7 grudnia 2012 r.

PROJEKT ZALOZEN
projektu ustawy o szczegolnej odpowiedzialno$ci za niektére naruszenia przepiséw

ruchu drogowego oraz o zmianie niektérych ustaw

1. Aktualny stan stosunkéw spolecznych w dziedzinie, ktérej dotyczyé ma
projektowana ustawa.

Podsumowanie 2011 roku i lat ubiegtych w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
dokonane przez Komend¢ Gtéwng Policji zawiera szczegdlowe dane i analize wypadkow
na polskich drogach. W 2011 r. zanotowano 40.065 wypadkéw, w ktérych 4.189 osoby
poniosty $mieré, a 49.501 osoéb doznalo obrazen ciala. Dane te negatywnie wplywaja
na wizerunek panstwa polskiego w zakresie prowadzenia polityki bezpieczefistwa w ruchu
drogowym. Na tle Europy Polska znajduje si¢ na ostatnim miejscu rankingu zdrowia ze
wspolczynnikiem 109 0séb zabitych na 1.000.000 mieszkancow.

Duza liczba wypadkdw, a przede wszystkim liczba ich ofiar $miertelnych
(na poziomie ponad 4 tys. 0s6b rocznie) oscyluje w Polsce na zblizonym poziomie od wielu
lat. W ostatnim dziesigcioleciu, najwigcej wypadkéw drogowych i ich ofiar odnotowano w 2002
roku. Od 2002 roku nastgpowat spadek liczby wypadkéw, utrzymujacy sie do 2006 roku. W 2007
roku nastapit wzrost liczby wypadkéw i ich ofiar, natomiast od 2008 roku zanotowano ponowne
spadki, az do 2010 roku.

Analiza zagrozeh wystepujacych w ruchu drogowym dokonywana w kolejnych latach
wskazuje, ze obszary zagrozen pozostaja wlasciwie niezmienne. Okolo 80% wypadkéw
drogowych w 2011 r. spowodowanych byto bledem kierujacych, a za 11% wina nalezy
obarczy¢ pieszych. Jednocze$nie glowng przyczyng wypadkéw spowodowanych przez
kierowcow niezmiennie od wielu lat jest nadmierna predkosé, to jest przekraczanie jej
dopuszczalnych wartosci Iub jej niedostosowanie do panujacych na drodze warunkéw. W
2011 r. tylko predkos¢ byla gtowng przyczyng blisko 9.200 wypadkéw drogowych, tj. 28,5%
sposrod wszystkich wypadkéw spowodowanych przez kierujacych pojazdami, w ktérych
zgingto az 1.232 osoby, to jest 43,4 % wszystkich ofiar wypadkéw spowodowanych przez
kierujgcych. Obecne wskazniki stanu bezpieczefistwa na polskich drogach naleza do
najnizszych w Europie i sa ponad dwukrotnie nizsze niz wskazniki w najbardziej
rozwinietych panstwach.

Podnies¢ réwniez nalezy, ze juz od 1995 r. prowadzone byly prace nad stworzeniem
dlugofalowych rozwiazan majacych w istotny sposéb ograniczy¢ liczbe ofiar $miertelnych
wypadkoéw na polskich drogach.

Realizacja obowiazkéw panfistwa wobec obywateli w zakresie ochrony ich zdrowia i
zycia w zakresie ruchu drogowego znalazta swoje odzwierciedlenie w przyjetym przez Rade
Ministréw w dniu 14 wrzesnia 2006 r. Krajowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego na lata 2005-2007-2013 ,,Gambit 2005 oraz Programie realizacyjnym na lata
2006-2007. W Programie tym przyjete zostalo, ze w 2013 roku liczba ofiar §miertelnych
wypadkéw w ruchu drogowym zostanie ograniczona do poziomu 2.800 oséb, a w 2020 roku
do 1.500. Do dnia dzisiejszego wigkszo$¢ systemowych rozwigzati przyjetych w Programie
,,Gambit” nie zostala zrealizowana.



2. Aktualny stan prawny w dziedzinie, ktérej dotyczy¢é ma projektowana ustawa.

Od dnia 1 lipca 2011 r. na mocy postanowien ustawy z dnia 29 pazdziernika 2009 r. o
zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz o niektérych innych ustaw (Dz. U. Nr 244,
poz. 1454) Inspekcja Transportu Drogowego przeje¢ta zadania zwigzane z kontrola predkosci
pojazdéw przy uzyciu tzw. ,fotoradar6w” oraz otrzymata zadanie budowy tzw. Centrum
Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym (CANARD) w oparciu o Srodki z
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. W tym celu maszty i urzadzenia
rejestrujace (fotoradary) bedace dotychczas w dyspozycji Policji i Generalnej Dyrekeji Drég
Krajowych i Autostrad zostaty przekazane Inspekcji Transportu Drogowego.

Doswiadczenia zebrane w trakcie dotychczasowego funkcjonowania CANARD-u,
pozwalaja jednoznacznie stwierdzi¢, ze opracowany w latach 70 - tych poprzedniego wieku
tryb naktadania sankcji oparty na kodeksie postepowania w sprawach o wykroczenia nie
przystaje do realidéw 1 w praktyce uniemozliwia automatyzacj¢ procesu naktadania sankcji
oraz skuteczng egzekucj¢ prawa, co miato przetozyé si¢ na poprawe bezpieczenstwa w ruchu
drogowym oraz — wzorem cho¢by Francji - zdecydowany spadek liczby $miertelnych zdarzen
drogowych (ok. 40% w 1,5 roku od uruchomienia francuskiego systemu).

Podkresli¢ nalezy, iz statystyki stanu BRD w Polsce pokazuja, iz w okresie od
stycznia do czerwca 2011 roku liczba ofiar $miertelnych na polskich drogach wzrosta o ponad
280 oséb, w stosunku do pierwszego péirocza roku 2010, natomiast po uruchomieniu
systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym (w oparciu o stary, przejety od
Policji i GDDKIA sprzet kontrolny) tendencja ta zostata zahamowana i1 odnotowano niewielki
spadek liczby zabitych.

Aby zbudowaé wsrod uczestnikéw ruchu drogowego przeswiadczenie, ze kazde
naganne zachowanie kierujacego (ze szczegdlnym naciskiem na przekroczenie predkosci)
zostanie ukarane, istotna jest nie tyle sama potencjalna wysoko$é grzywny, ile przekonanie o
nieuchronnosci kary oraz krotki czas pomiedzy stwierdzeniem wykroczenia a reakcja
organow Panstwa. Dla szacunku wobec prawa niebagatelne znaczenie posiada rowniez brak
mozliwosci ewentualnego unikania odpowiedzialnosci poprzez wskazywanie kolejnych osob
czy przedtuzania prowadzonego postepowania.

Aktualny system prawny uniemozliwia automatyzacj¢ procesu nakladania sankcji.
Automatyzacja prowadzona jest tylko we wstepnej fazie, gdy:

e urzadzenie wykonuje automatycznie zdjecie naruszenia, ktére nastepnie przekazywane
jest do CANARD-u,

o system ANPR dokonuje automatycznego rozpoznania numeru rejestracyjnego pojazdu,
e gsystem automatycznie wysyla/odbiera zapytanie/odpowiedz z Centralnej Ewidencji
Pojazdow (CEP).

Odpowiedz z CEP zawiera dane wilasciciela pojazdu, za§ w Swietle przepiséw o
wykroczeniach kara moze by¢ natozona jedynie na osobe kierujacego pojazdem, ktora nie
zawsze jest wlasciciel pojazdu. W efekcie Inspekcja generuje wezwanie do wiasciciela
pojazdu wraz z oswiadczeniem zawierajacym trzy potencjalnie mozliwe odpowiedzi
wiasciciela pojazdu:

1) przyznanie si¢ do kierowania pojazdem przez wiasciciela pojazdu (mandat i punkty);

2) wskazanie osoby, ktorej] wilasciciel powierzyl pojazd na czas kiedy zostato
zarejestrowane naruszenie;



3) niewskazanie przez wiasciciela pojazdu osoby kierujacej pojazdem w czasie kiedy
zostalo zarejestrowane naruszenie - w efekcie wiasciciel / posiadacz przyjmuje mandat na
podstawie art. 96 § 3 kw (za tzw. niewskazanie kierujacego - bez przypisania punktow).

Od tego momentu nie ma juz mowy o automatyzacji procesu. Ponadto z
dotychczasowych doswiadczen Inspekcji wynika, ze ponad 40 % wezwanych w pierwszej
korespondencji wiascicieli chcac unikngé odpowiedzialnodci wskazuje jako prowadzacych
pojazd kolejne osoby. Ponadto, na forach internetowych pojawiaja si¢ informacje o sposobach
uniknigcia mandatu karnego za naruszenie predkodci (np. wskazywanie osoby zamieszkatej
poza granicami RP), przez co ustalenie sprawcy wykroczenia oraz ukaranie go mandatem jest
najczesciej niemozliwe. Zwrécié nalezy tu uwagg, ze procedura wykroczen nie recypowata z
Kodeksu Postgpowania Karnego przepisow statuujacych pelna pomoc transgraniczna,
Ostatecznie, tego rodzaju praktyki, ktére w naturalny sposéb sg praktykami czasochtonnymi,
po diugiej wymianie korespondencji koficza si¢ najczesciej niepowodzeniem, a sporadycznie
skierowaniem sprawy do sadu.

Podobnie sprawa wyglada w przypadku, gdy wiascicielem pojazdu jest osoba prawna
(dotyczy to zwlaszcza firm leasingowych), gdzie kazdorazowe ustalenie kierujacego
pojazdem wymaga przeprowadzenia kilkuetapowego postepowania (np. firma leasingowa —
spotka ,matka”, - spolka ,.corka” - podmiot uzytkujacy pojazd — szef floty - kierujacy).
Postgpowania tego typu sg prowadzone czesto przez 8 — 10 miesiecy.

Bez zmiany systemu odpowiedzialnosci, w momencie osiggni¢cia docelowego
ksztattu systemu, z koncem roku 2013, liczba spraw skierowanych na droge sadowa moze w
praktyce sparalizowa¢ wymiar sprawiedliwosci — wg ostroznych szacunkéw GITD liczba
kierowanych spraw do sadéw przekracza¢ moze 7 tysigcy dziennie (400 urzadzen x 40 zdjecia
x 0,8 (ulamek zdje¢ nadajacych si¢ do dalszego postepowania) x 0,55 (utamek oséb
wskazujacych kolejnych kierujacych) = ok. 7000).

3. Potrzeba i cel uchwalenia projektowanej ustawy.

W swietle podniesionych wyzej argumentéw oraz wskazanych zagrozen jedynym
remedium na rozdzwigk pomigdzy sprawnoscig mozliwosei technicznych sankcjonowania
naruszen a  rozciggloscia  postgpowania  wykroczeniowego  jest  przeniesienie
odpowiedzialno§ci za naruszenia dopuszczalnej predkosci na grunt postepowania
administracyjnego. Co istotne, tego typu rozwiazania z powodzeniem funkcjonuja w innych
krajach Europy jak cho¢by: Wiochy, Austria, Francja, Wik. Brytania, Holandia. Warto w tym
miejscu podkresli¢, ze jednoczesne uruchomienie systeméw automatycznego pomiaru
predkosci oraz odpowiedzialnosci administracyjnej wiasciciela pojazdu za fakt przekroczenia
predkosei pozwolifo na znaczaca redukcje liczby $miertelnych zdarzen drogowych w
relatywnie krotkim czasie (do 1,5 roku — Francja, 1 rok — Wiochy).

Istotny jest réwniez fakt, ze zmiana rezimu odpowiedzialno$ci nie stoi w sprzecznosci
z polskim porzadkiem prawnym, czemu wyraz dal m.in. Trybunat Konstytucyjny np. w
swoim wyroku z dnia 31 marca 2008 r. (sygn. Akt SK 76/05) stwierdzajac: ,,Dopuszczalnosé
stosowania administracyjnych kar pienieznych, jako reakcji na naruszenie ustawowych
obowigzkéw, nie budzi watpliwosci w orzecznictwie Trybunatu Konstytucyjnego.”

Propozycja dekryminalizacji niektérych naruszen przepiséw ruchu drogowego i
przesunigeie odpowiedzialnosci za te naruszenia na droge postgpowania administracyjnego
jest zabiegiem zastugujacym na pozytywng oceng z pragmatycznego punktu widzenia i — co



istotne — propozycja ta nie narusza porzadku prawnego obowigzujacego w Polsce (B.
Bienkowska, Opinia prawna dotyczqea poselskiego projektu ustawy — Prawo o ruchu
drogowym oraz o zmianie niektdrych ustaw (druk nr 925), www.sejm.gov.pl).

Jak stusznie podnosi Trybunal Konstytucyjny (Kp-04/09) kara w rozumieniu
przepisdw karnych moze by¢ wymierzana, jezeli osoba fizyczna swoim zawinionym czynem
wypelni znamiona przestgpstwa, wykroczenia czy przestepstwa karnoskarbowego. Kary
administracyjne sa natomiast stosowane automatycznie, z mocy ustawy, z tytulu
odpowiedzialnosci obiektywnej. Element subiektywny (wina), a nawet §wiadomos¢ dotyczaca
czynu nie maja znaczenia dla ukarania. Kary administracyjne maja przede wszystkim
znaczenie prewencyjne i maja sklaniaé ukaranego do przedsiewziecia dzialan, majacych na
celu, w drodze wilasnej uwagi i starania, przeciwdzialanie sytuacjom stanowiacym hipoteze
ukarania, podczas gdy kara sensu stricto, jako sankcja polegajaca na penalizacji, musi mieé
charakter zindywidualizowany.

W mysl rekomendacji Komitetu Ministréw Rady Europy nr R (91) 1 przyjetej 13
lutego 1991 r. w sprawie sankcji administracyjnych, wladze administracyjne korzystaja ze
znacznych kompetencji sankcyjnych, co wynika ze wzrostu zadan administracyjnych
panstwa, a takze widoczne] tendencji w kierunku dekryminalizacji. Rekomendacja zawiera
szereg zasad wyznaczajacych —minimalny standard postugiwania sie  karami
administracyjnymi. W szczegdlnosci jedng z zasad tego standardu jest dyrektywa, Zze osoba
nie moze by¢ karana administracyjnie dwukrotnie za ten sam akt na podstawie tej samej
normy prawnej albo norm chronigcych ten sam interes spoteczny (rules protecting the same
social interest). Nalezy ja wiec interpretowaé jako zakazujacg karania za ten sam akt na
podstawie wprawdzie réznych przepiséw umieszczonych w réznych aktach prawnych, ale
chronigcych ten sam interes spoleczny (zob. omoéwienie M. Wincenciak, Sankcje w prawie
administracyjnym i procedura ich wymierzania, Warszawa 2008, s. 36).

Ustawodawca, przyjmujac odpowiedzialno§¢ administracyjna, ma na celu
usprawnienie procesu wymierzania kary w stosunku do deliktéw cechujacych sie stosunkowo
niewielkim fadunkiem dezaprobaty w spoteczenstwie. Proces stosowania kary jest wowczas
odformalizowany, poniewaz subsumcja stanu faktycznego sprowadza si¢ do ustalenia, czy
okreslone dzialanie wyczerpalo znamiona wskazane w ustawie. Stad tez ,,oderwanie” winy od
deliktu ulatwia stosowanie prawa. Efektem poslugiwania si¢ przez ustawodawce regulacja
administracyjnoprawna przy konstruowaniu kar pieni¢znych jest réwniez odcigzanie wymiaru
sprawiedliwosci przez administracj¢ publiczng. Kwestia wtorna z tego wynikajacg jest
zapewne szybsze rozpatrywanie spraw dotyczacych nakladania administracyjnych kar
pienigznych w poréwnaniu ze sprawowaniem wymiaru sprawiedliwosci przez sady
powszechne. Nie bez znaczenia jest tez argument, Zze koszty postgpowania ponoszone przez
Skarb Panstwa sa niewatpliwe znacznie nizsze w administracji publicznej niz w
sadownictwie.

Majac na uwadze te wszystkie zalety rezimu odpowiedzialno$ci administracyjnej, nie
mozna jednak traci¢ z pola widzenia sytuacji jednostki poddanej tym karom. Przy wdrozeniu
projektowanej procedury sankcji administracyjnych mozliwa powinna byé pelna
automatyzacja procesu nakladania kar (system informatyczny generowal bedzie kare na
posiadacza/wiasciciela pojazdu, jezeli ten w terminie 21 dni nie nadeSle o$wiadczenia
sprawcy), przy czym nie powinno mie¢ znaczenia czy jest to osoba prawna czy tez fizyczna.
Nadzor nad windykacjg naleznosci powinien by¢é prowadzony w oparciu o system tzw.
mikrorachunkéw (do kazdej kary przypisany powinien by¢ unikalny i indywidualny numer
rachunku bankowego, ktéry stanie sie identyfikatorem wigzacym system obstugi naruszen z
systemem bankowym) z ktérych oplaty za naruszenia w dalszej kolejno$ci bedg przelane na
jeden rachunek zbiorczy skad przekazywane bgda do Ministerstwa Finanséw. Nie powinny



wzrosng¢ rowniez koszty prowadzonego postgpowania, co obecnie zwigzane jest z
koniecznoscia wysylania wielu przesytek pocztowych w jednej sprawie i przeshichiwania
uczestnikdw postepowania.

Uproszczenie procedury skutkowaé powinno ponadto wzrostem oddzialywania
prewencyjnego kary, gdyz jedynie perspektywa szybkiego i skutecznego sankcjonowania
naruszen dopuszczalnej predkosci jest w stanie wptynaé na postawy kierowcow.

Projekt ustawy nie powinien zakiada¢ depenalizacji naruszenia polegajacego na
przekroczeniu dopuszczalnej predkosci jazdy i jego wylaczenia z systemu wykroczen.
Sankcja powinna by¢ naktadana w drodze decyzji administracyjnej na posiadacza/wilasciciela
pojazdu tylko wowczas, gdy nie zostanie ustalony sprawca naruszenia — osoba kierujaca lub
tez gdy ustalony sprawca nie bedzie mégt by¢ pociagniety do odpowiedzialnosci w trybie
prawa wykroczed (np. cudzoziemiec). Postgpowania administracyjne prowadzié powinny te
same podmioty, ktére wykonuja obecnie fotoradarowa kontrole ruchu drogowego, tj.
Inspekcja Transportu Drogowego, oraz straze gminne (miejskie).

Administracyjny tryb postgpowania w sprawie o tego typu naruszenie nie powinien
by¢ prowadzony, gdy organ kontroli ruchu drogowego (np. Policja) ustali sprawce naruszenia
w trakcie bezposredniej kontroli drogowej (np. rgcznym miernikiem predkosci). Wéwczas
sprawca powinien odpowiada¢ na zasadach ogdlnych za popelione wykroczenie (mandat
karny wypisywany na miejscu). Decyzja administracyjna nie powinna byé réwniez
wydawana w sytuacji, gdy w trakcie prowadzonego postepowania administracyjnego
wskazany zostanie sprawca, pod warunkiem, ze nadestane zostanie do organu jego
wiasnorgczne o$wiadczenie. Takie rozwigzanie powinno spowodowaé, iz nowy tryb bedzie w
praktyce wykorzystywany co do zasady tylko przez Inspekcje Transportu Drogowego oraz
straze gminne (miejskie).

Uprawniony organ o fakcie naruszenia powinien powiadamia¢ wpisanego do dowodu
rejestracyjnego posiadacza/wladciciela. Po otrzymaniu zawiadomienia o fakcie ujawnionego
naruszenia posiadacz/wlasciciel pojazdu bedzie mial mozliwos¢ wskazania kierujacego
pojazdem - sprawceg naruszenia. W celu zapewnienia sprawnosci postepowania:

1) wyjasnienie wlasciciela pojazdu wskazujace sprawce naruszenia bedzie musialo zawieraé
oswiadczenie sprawcy o dopuszezeniu sig¢ naruszenia i jego decyzje o przyjeciu mandatu
karnego (lub odmowie, a w przypadku odmowy takze informacje o miejscu pracy —
konieczng aby skierowac¢ sprawe do sadu o wykroczenie — art. 57 kpow);

2) w prowadzonym postgpowaniu nie powinny by¢ uwzgledniane wyjasnienia ztozone po
terminie.

W przypadku ujawnienia kierujacego (sprawcy) postgpowanie administracyjne nie
powinno by¢ formalnie wszczynane za$ sprawa powinna by¢ dalej rozpoznawana w trybie
prawa wykroczen.

Aby zapewni¢ egzekwowalno$¢ naktadanych kar, projekt powinien okregli¢ terminy
uiszczania natozonych kar, obowigzek uiszczenia kary w podwajnej wysokosci w przypadku
jej nie uiszczenia w zakreS§lonym terminie, stosowanie przepisbw o postgpowaniu
egzekucyjnym w administracji  oraz uprawnia¢ organ do wystgpowania do organéw
egzekucyjnych o wszezgceie i przeprowadzenie postepowania egzekucyjnego.

Projekt powinien okresla¢ réwniez przypadki, w ktorych kary za popelnione
naruszenie nie beda nakladane, a wszczete postgpowanie bedzie umarzane. Przypadki te
powinny objaé¢ przedawnienie, kradziez lub zabdr pojazdu, dzialanie w celu odparcia
bezposredniego 1 bezprawnego zamachu na dobro chronione prawem lub przez osobe



dzialajaca pod przymusem. Postgpowanie powinno byé umarzane réwniez w sytuacji kiedy
brak bedzie mozliwosci ustalenia whasciciela (posiadacza) pojazdu oraz jesli zarejestrowany
pojazd uzywany byt w chwili naruszenia w celu uchylenia bezposredniego niebezpieczenstwa
grozacego dobru chronionemu prawem.

W konsekwencji, aby przeciwdziata¢ powtarzajacemu sie naruszaniu dopuszczalnych
predkosci, w projekcie nalezy przewidzie¢ mechanizm przypominajacy  zasady
odpowiedzialnosci przy recydywie. W przypadku natozenia na posiadacza/whasciciela w
okresie 12 miesiecy od dnia popelienia naruszenia kar pienigznych za trzy kolejne
naruszenia lub za mniejsza liczbe naruszen, za ktdre razem z pierwszym naruszeniem zostaly
natozone kary pieni¢zne na laczna kwote powyzej 1200 zl, projekt powinien wprowadzié
zasade nakladania za kolejne naruszenia popetnione w okresie 12 nastepnych miesiecy kar w
podwdjnej wysokosci. Mechanizm ten bedzie dziatat pod warunkiem, ze kary bedg natozone
na tego samego posiadacza/wladciciela za naruszenia popetnione tym samym pojazdem (w
przeciwnym razie system statby sig razaco restrykeyjny w stosunku do takich podmiotow jak
wypozyczalnie pojazddw).

Projektowana wysoko$¢ kar powinna byé uzalezniona od kategorii drogi na ktérej
zostalo popelnione naruszenie, predkosci o ktéra =zostanie przekroczona predkosé
dopuszczalna, a takze obszaru na ktérym popetnione zostalo naruszenie.

Europejski Trybunat Praw Czlowieka (dalej: ,,ETPC”) uznal, ze chociaz odejmowanie
punktéw ma charakter prewencyjny, to jednak nie pozbawia tego instrumentu przynaleznosci
do srodkéw karnych, gdyz odejmowanie punktéw moze w pewnym momencie doprowadzié¢
do uniewaznienia prawa jazdy, co podkresla podobienstwo do kary dodatkowej. W $wietle
stanowiska ETPC punkty majq takze charakter karny, a taka sankcja musi podlegaé kontroli
przez sad, spelniajagcy warunki art. 6 ust. 1 Konwencji o ochronie praw czlowieka i
podstawowych wolnosci (Dz. U. z 1993 r. Nr 61, poz. 284, z p6zn. zm.; dalej: ,, Konwencja™).
Ocena ta zostata wyrazona w wyroku z 23 wrzesnia 1998 r. na tle sprawy Maligne przeciwko
Francji, skarga nr 27812/95. W prawie francuskim rozwazany $rodek byl uwazany za sankcje
administracyjna, niezwigzang z prawem kamym. Jednak, zdaniem ETPC, okoliczno$¢, ze
francuski ustawodawca postanowit oddzielié odjecie punktéw od innych kar wymierzanych
przez sad, nie zmienia natury tego $rodka, jakkolwiek samo sciganie i karanie drobnych
przestgpstw w pierwszej kolejnosci przez organy administracyjne nie jest sprzeczne z
konwencja. Poniewaz na tle sprawy Maligne utrata punktéw byla uzalezniona od stwierdzenia
winy przez sad karny, in concreto, uznano, ze dostep do sadu byt zagwarantowany.

W zwigzku z powyzszym nalezy przyjaé, ze punkty za naruszenie beda przypisywane
na dotychczasowych zasadach, to jest tylko woéwezas, gdy ustalony zostanie sprawca 1
odpowie za swdj czyn w trybie wykroczen. Jezeli posiadacz / wiasciciel pojazdu nie nadesle
oswiadczenia sprawcy i zaplaci kar¢ administracyjna, wowczas projekt powinien przewidzieé
inny mechanizm przeciwdziatajacy powtarzaniu sie tego typu naruszen, wskazang wczesniej
swoista ,,recydywe” — podwojenie stawki kary za powtarzajgce sie naruszenia ale bez
punktéw. Kary administracyjne powinny byé nakladane w tym trybie zaréwno na osoby
fizyczne jak i inne (np. spétki prawa handlowego).

Wprowadzenie prekluzji dowodowej oraz optat za czynnosci o ktére wnosi strona
(odwotania, wnioski) powinno zagwarantowa¢ sprawno$é postepowania oraz zapobiegad
pieniactwu procesowemu.

Projekt powinien wprowadza¢ rowniez zmiany w niektorych aktach prawnych :

° ustawie z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postgpowania administracyjnego (Dz. U. z 2000
r. Nr 98, poz. 1071, z p6zn. zm.)



e ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2012 r. poz.
113%).

o ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. z 2012 r. poz. 1265)

Zmiana Kodeksu postgpowania administracyjnego

Jezeli chodzi o nieuwzglednianie soboty przy obliczaniu termindéw, to KPA
dotychczas nie wprowadzil expressis verbis rozwigzania przyjetego wczesniej w ustawach
Ordynacja podatkowa oraz art. 83 § 2 Prawa o postgpowaniu przed sadami administracyjnymi
Brak takiego rozwigzania w regulacji KPA budzit watpliwoéci interpretacyjne, pomimo, ze w
uchwale NSA (7) z 15.6.2011 r., I OPS 1/11 (ONSAiWSA 2011, Nr 5, poz. 98) NSA przyjat:
"Sobota jest dniem réwnorzednym z dniem ustawowo wolnym od pracy w rozumieniu art. 57
§ 4 k.p.a.". Dlatego tez niniejszy projekt powinien zmierza¢ do usunigcia watpliwosci w tym
zakresie.

Zmiana ustawy - Prawo o ruchu drogowym

Z uwagi na proponowang progresje kary, zachodzi koniecznos¢ gromadzenia
informacji o osobach ukaranych w trybie administracyjnym. Zaktada sie, ze informacje te
beda gromadzone w centralnej ewidencji pojazdéw 1 przypisywane do wilasciciela pojazdu.
Dostep do CEP maja bowiem oba organy uprawnione do naktadania kar — zaréwno GITD jak
1 straze.

Nalezy réwniez zmieni¢ art. 78 ust. 5 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o
ruchu drogowym (dalej: ,,Prd”). Potrzeba tej zmiany wynika z faktu, iz w literaturze i
orzecznictwie sadow wyrazane sa poglady, iz wskazanie przez wlasciciela/posiadacza
pojazdu kregu oséb — jako tych ktére mogly pojazd prowadzi¢, stanowi spetnienie obowigzku
wyrazonego w tym przepisie. Taki poglad prowadzi w praktyce do upadku sprawy.

W art. 78 Prd nalezy réwniez dodad ust. 6 okre$lajacy katalog uprawnionych organéw,
ktore majg prawo zada¢ od wiasciciela posiadacza informacji komu powierzyt on pojazd.
Ponadto, nowy ust. 7 powinien okreslaé okres przez jaki posiadacz/wlasciciel powinien
przetwarza¢ informacje komu pojazd powierzyt. Jezeli pojazd jest uzytkowany przez wiecej
anizeli jednego kierujacego, posiadacz (wlasciciel) pojazdu powinien byé zobowigzany do
gromadzenia przez okres dwoch lat informacji komu i na jaki czas powierzyt pojazd.

Nalezy uchyli¢ w art. 129g ust. 5 — upowaznienie ustawowe do wydania
rozporzadzenia okreslajacego wzory drukéw stosowanych przez Inspekcje Transportu
Drogowego w fotoradarowym postepowaniu wykroczeniowym, co wynika z faktu, ze
niniejszy projekt zmienia w tym zakresie procedure postepowania.

W art. 12%h ust. 5 nalezy zmieni¢ upowaznienie ustawowe, co wynika z potrzeby
poprawy systemu. Wprowadzony na jej dotychczasowej podstawie akt (rozporzadzenie),
zgodnie z wytycznymi zawartymi w ustawie wprowadzit tzw. dopuszczalny btad kierowcy
(+10 km/h). Przykladowo, jezeli na drodze byto ograniczenie predkosci do 50 km/h, to
fotoradar mogt robi¢ zdjgcia dopiero przy predkosci od 61 km/h. Zgodnie z wyrazong w
kodeksie zasadg in dubio pro reo (nakaz nie dajgcych si¢ usunaé watpliwosci na korzy$é
sprawcy), do tego btedu 10 km nalezaloby jeszcze doliczy¢ kolejny blad — blad urzadzenia
(dla poszezegdlnych urzadzen ta tolerancja moze by¢ rézna, np. Niemcy stosujg 5 km/h).
Zmiana upowaznienia ma réwniez na celu zmiane rozporzadzenia - wyeliminowanie absurdu
polegajacego na koniecznosci usuwania z drogi pustych fotoradarowych obudéw, po to, aby



za kilka tygodni lub miesigcy oglaszaé przetarg i posadawiaé obudowe dokladnie w tym
samym miejscu.

Zmiana ustawy o transporcie drogowym

W ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz.U. z 2007 r. Nr 125 ,
poz. 874, z pézn. zm), w art. 56, po ust. 3 nalezy dodaé ust. 4, ktéry w postepowaniach i
czynnosciach o ktérych mowa w art. 56 ust. 1 i 2, na dokumentach wytworzonych przy
wykorzystaniu  systemu teleinformatycznego umozliwi zastgpienie pieczeci organu i
wiasnorgeznego podpisu wytwarzajacego je pracownika pieczecia i podpisem odtworzonymi
mechanicznie, pod warunkiem, ze dokument bedzie zawierat unikatowy identyfikator
pracownika, a zabezpieczenia systemu odtwarzajacego ten podpis i identyfikator wykluczaja
postuzenie si¢ nimi przez osobg nieuprawniona. Umozliwi to automatyzacje procesu z punktu
widzenia prakseologii.

Podmioty, na ktére bedzie oddzialywal projekt ustawy:
Projekt ustawy bedzie dotyczyt:
1) Inspekeji Transportu Drogowego,

2) Policji,

3) strazy miejskich / gminnych,

4) Strazy Granicznej,

5) Wiascicieli/posiadaczy i kierujacych pojazdami, ktérymi dokonano naruszen
niektorych przepiséw ruchu drogowego,

6) Sadownictwa administracyjnego,

7) Sadownictwa powszechnego,

8) Samorzadowych Kolegiow Odwolawczych.

Przewidywane skutki na sektor finanséw publicznych, w tym budzet panstwa i budzety
jednostek samorzadu terytorialnego

Proponowana w projekcie zmiana procedury z wykroczeniowej na administracyjna nie
przyniesie dodatkowych wydatkéw w sektorze finansow publicznych. Zwazyé bowiem
nalezy, ze koszty postgpowania wyjasniajacego w sprawach o wykroczenia pokrywane sa ze
srodkow publicznych (Skarb Panstwa lub $rodki bedace w dyspozycji samorzadoéw — gdy
sprawg prowadzi straz gminna / miejska).

Nalezy zatozy¢, ze postepowanie wykroczeniowe (a wiec tryb dotychczas stosowany)
w kazdej tego typu sprawie generuje koszt 16,8 zt (§rednio 3 przesylki polecone (pierwsza
przesytka — zapytanie o to, kto kierowatl pojazdem w momencie popetnienia wykroczenia,
druga przesylka — wystanie zapytania do wskazanego uzytkownika, trzecia przesytka —
wystanie mandatu) = 3 x 5,6 z =16,8zt.

Natomiast analizujgc tok postgpowania administracyjnego w tego typu sprawie, jaki
proponuje niniejszy projekt, szacunki przedstawiajq si¢ nastepujgco: $rednio 2 przesytki
polecone (pierwsza przesytka - zawiadomienie o fakcie ujawnienia naruszenia, druga
przesytka — wystanie decyzji administracyjnej) = 11,20zt; Zdecydowana wiekszos¢ spraw



powinna zakoficzy¢ si¢ po jednej przesylce (zawiadomieniu o fakcie ujawnienia naruszenia,
po ktérym nastapi dobrowolne poddanie si¢ karze — wowczas z upustem 20%, jako bonus).

Budzet panstwa

Uzywane przez Inspekcje Transportu Drogowego fotoradary w okresie 10 miesigcy
wykonaty 913.000 zdjeé. Aktualnie realizowany jest proces instalacji kolejnych fotoradaréw,
z uwzglednieniem wideorejestratordw oraz urzadzen rejestrujacych wjazd na czerwonym
$wietle ilo$¢ urzadzen wzrodénie do ponad 400 sztuk. Podkreélenia wymaga, ze nowe
urzadzenia rejestrujace maja wysoki stopien  rozpoznawalnodci tablic rejestracyjnych,
siegajacy 80%. Oznacza to, ze przyja¢ mozna, iz na kazde 100 wykonanych zdjec takim
urzadzeniem ok. 80 bedzie skutkowaé wszczgciem postgpowania (pozostate 20, to przypadki
w ktorych tablice rejestracyjne nie zostang odczytane lub tez zdjgcia na ktérych widac wiecej
anizeli jeden pojazd — podlegajace odrzuceniu).

Przyjmujac do wyliczenia nastgpujace zatozenia: eksploatacj¢ w roku 2013 — 400
urzadzen, wykonujacych $rednio 40 zdjeé dziennie, przez 330 dniu w roku, ana kazde 100
wykonanych zdje¢ 80 bedzie skutkowato wszczgciem postgpowania, w roku 2013 za
przekroczenia predkosci Inspekcja poprowadzi okoto 4.224.000 postgpowan. Gdyby
postepowania te byly prowadzone w trybie wykroczeniowym ich Kkoszt oscylowatby w
granicach ok. 71 milionéw ztotych (4.224.000 spraw x 16,8 z1).

Zmiana postepowania na administracyjny nie powinna spowodowa¢ wzrostu kosztow
postepowania. Nie wyklucza si¢ ze ich koszt spadnie; szacuje sig, ze moze oscylowaé w
granicach ok. 47 miliony (4.224.000 spraw x 11,2 zi). Dawaloby to zatem oszczednos$e w
wysokosci ok. 24 miliony zlotych w skali roku.

W proponowanym postepowaniu administracyjnym, mozliwe jest jego zakoficzenie po
wystaniu tylko jednej przesytki (maksymalnie dwoéch), natomiast obecne postepowanie w
trybie wykroczeniowym statystycznie wymaga wystania trzech przesylek a znaczna czgs$é
postepowan to tzw. postgpowania laficuszkowe wymagajace wigkszej ilosci — 4 1 wigce]
przesytek. W sytuacji wprowadzenia proponowanych zmian szacowane obecnie koszty
postepowan wykroczeniowych zostang znacznie zredukowane, bowiem takie postgpowanie
administracyjne bedzie mniej kosztowne.

Obecnie w celu ustalenia kierujacego kazde 100.000 wystanych wezwan do wiasciciela,
to wydatek w kwocie 560.000 zlotych, koniecznos¢ wystania (w 40%) 40.000 kolejnych
wezwan podnosi koszt o dodatkowe 224 tysiace ziotych, a dodatkowo w okoto 10% spraw
zachodzi konieczno$é wystania trzeciej przesytki, co na kazde 100.000 spraw podnosi koszt o
dodatkowe 56.000 zlotych). Ostatecznie nalezy doliczy¢ kolejna przesylke zawierajgca
wystawiony mandat karny.

Zwazywszy na to, iz proponowany ,,nowy” tryb jest znacznie prostszy i wilasciciele
pojazdéw beda cheieli korzysta¢ z 20% upustu wysokodci kary (taka beda mieli gdy
dobrowolnie poddadza si¢ karze w terminie 14 dni od dnia zawiadomienia ich o wszczgciu
postepowania), z duzym prawdopodobiefistwem mozna przypuszczaé, ze spadek wydatkow
na przesylki pocztowe moze siggna¢ nawet 40%, w zwiazku z wystaniem w wigkszosci
wypadkéw tylko jednej przesylki. Nie bez znaczenia pozostaje takze fakt, ze tryb
administracyjny jest szybszy w dochodzeniu naleznosci.

Wplyw posredni:



Szacunkowy koszt jednej ofiary $miertelnej w 2010 r. ksztattowal sie na poziomie od
ok. 1,6 mln zt (wg wyliczen Komisji Europejskiej) do ok. 2,6 min z} (wg szacunkéw Banku
Swiatowego), a koszt wszystkich wypadkéw wyniost ok. 25,5 mld zi. Calkowite
wyeliminowanie ~ wypadkéw  spowodowanych nadmierna  predkoscia pozwalaloby
»Za0szczgdzi¢” okoto 6 mld zt w skali roku. Zakladajac natomiast spadek liczby wypadkow o
50% (co bazujgc na doswiadczeniach innych krajéw — np. Francji — jest scenariuszem
realnym) byloby to odpowiednio ok. 3 mld zI rocznie.
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TEST REGULACYINY

1. Ministerstwo wiodgce i ministerstwa wspoéipracujace
MTBiIGM + wspotpracujgce: MSW, MS

2. Nazwa dokumentu, data utworzenia
Ustawa o szczegolnej odpowiedzialnosci za niektére naruszenia przepiséw ruchu drogowego oraz o zmianie
niektdrych ustaw, projekt z dnia 7 grudnia 2012 r.

3. Jaki problem jest rozwigzywany? (maksymalnie 70 stow).

Funkcjonujace obecnie procedury w $ciganiu sprawcdw najgrozniejszych wykroczen drogowych ujawnionych w
sposob automatyczny sa nadmiernie przewlekte i nieskuteczne, szczegdlnie w stosunku do tych sprawcéw, ktorzy
poruszajg sie pojazdami zarejestrowanymi w innych krajach. Po ujawnieniu wykroczenia fotoradarem (lub innym
podobnym urzadzeniem) nie jest wystarczajace ustalenie wiasciciela pojazdu; organ kontroli musi udowodni¢ kto
kierowat pojazdem w chwili naruszenia, co w praktyce bywa niemozliwe. Ogdlnie, projekt ma na celu
zapobieganie naruszaniu przepiséw kluczowych dla bezpieczeristwa ruchu. Poprzez uproszczenie procedury ma
tez przeciwdziata rozrostowi administracji rzadowej, ktéry bedzie nieunikniony w przypadku utrzymania
dzisiejszych uregulowan . Ma na celu usprawnienie administracji oraz osiggnigcie przez nig wiekszej efektywnoéci
wykonywanych zadan poprzez optymalizacje naktadéw przy osigganiu konkretnych celéw.

4. Zrédto:

[ exposé Premiera prawo UE dyrektywa 2011/82/UE
decyzja PRM/RM []  orzeczenie TK
strategie rozwoju Europejski program L] upowaznienie

dziatan na rzecz ustawowe

bezpieczenstwa ruchu

drogowego

(European Road Safety
Action Programme),
Bruksela 2003,
COM(2003) 311 final.
Krajowy Program
Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego

na lata 2005-2007-2013
»Gambit 2005”

] inne (jakie?)

5. Jezeli projekt implementuje prawo UE, czy wprowadzane s3 dodatkowe rozwigzania poza bezwzglednie
wymaganymi przez UE?

Projekt nie implementuje bezposrednio prawa UE, jednak jego mechanizmy sa niezbedne dla petnego
uruchomienia dyrektywy ,cross border” - Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/82/UE z dnia 25 pazdziernika
2011 r. w sprawie utatwien w zakresie transgranicznej wymiany informacji dotyczacych przestepstw lub
wykroczen zwigzanych z bezpieczeristwem ruchu drogowego (Dz. Urz. UE L 288 2 5.11.2011, str. 1—15), ktéra w
zatozeniu ma uruchomic transgraniczng odpowiedzialnosc za naruszenia przepiséw ruchu drogowego.

6. Rekomendowane rozwiazanie i oczekiwany efekt (maksymalnie 70 sféw)



Projekt zmierza w kierunku przeniesienia odpowiedzialnoéci za niektére (najczesiciej popetniane) wykroczenia na
wiasciciela pojazdu, w sytuacji gdy sprawca takiego naruszenia nie zostanie ustalony. Posiadacz lub whasciciel
pojazdu bedzie odpowiadat w drodze administracyjnej kary pienieznej za to, ze jego pojazdem dopuszczono sie
naruszenia. Postgpowanie w takiej sprawie bedzie prowadzone tylko wéwczas, gdy nie zostanie ustalony
bezposredni sprawca naruszenia. W efekcie kare bedzie moina natozyc¢ (i jg wyegzekwowad) takze od obywatela
innego panstwa UE (dzi$ jest to mozliwe tylko woéwczas, gdy taki obywatel jest zatrzymany na miejscu zdarzenia -
co przy fotoradarze jest niemozliwe).

7. Czy mozliwe jest rozwigzanie problemu poprzez dziatania pozalegislacyjne? Jesli tak, to jakie? Jesli nie, to
dlaczego?
Nie jest mozliwe rozwigzanie probleméw wskazanych w niniejszym dokumencie bez zmian w obowiazujacych
przepisach, dlatego proponuje sie odpowiednie ustawowe zmiany w procedurze. Niepodjecie dziatad w tym
zakresie generowac bedzie zwigkszone koszty na funkcjonowanie Centrum Automatycznego Nadzoru Nad
Ruchem Drogowym Gtéwnego Inspektoratu Transportu Drogowego oraz sadéw powszechnych oraz zmniejszenie
efekywnosci wykonywanych zadan.

8. Skutki dla sektora finanséw publicznych (pozytywne in plus; negatywne in minus)
w min PLN

2012 2013 2014 2015 [2016*
L 59 min| 74 min | 89 min

Opis metodologii: Sredni koszt obstugi Jednej sprawy w postepowaniu wykroczeniowym to 34 zt (érednio 3 przesytki
polecone = 3 x 5,6 2t =16,8z, przestuchanie 1 uczestnika i inne czynnosci = 1 roboczogodzinag = 15zf; materiafy biurowe,
logistyka i infrastruktura 2z1.), a administracyjnym 20 zt (2 przesytki polecone = 11,20 zf; inne czynnosci = 0,5
roboczogodziny = 7,5 z; materialy biurowe, logistyka i infrastruktura = 2z{).

W zwigzku z powyziszym:

Rok 2013 - 400 urzqdzeri * 40 narusze#i dziennie * 330 dni pracy * 0,8 stopieri odczytu tablic rejestracyjnych * 14 réznica w
koszcie obsfugi spraw = 59 136 000 zf

Rok 2014 - 500 urzqdzer * 40 naruszer dziennie * 330 dni pracy * 0,8 stopieni odczytu tablic rejestracyjnych * 14 réznica w
koszcie obstugi spraw = 73 920 000 zt

Rok 2015 - 600 urzqdzer * 40 narusze#i dziennie * 330 dni pracy * 0,8 stopieri odczytu tablic rejestracyjnych * 14 réznica w
koszcie obsfugi spraw = 88 704 000 zf

9. Koszty i korzysci spoteczne

Grupa spoteczna Liczebnos¢ grupy Korzysci (finansowe) Koszty (finansowe)

Mate i érednie przedsiebiorstwa

Pozostate przedsiebiorstwa

Obywatele

Inne grupy (np. rolnicy, gérnicy, itp.)




Koszty i korzysci pozafinansowe: Ustawa zmniejszy liczbe wypadkéw drogowych oraz ich ofiar - zabitych i rannych. W okresie od stycznia
do sierpnia 2012 r. (a wigc po uruchomieniu fotoradarowego Centrum w GITD) liczba zdarzen drogowych zostata znacznie zredukowana
w poréwnaniu do analogicznego okresu roku poprzedniego. Zanotowano nastepujgce zmiany :

¢ Liczba zabitych: spadek o 421 ofiar

e Liczba rannych: spadek o 2762 ofiar

e Liczba wypadkdw: spadek o 2194 zdarzen

Odwotujgc sig do materiatéw przedstawionych przez JASPERS (Joint Assistance to Support Projects In European Regions) podczas
konferencji ,Koszty wypadkéw drogowych” (Warszawa, 9 maja 2012 r.), szacuje sie, iz w okresie od stycznia do sierpnia 2012 r., w
poréwnaniu do pierwszych 8 miesigcy 2011 r., oszczednosci z tytutu poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego (w tym oszczednosci w
kosztach utraconego PKB i ekonomicznych kosztach ludzkiego cierpienia) wyniosty :

e 421 x1.927.781 zt = 811.595.801 z#

e 2762 x 281.553 zt = 777.649.386 zt

© 2194 x 21.566 zt = 47.315.804 zt

Catociowy zysk z tytutu redukcji zdarzer drogowych w okresie od stycznia do sierpnia 2012 r. szacowany jest zatem na ok.
1.636.560.991 z1, czyli ponad 1,6 mid zt.




10.

11.

12.

13.

14,

15.

Inne dane podkreslajace wagg projektu (dane ekonomiczne, np. udziat sektora w PKB, wptyw na rynek pracy, CPI
itp. )

Szacunki empiryczne z réznych krajéw na $wiecie podsumowane w pierwszym kompleksowym raporcie World
Report on Road Traffic Injury Prevention, sporzadzonym w roku 2004, wskazuja, ze koszty wypadkdéw
drogowych dla gospodarki ksztattujg sie na poziomie 1,5-2,5% PKB. Zauwazalna jest réwniez pewna korelacja
pomiegdzy wielkoscig PKB, a udziatem strat ponoszonych przez gospodarke z powodu wypadkéw drogowych, W
duzym uproszczeniu: kraje o relatywnie wysokim PKB majg zwykle nizszy udziat takich kosztéw niz kraje
rozwijajace sig. Na koszty te oczywiscie sktadajg sie miedzy innymi bezposrednie koszty zwigzane z akcjami
ratowniczymi, ochrong zdrowia, usuwaniem strat powypadkowych, ale takie, a moze nawet przede wszystkim,
koszty ekonomiczne i spoteczne utraty zycia ludzkiego lub obrazen bedacych skutkami wypadkéw
drogowych.Projekt zmierza zatem do ograniczenia wydatkéw PKB.

Czy projekt redukuje obcigzenia regulacyjne? W jakim obszarze?
(] TaK NIE

L] zmniejszenie liczby dokumentéw Kalkulacja/komentarz:
[ zmniejszenie liczby procedur
skrécenie czasu
inne (jakie?)

Czy projekt wprowadza dodatkowe obciazenia regulacyjne w stosunku do stanu obecnego?
L Tak NIE

] zwigkszenie liczby dokumentéw Kalkulacja/komentarz:
O zwiekszenie liczby procedur
U] wydtuzenie czasu

L] inne (jakie?)

Jezeli projekt zwigksza obciazenia regulacyjne prosze wskazaé, w jakim obszarze kompetencji ministerstwa
zostang w zwiazku z tym zredukowane obcigzenia (zasada "1 za 1)

Projekt nie zwieksza obcigzen.

Jak problem rozwigzano w innych krajach OECD/UE? (dobre praktyki)

Tego typu rozwigzania z powodzeniem funkcjonujg w innych krajach Europy jak choéby: Wiochy, Austria, Francja,
WIk. Brytania, Holandia. Warto w tym miejscu podkre$li¢, ze jednoczesne uruchomienie systemow
automatycznego pomiaru predkosci oraz odpowiedzialnosci administracyjnej wtasciciela pojazdu za fakt
przekroczenia predkosci pozwolito na znaczaca redukcje liczby $miertelnych zdarzer drogowych w relatywnie
krotkim czasie (do 1,5 roku — Francja, 1 rok — Wiochy).

Harmonogram (daty opracowania zatozen projektu, zakoriczenia konsultacji i przekazania dokumentu do
KSRM). Czy istnieja uwarunkowania decydujace o terminie wdrozenia projektu? Jesli tak, jakie?



16.

17.

18.

Termin implementacji dyrektywy ,cross border” - Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/82/UE z dnia 25
pazdziernika 2011 r. w sprawie utatwieri w zakresie transgranicznej wymiany informacji dotyczacych przestepstw
lub wykroczen zwigzanych z bezpieczeristwem ruchu drogowego (Dz. Urz. UE L 288 z 5.11.2011, str. 1—15)
wyznaczono na 7 listopada 2013 r. W zwigzku z tym niniejsza ustawa o szczegolnej odpowiedzialnoéci ... powinna
wejs¢ w zycie przed tym terminem; w przeciwnym razie dyrektywa nie zostanie w petni wdrozona.

Kiedy nastapi ewaluacja efektéw projektu i jakie mierniki zostana zastosowane? (ocena ex-post)

Zaplanowano nastepujace mierniki badajace wptyw dziatania urzadzen kontrolno-pomiarowych na poziom
bezpieczeristwa ruchu drogowego

» Srednia liczba stwierdzonych naruszef zwigzanych z przekraczaniem dopuszczalnej predkosci zarejestrowanych
przez poszczegdlne urzadzenia rejestrujace zainstalowane w pojazdach w odniesieniu do faktycznego czasu pracy
urzadzenia (wartoé¢ wyrazona w %)

« Srednia liczba stwierdzonych naruszeri zwigzanych z przekraczaniem dopuszczalnej predkosci zarejestrowanych
przez poszczegolne stacjonarne urzadzenia rejestrujgce w odniesieniu do faktycznego czasu pracy urzadzenia
(wartos$¢ wyrazona w %)

» Srednia dobowa liczba stwierdzonych naruszer zwigzanych z przekraczaniem dopuszczalnej predkosci
zarejestrowanych przez poszczegodlne stacjonarne urzadzenia rejestrujace w odniesieniu do $redniego dobowego
natezenia ruchu (wartos$¢ wyrazona w %)

Kontakt merytoryczny: imig, nazwisko, departament, telefon, email (podpis)
Tadeusz Jarmuziewicz - Sekretarz stanu MTBIGM; Agnieszka Machowska - Departament Transportu Drogowego
MTBIGM; Adam Jasinski - Gidwny Inspektorat Transportu Drogowego

Minister/Sekretarz/Podsekretarz stanu odpowiedzialny za projekt (podpis)



