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W biezacym artykule poruszamy temat projektu
nowelizacji ustawy — Prawo o ruchu drogowym
(PRD), dotyczacego badan technicznych pojazddow.
Zacznijmy od przesledzenia historii zwigzanej

IRok zat. 2001

Zz tym dokumentem.

3 kwietnia 2014 r. Unia Europejska
opublikowata dyrektywe nr 2014/45/UE
w sprawie okresowych badan zdatnosci
do ruchu drogowego pojazdow silni-
kowych i ich przyczep oraz uchylajaca
dyrektywe 2009/40/WE. Zgodnie z jej
art. 23 poszczeg6lne parnstwa czton-
kowskie przyjmujg i publikujg do 20
maja 2017 r. przepisy ustawowe, wyko-
nawcze i administracyjne niezbedne do
wykonania niniejszej dyrektywy. Prze-
pisy krajowe opracowane na podstawie
dyrektywy powinny byé stosowane od
20 maja 2018 r.

W Polsce prace nad projektem nowej
ustawy rozpoczely sie jeszcze w 2014 .
To wowczas w wyniku oddolnej inicja-
tywy powstat zespét roboczy skupiaja-
cy przedstawicieli réznych organizacji
zwigzanych z szeroko rozumiang moto-
ryzacja, a zwtaszcza z badaniami tech-
nicznymi pojazdéw. Warto przypomniec,
ze efektem prac zespotu roboczego byto
sformutowanie tzw. 21 postulatéw maja-
cych poprawi¢ funkcjonowanie urzedo-
wych stacji kontroli pojazdéw i badar na
nich prowadzonych. Owczesna koalicja
rzgdowa PO-PSL opracowata projekt no-
wej ustawy, ale przed wyborami do sejmu
w 2015 r. nie zaczeta jej procedowac.

Nowa koalicja rzagdowa Zjednoczonej
Prawicy rozpoczeta prace nad noweliza-
cja ustawy PRD, opierajac sie w duzej
mierze na poprzednim projekcie. Warto
zauwazy¢, ze uwzgledniono czes$é z 21
postulatéw spotecznej grupy roboczej.
Nie kontynuowano jednak tej formy
konsultacji z przedsiebiorcami. Strona
spoteczna mogta liczyé jedynie na wy-
powiedzi przedstawicieli Ministerstwa
Infrastruktury podczas konferencji mo-
toryzacyjnych. Byly one jednak ogdlni-
kowe i nie daty pogladu na kierunek pla-
nowanych w PRD zmian. Powodowato to
narastajace niezadowolenie srodowiska
przedsiebiorcéw i diagnostow. Zrédtem
szczegotowych informacji byty publiko-
wane w rzagdowym Centrum Legislacji
kolejne projekty ustawy PRD. Istniata
mozliwo$¢ zgtaszania uwag, jednakze
niezrealizowang potrzebg $rodowiska
motoryzacyjnego byt udziat w konsul-
tacjach na etapie tworzenia koncepcji,
a nie oceny gotowego projektu.

W ostatnich dwéch miesigcach
2018 r. prace nad implementacjg Dyrek-
tywy 2014/45/UE nabraty wyraznego
przyspieszenia. Najpierw na poczatku
listopada rzadowe Centrum Legislacji
opublikowato szésta juz wersje projek-
tu ustawy - Prawo o ruchu drogowym.
Nastepnie odbyty sie konsultacje w Pod-
komisji ds. Matych i Srednich Przedsie-
biorstw (GOR), Parlamentarnym Zespole
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ds. Wspierania Przedsiebiorczosci i Pa-
triotyzmu Ekonomicznego oraz dwukrot-
nie w Komisji Infrastruktury. Ostatecznie
w piatek 14 grudnia, na 74. posiedzeniu
Sejmu RP, miato odby¢ sie trzecie czyta-
nie projektu ustawy PRD oraz niektorych
innych ustaw. Nastepnie projekt miat
by¢ poddany ostatecznemu gtosowaniu.
Przegtosowano 11 poprawek, jednak do
gtosowania nad cato$cig aktu nie doszto.
Prezes PiS, poset Jarostaw Kaczynski
ztozyt wniosek o zdjecie z porzadku ob-
rad tego projektu, stwierdzajac m.in.:
,Poniewaz ta ustawa, ktéra byta w tej
chwili procedowana, budzi rzeczywiscie
wiele watpliwosci, wobec tego wnosze
o jej wycofanie z porzadku dziennego”.
Marszatek Marek Kuchciriski — w oparciu
o opinie Konwentu Senioréw - zdecy-
dowat o skresleniu projektu z porzadku
gtosowan.

W 2019 r. nie byto stycha¢ zadnych
gtoséw w temacie nowej ustawy. Jedynie
niektérzy postowie wystepowali z ini-
cjatywami dotyczacymi pojedynczych
kwestii zwigzanych z bezpieczeristwem
ruchu drogowego. Dopiero w 2020 r. pra-
ce nad PRD zostaty wznowione. Podob-
nie jak poprzednio, nie kontaktowano sie
z przedsiebiorcami i diagnostami, ogra-
niczajac sie do formalnego przestania
projektu ustawy do konsultacji spotecz-
nych. W poréwnaniu do sytuacji z 2018 r.
istotng zmiang byto przedstawienie jedy-
nie projektu nowelizacji ustawy PRD bez
pakietu rozporzadzen wykonawczych.
Ograniczyto to zakres zgtoszonych uwag,
gdyz poprzednio propozycje srodowiska
dotyczylty przede wszystkim szczego-
towych rozwigzan technicznych. Warto
przypomnieé, ze w Polsce badania tech-
niczne zapoczatkowano juz w latach
60. ubiegtego wieku, a od lat 90. wiele
polskich przedsiebiorstw inwestowato
w stacje kontroli pojazdéw na najwyz-
szym europejskim poziomie. Podobnie
rozwija sie polskie zaplecze produkcyj-
ne i naukowe w obszarze diagnostyki
pojazdéw. Ten rozwoj nie bytby mozliwy
bez duzej wiedzy i doswiadczenia prak-
tycznego. Niestety, Ml nie zdecydowato
sie siegnaé gtebiej do tych zasobow,
przedstawiajac projekt, ktory wydaje sie
nie uwzgledniaé szerszego aspektu go-
spodarczego.

Ustawa PRD dotyczy wielu obywa-
teli naszego kraju. Juz kilka lat temu
przedstawiciele réznych organizacji
motoryzacyjnych, reprezentujacy czesto
przeciwstawne interesy, wypracowali
kompromis w wielu obszarach. Obecnie
forum wymiany opinii jest zespét tema-
tyczny w Radzie Przedsiebiorcow przy
Rzeczniku Matych i Srednich Przedsie-

biorstw. Z analizy uwag zgtoszonych
w procesie konsultacji spotecznych
projektu ustawy PRD wynika, Ze opinie
branzy brane sg czesciowo pod uwage,
jednak brak mozliwosci dyskusji z przed-
stawicielami MI pozostawia gtebokie po-
czucie niedosytu.

W zwigzku z tym STM inicjuje roz-
poczecie dyskusji na temat PRD. Pro-
ponujemy réznym organizacjom zain-
teresowanym tym tematem, a takze
przedstawicielom rzadu i agencji rzado-
wych udostepnienie miejsca w naszej
rubryce w miesieczniku ,Nowoczesny
Warsztat". Ponizej publikujemy stanowi-
sko STM-u przestane 20 listopada 2020 r.
do Rafata Webera, sekretarza stanu
w Ministerstwie Infrastruktury.

W nawiagzaniu do pisma
z 19 pazdziernika 2020 r.
znak DTD 7.0210.1.2020,
przedstawiamy stanowisko
Stowarzyszenia Techniki
Motoryzacyjnej,
skupiajacego
przedstawicieli branzy
techniki motoryzacyjnej,
a w szczegodlnosci
przedsiebiorcow
produkujacych
i serwisujacych urzadzenia
bedace wyposazeniem
Stacji Kontroli Pojazddw.
Pragniemy zaznaczyc,
ze skierowany do
konsultacji projekt ustawy
0 zmianie ustawy — Prawo
o ruchu drogowym oraz
niektérych innych ustaw
zostat przedstawiony
do konsultacji spotecznych
bez projektéw aktow
wykonawczych. Dopiero
PO zapoznaniu sie
i analizie przepisow
wykonawczych mozliwa
jest petna i wiarygodna
ocena zaproponowanych
przepisdw, a nie tylko
ocena kierunkow
zaproponowanych zmian.
Nasze stanowisko
podzielone jest na dwie
czesci - czesé ogolnag
i czes¢ szczegotowa.
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Uwagi ogolne

Warunki ekonomiczne prowadzenia
przedsiebiorstw SKP w szerszym kon-
tekscie gospodarczym i polityki pan-
stwa w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Projektodawca zaktada zerowy wptyw
regulacji na konkurencyjno$¢ gospodarki
i sektor MSP (p. 7 OSR). SzczegdlInie obec-
nie nalezatoby skwapliwie wykorzystaé
kazdg mozliwo$é pobudzenia gospodar-
ki. Implementacja Dyrektywy 2014/45/
UE doskonale sie do tego nadaje. W mi-
nionych latach implementacje Dyrektywy
2014/45/UE wykorzystano skutecznie
do pobudzenia sektora motoryzacyjnego
nie tylko w duzych panstwach UE, np. we
Francji i Wtoszech, ale réwniez w Bosni
i Hercegowinie, Serbii i Czarnogérze. Od
pewnego czasu wskazujg na to przedsta-
wiciele zarzadu EGEA (European Garage
Equipment Association), ktérego STM
jest cztonkiem od 10 lat.

W wyniku wprowadzonych zapiséw
mozna spodziewa¢ sie wiekszej ilosci
negatywnych wynikéw badan (w UE jest
to $rednio 20-25%, w Polsce jest ich
obecnie ok. 3%). Oznacza to nieznaczne
zwiekszenie przychoddéw stacji kontroli
pojazdéw (ok. 5 tysiecy stacji) o do-
datkowe badania po usunieciu usterek,
zwiekszenie dochodéw warsztatow sa-
mochodowych (ok. 25 tysiecy firm) z ty-
tutu wykonanych napraw i producentéw
podzespotéw z tytutu sprzedazy czesci
zamiennych. W dalszej perspektywie
korzys¢ odniesliby producenci i sprze-
dawcy samochodéw z tytutu zwiekszenia
sprzedazy nowych pojazdow.

Z drugiej strony projektodawca nie
bierze w OSR pod uwage wymienionych
w zatacznikach do implementowanej dy-
rektywy wymogow technicznych wobec
urzadzen kontrolno-pomiarowych w SKP,
ktére — jesli zostang wprowadzone — wy-
muszg modernizacje tego wyposazenia.
Podmioty prowadzace stacje kontroli
pojazdéw majag wiec szanse na zwieksze-
nie liczby badan, lecz beda zobowigzane
poniesé koszt dostosowania wyposaze-
nia do wymogoéw dyrektywy. Wobec tego
brak uwzglednienia przez projektodawce
potrzeby racjonalizacji optat za badania
techniczne wptynie de facto negatywnie
na sektor MSP, pogarszajac i tak trudne
juz warunki prowadzenia dziatalnosci.
Relatywnie niewielki wzrost opfat bytby
silnym impulsem rozwojowym dla okoto
30 tysiecy polskich firm sektora motory-
zacyjnego.

Gdyby uwzgledni¢ szerszy zakres po-
wigzan gospodarczych, mozna postawié
teze, ze podniesienie optaty za badanie
techniczne o kwote rzedu 5 zt miesiecznie

od samochodu (cena okoto litra paliwa)
jest po pierwsze niezauwazalne, choé-
by w kontekscie biezacej inflacji, a poza
tym — i co wazniejsze — nie jest zwiek-
szeniem obcigzen, lecz przesunieciem
$rodkéw z usuwania awarii na zapobie-
ganie im, czyli na wczes$niejsze wykrywa-
nie niesprawnosci mogacych skutkowaé
kosztownymi awariami. Stanowitoby
jednoczesnie duzg dZwignie finansowa
wptywajacg na rozwoj catego polskiego
sektora motoryzacyjnego, nie powodujac
negatywnych skutkéw spotecznych. | tak,
mozna wskazywac na pozytywne aspekty
relatywnie czestego i szczegétowego ba-
dania technicznego w czterech powigza-
nych ze sobg obszarach:

1. Profilaktyka kosztowa dla wta-
Scicieli pojazdéw. Badanie techniczne
pozwala np. wykryé nadmierne zuzycie
tozysk kot, sworzni zawieszenia, kon-
cowek drazkéw, czego zlekcewazenie
moze doprowadzi¢ nawet do oddziele-
nia kota od pojazdu. Nadmierne zady-
mienie w silnikach ZS moze $wiadczy¢
m.in. o nieprawidtowej pracy uktadu
wtryskowego, co w krétkim czasie moze
doprowadzi¢ do wypalenia denka ttoka
i unieruchomienia silnika. Diagnostyka
techniczna zna dziesiatki takich powia-
zan przyczynowo-skutkowych. Mozna
niezhicie dowies$¢, ze zaniechanie na-
praw wczesnych objawoéw usterek prze-
waznie konczy sie znacznie kosztow-
niejszymi awariami. Wielu usterek we
wczesnej fazie kierowcy nie sg w stanie
samodzielnie wykry¢, a stacje kontroli
pojazdéw s doskonatym miejscem do
przeprowadzania takiej diagnozy. Jesli
beda miaty na to wystarczajaco duzo
czasu, a prewencyjny system nadzoru
zapobiegnie powstaniu nieprawidto-
wosci, zrobig to najlepiej jak to mozli-
we. Trzeba jednocze$nie podkredli¢, ze
w Polsce urzadzenia do badania hamul-
cow czy luzéw w zawieszeniu s3 rzad-
koscig w warsztatach samochodowych,
a stanowig obowigzkowe wyposazenie
kazdej stacji kontroli.

2. Profilaktyka wypadkéw drogo-
wych. Wiele usterek ma to do siebie, ze
zaniedbanie ich usuniecia moze przy-
nies¢ katastrofalne skutki dla bezpie-
czenstwa ruchu drogowego. Projekto-
dawca zauwaza w OSR, ze dane polskiej
policji sg niemiarodajne w zakresie liczby
zdarzeri drogowych spowodowanych
przez zly stan techniczny pojazdow. Na-
lezy tu przypomnie¢ chociazby badanie
ankietowe ws$réd policjantéw przepro-
wadzone przez NIK. Policjanci oceniaja,
ze okoto 10% wypadkéw ma zwiazek ze
stanem technicznym uczestniczacych
w nich pojazdéw.



3. Profilaktyka w zakresie ochrony
srodowiska naturalnego. Nalezy tu przy-
wota¢ wptyw badan technicznych na
ograniczenie nadmiernej emisji spalin
i wyciekdw ptynéw eksploatacyjnych.
Mozna doda¢, ze regularna ocena stanu
technicznego opon zmniejszy czestotli-
wos¢ wystepowania powaznych awarii
ogumienia, czego skutki w postaci frag-
mentow rozerwanych opon i pasow biez-
nika obserwujemy czesto na drogach.

4. Zapobieganie wykluczeniu komu-
nikacyjnemu. Oczywistg konsekwencja
podjecia dziatan zapisanych w projekcie
bedzie zwiekszenie liczby pojazdéw wy-
cofywanych z ruchu i przeznaczonych
do ztomowania. Jeszcze kilka lat temu
fakt taki zwiekszytby zakres wykluczenia
komunikacyjnego w mniej zurbanizo-
wanych obszarach, gdyz spodziewany
wzrost popytu na ustugi transportu zbio-
rowego bytby zbyt maty dla uruchomie-
nia nowych linii. W wyniku uchwalenia
tzw. ustawy pekaesowej, stwarzajacej
warunki do odtworzenia nierentownych
potaczen autobusowych, ryzyko to ma
szanse ulec w przyszto$ci zmniejszeniu.

Mozna spotka¢ sie z argumentem, ze
gdyby podnies¢ teraz ceny BT, to powsta-
nie kolejnych tysigc stacji, wiec najpierw
nalezy wprowadzi¢ nowe wymogi, a do-
piero potem dyskutowaé o cenach. Gdy-
by poréwnaé przyrosty liczby pojazdéw
i stacji kontroli przez ostatnich kilka-
nascie lat, okaze sie, ze liczbha stacji ro-
$nie proporcjonalnie do ilosci pojazdéw.
Postulowana podwyzka w zadnym razie
nie jest tak wysoka, aby prowadzenie
stacji stato sie nagle inwestycja stricte
biznesowa, jak np. zakup mieszkania na
wynajem czy jednostek funduszu inwe-
stycyjnego. Wystepuja tu wysokie ba-
riery wejcia i konieczno$¢ prowadzenia
przedsiewziecia w dtuzszej perspektywie
czasowej. Potrzebny jest specyficzny
know-how, na rynku pracy brakuje dia-
gnostéw, SKP trudno jest niskokosztowo
przeksztatcié w inng dziatalnos¢ w razie
niepowodzenia biznesu. Wobec tego su-
gerujemy dyskutowanie od razu catego
pakietu rozporzadzen wykonawczych,
gdyz jesli najpierw beda wprowadzane
obowiazki (i zwigzane z nimi koszty),
a dopiero jaki§ czas pozniej wyzsze
optaty, to niewatpliwie spowoduje to
znacznie wiecej negatywnych reakcji
Srodowiska wywotanych brakiem pozy-
tywnych perspektyw ekonomicznych, niz
wystapitoby w przypadku procedowania
wszystkich rozporzadzen tacznie.

Reasumujac, zwracamy sie do Pana
Ministra o podjecie nastepujacych dziatan:

1. Wprowadzenie do projektu postu-
lowanych w czesci szczeg6towej zmian.

2. Przedstawienie do konsultacji spo-
tecznych kompletnego pakietu rozporza-
dzen wykonawczych.

3. Potraktowanie optaty za badanie
techniczne jako dzwigni ekonomicznej
- skutecznego narzedzia pobudzenia
rozwoju sektora motoryzacyjnego i usta-
lenie jej na poziomie zapewniajacym
mozliwo$¢ rzetelnego spetniania wymo-
gow panstwa w zakresie dbatosci o bez-
pieczefistwo ruchu drogowego powie-
rzonej przedsiebiorcom prowadzacym
stacje kontroli pojazdéw.

4. Utworzenie przy ministrze infra-
struktury statej spotecznej rady inte-
resariuszy, ktorej zadaniem byloby wy-
pracowywanie optymalnych rozwigzan
w zakresie wdrazania aktéw prawnych
dotyczacych motoryzacji. Oprécz im-
plementowanej dyrektywy mozna tu
przywotac dyrektywe w sprawie F-gazéw
czy wprowadzenie resursu podno$ni-
kéw samochodowych, gdzie konsultacja
z praktykami dziatalno$ci gospodarczej
przyniostaby bardziej udane wdrozenie
przepisow. Pierwszym zadaniem rady
mogtoby by¢ opracowanie harmonogra-
mu wdrozenia wymogow technicznych
dyrektywy, chociazby poprzez moder-
nizacje urzadzen kolejnymi rocznikami
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produkcji, a nie wszystkich naraz pod
koniec okresu przejsciowego.

Uwagi szczegétowe

1. W art. 81 ust. 12b projektu usta-
wy nalezy w sposob jednoznaczny opi-
sa¢ sposob dokumentowania fotogra-
ficznego faktu wykonywania badania
technicznego.

12b
Obecnos¢ pojazdu na
badaniach technicznych,
Z wytgczeniem pojazdow
stuzb, o ktérych mowa
w art. 86 ust. 1, podlega
dokumentowaniu
fotograficznemu.
Dokumentacja
fotograficzna zawiera
wyrazne zdjecia
przedstawiajgce cata
bryte pojazdu z dwdch
przeciwstawnych
przekatnych oraz
wskazanie drogomierza
— o ile pojazd posiada
drogomierz. Dokumentacja
fotograficzna w
rozdzielczosci
umozliwiajacej odczytanie
numerow rejestracyjnych
i drogomierza jest
przechowywana na stacji
kontroli pojazddw lub
serwerach zewnetrznych
przez okres pieciu lat od
dnia przeprowadzenia
badania technicznego.

Zaproponowana zmiana precyzu-
je sposob wykonania zdje¢, ich jakosé
oraz uscisla zapis wykonywania zdje¢
drogomierza, uwzgledniajac, ze niektére
pojazdy nie posiadaja na wyposazeniu
drogomierza.

Ze wzgledu na ilos¢ wykonywanych
zdje¢, niezbedng rozdzielczos¢ oraz wy-
magane bezpieczeristwo przechowywa-
nia, sugerujemy umozliwienie przecho-
wywania ich na serwerach zewnetrznych
(np. dostawcy oprogramowania do ob-
stugi stacji, Centralnej Ewidencji Pojaz-
dow, serwery TDT). Przy $redniej liczbie
badan technicznych przypadajacych na
jednag SKP (okoto 3500 badar rocznie)
i jakosci zdje¢ wykonywanych przez apa-
rat (okoto 5 MB), przechowywane zdjecia
beda wymagaty duzych i bezpiecznych
dyskéw. Jednak przy zatozeniu mozliwo-
§ci przetworzenia zdjecia, w zaleznosci
od uzytej aplikacji rozmiar zdje¢ mozna
zredukowa¢ do 300-500 kB. Wartosci
te potwierdzone sa przeprowadzonymi
przez nas testami.

2. W art. 81c ust. 1, okreslajgcym
wykonanie tzw. badania ponownego,
wskazano, ze wiasciciel lub posiadacz
pojazdu moze w terminie 2 dni robo-
czych od dnia przeprowadzenia tego
badania przedstawi¢ pojazd do ponow-
nego badania technicznego. Zwracamy
uwage, ze zastosowanie takiego zapisu
z pewnoscig wprowadzi duzg niepew-
no$¢ wsréd diagnostow. Proponujemy
wprowadzenie zapisu umozliwiajgcego
zgtoszenie zastrzezen do badania tech-
nicznego wytacznie przed jego zakon-
czeniem. Pozostawienie dwudniowego
terminu zgtaszania zastrzezen pozwoli
posiadaczowi pojazdu na wykonanie
w miedzyczasie naprawy i uniemozli-
wi diagnoscie obrone przed zarzutami.
W momencie zgtoszenia zastrzezenia
juz na etapie badania technicznego ist-
nieje mozliwo$¢ wykonania i archiwizacji
zdje¢  kwestionowanych/uszkodzonych
elementéw oraz zarchiwizowania wyni-
kéw z urzadzen kontrolno-pomiarowych.

Art. 81c ust. 1 powinien otrzymaé naste-
pujace brzmienie:

Art. 81c. 1. W przypadku
gdy w ocenie wiasciciela
|lub posiadacza pojazdu
istnieje przypuszczenie,
ze badanie techniczne
zostato przeprowadzone
Z naruszeniem przepisdéw
prawa, wiasciciel lub
posiadacz pojazdu
zgtasza diagnoscie
zastrzezenia do badania
technicznego przed
zakonczeniem badania.
Diagnosta dokonuje wpisu
zastrzezenia do Centralnej
Ewidencji Pojazdow.

3. W art. 83c popetniono btad redak-
cyjny zamiast: ust. 2 pkt 1ai 1b, powinno
by¢ ust. 2 pkt 1 lit. @) i b).

4. W art. 81c ust. 6 nalezy sprecy-
zowaé, ze ponowne badanie techniczne
wykonywane jest przez tego samego
diagnoste w tej samej stacji kontroli po-
jazdéw. Pomimo wprowadzenia obowigz-
ku kalibracji urzadzen diagnostycznych
jako producenci, dostawcy i serwisujacy
urzadzenia diagnostyczne wskazujemy
na mozliwo$¢ wystepowania niewielkich
roéznic w wynikach wskazan prawidtowo
dziatajacych urzadzen kontrolno-pomia-
rowych. Wynika to z szeregu czynnikéw
konstrukcyjnych, eksploatacyjnych oraz
warunkéw zewnetrznych (pogodowych).
Jest to zjawisko normalne, dobrze znane
w technice i zostato wziete pod uwage
zarowno w tekscie implementowanej
dyrektywy, jak i w tekscie obecnie obo-
wiazujacego rozporzadzenia w sprawie
wymagan wobec stacji kontroli prze-
prowadzajacych badania techniczne
pojazdéw. Wykonanie tzw. badania po-
nownego na tych samych urzadzeniach
zwiekszy poréwnywalno$¢ wynikéw po-
miaréw. Bytaby ona jeszcze wieksza, gdy-
by ponowne badanie wykonywat ten sam
diagnosta (»6. Ponowne badanie tech-
niczne przeprowadza diagnosta, ktdry
wykonat badanie, o ktérym mowa w ust.
1, na tej samej stacji kontroli w obecno-
$ci pracownika organu nadzoruc).

5. Art. 81c ust. 7 przewiduje, ze za-
$wiadczenie o przeprowadzonym badaniu
ponownym pracownik TDT bedzie wyda-
wal, korzystajac z infrastruktury (w tym
informatycznej) SKP. Wskazane bytoby,
aby diagnosta inspektor TDT prowadzit
rejestr takich badan ponownych w syste-
mie TDT, ktére pdZniej beda przekazywa-
ne do Centralnej Ewidencji Pojazdow.

6. Art. 83 ust. 1ab oraz ust. 1ac
okresla, ze optata za przeprowadzenie
badania technicznego po okre$lonej
dacie stanowi przychdd dyrektora TDT
i pobierana jest w wysokosci 100%
przez podmiot prowadzacy stacje kon-
troli pojazdéw. Optata jest karg dla
posiadacza pojazdu za przekroczenie
terminu przedstawienia pojazdu do ba-
dania technicznego. Nalezy doprecyzo-
wac zapis okreslajacy, jak ta optata jest
pobierana - nie stanowi przychodu SKP,
czy jest to kwota netto, brutto, czy jest
to optata sankcyjna, czyli nieobcigzona
podatkiem VAT.

7. W art. 83j.1.2) dotyczacym kon-
troli i weryfikacji (przez TDT) wybranych
losowo wynikéw badar nalezy dopre-
cyzowac zapisy. W OSR wspomina sie
o potwierdzeniu wykonania i ewiden-
cjonowaniu badan, ale bez szczegétéw.
Jesli bedzie to weryfikacja na podstawie
zarchiwizowanych wynikéw pomiaréw, to
w OSR nie ujeto wydatkéw podmiotéw
prowadzacych stacje kontroli pojazdéw
(gtéwnie sektor mikro, matych i §rednich
przedsiebiorstw) na podtgczenia infor-
matyczne wybranych urzadzen do no$ni-
kéw danych.

Postulujemy wprowadzenie
archiwizacji wynikow
pomiaréw z wybranych
urzadzen kluczowych
z punktu widzenia BRD
oraz ochrony srodowiska:
— na istniejacych
komputerach
obstugujacych np. linie
diagnostyczne
i/lub
—w istniejacym
oprogramowaniu
do obstugi SKP,
i/lub
— wiaczenie relatywnie
niewielkiej paczki danych
Z wynikami pomiaréw
do systemu CEPIK wraz
z podpieciem ich do
rekordu badania danego
pojazdu.

Umozliwi to automatyczng weryfi-
kacje wszystkich uzyskanych wynikéw
przez specjalistyczne oprogramowanie,
do ktérego miatyby dostep jednostki
nadzoru (starostwa, TDT, ITD, policja, pro-
kuratura itp.). Nasza propozycja oznacza
objecie nieucigzliwym nadzorem prewen-
cyjnym, w zakresie ograniczonym do naj-
wazniejszych mierzalnych parametréw
diagnostycznych, wszystkich badanych
pojazdéw. Rozwigzania dziatajace w po-
dobnej logice funkcjonuja juz w Polsce
(np. JPK), a w zakresie nadzoru nad SKP
- np. we Wioszech, Francji, Czarnogérze
i kilku innych panstwach. Wprowadzenie
tej propozycji miatoby wptyw na pobu-
dzenie sektora MSP zajmujacego sie na-
prawami pojazdéw.

8. W OSR p.1 ¢) napisano o wprowa-
dzeniu zmian dotyczacych minimalnego
wyposazenia stacji kontroli pojazdéw
oraz systemu okresowego badania
sprawnosci urzadzen. Z tresci Dyrektywy
2014/45/UE wynika wymdg okresowej
kalibracji urzadzen (np. czujnikéw sity),
ktora wedtug szacunkéw STM wyko-
nuje obecnie okoto 30% stacji kontroli.
Dodatkowo w zataczniku | - pkt 1.2.2.)
i w zataczniku Il w pkt 1.3) wymieniona
jest Norma Hamulcowa 1S0-21069, kt6-
rej zastosowanie powinno spowodowaé
m.in. zwiekszenie momentu obrotowego
silnikéw rolek i zakreséw pomiarowych
urzadzen do badania hamulcéw z 0-6 kN
dla pojazdéw o dmc do 3,5t 0-30 kN dla
pojazdéw o dmc powyzej 3,5 t do odpo-
wiednio 0-8 kN i 0-40 kN.

W zataczniku 1l wskazano takze wy-
mdg wyposazenia stacji kontroli w urza-
dzenie do pomiaru nacisku osi — pkt
1.7) oraz szarpak spetniajacy doktadnie
wyszczeg6lnione wymagania techniczne
(w Polsce obecnie brak jest takich wy-
magarn) - pkt 1.8). Ponadto w punkcie II
wprowadzono dodatkowo maksymalne
okresy pomiedzy kalibracjami urzadzen
do pomiaru wagi i sity (oprécz juz kali-
browanych urzadzer do pomiaru hatasu,
ci$nienia i emisji spalin, ktére w Polsce
podlegaja obowigzkowi okresowej legali-
zacji). STM apeluje o wdrozenie wszyst-
kich wymogéw technicznych dyrektywy.
STM stoi na stanowisku, ze kalibracja
powinna by¢ wykonywana przez specja-
listyczny serwis wedtug procedur zwery-
fikowanych przez laboratorium akredy-
towane w polskim systemie akredytacji
wykonujace badania certyfikacyjne urza-
dzen stanowigcych wyposazenie SKP.

9. Postulujemy wprowadzenie w usta-
wie czytelnej delegacji dla ministra wia-
sciwego do spraw transportu w zakresie
okres$lenia wymogéw wobec urzadzen
kontrolno-pomiarowych, w tym utrzyma-
nia ich we wiasciwym stanie technicznym.

MOTORYZACYJNE)

Woycinek z projektu:

15) w art. 84a:
B wust. 1 uchyla sie pkt 2,
B ust. 2 otrzymuje brzmienie:
2. Wydajac rozporzadzenie, o ktérym
mowa w ust. 1, minister wtasciwy do
spraw transportu uwzgledni w szcze-
g6lnosci warunki techniczne pojazdow
podlegajacych badaniu technicznemu,
konieczno$é ujednolicenia stosowanych
dokumentéw oraz koszty wykonywania
badan technicznych”.

Propozycja STM:

15) w art. 84a:
B wust. 1 uchyla sie pkt 2,
W ust. 2 otrzymuje brzmienie:
2. Wydajac rozporzadzenie, o ktorym
mowa w ust. 1, minister wtasciwy do
spraw transportu uwzgledni w szczegél-
nosci wymagania dotyczace urzadzen
kontrolno-pomiarowych, w tym w zakre-
sie ich utrzymywania w nalezytym stanie,
wynikajace z dyrektywy, o ktorej mowa
w odnosniku nr 1 do ustawy pkt 12a),
a takze warunki techniczne pojazdéw
podlegajacych badaniu technicznemu,
konieczno$¢ ujednolicenia stosowanych
dokumentéw oraz koszty wykonywania
badan technicznych”.

10. Jakie sa merytoryczne podstawy
okreslenia ilosci pojazdow (0,3%) podle-
gajacych weryfikacji wynikéw badan jako
miarodajnej dla oceny prawidtowosci
funkcjonowania systemu? W poprzednim
projekcie byto to 0,5%, a w Krélestwie
Niderlandéw, na ktére powotuje sie pro-
jektodawca, jest to dziesieciokrotnie
wiecej (3%). Jesli projektodawca potaczy
archiwizacje z automatyczna weryfikacja
danych pomiarowych, wowczas uzywa-
nie narzedzia w postaci kontroli fizycznej
moze by¢ znacznie bardziej efektywne.
Postugujac sie analogig do JPK czy sys-
temu nadzoru nad SKP we Wioszech, fi-
zyczne kontrole mozna by wéwczas kie-
rowaé przede wszystkim do tych stacji,
ktére wytypuje system informatycznego
nadzoru.

11. Zamiar wyposazenia inspektoréw
TDT z pionu nadzoru w zestaw urzadzen
pomiarowo-kontrolnych. Abstrahujac od
zawyzonych kosztéw podanych w OSR,
mozna wskazaé, ze w sytuacji, w kto-
rej Ml zlecito wykonanie Instytutowi
Transportu Samochodowego opracowa-
nia technicznego i wie juz, ze badanie
standardowym dymomierzem pojazdow
z norma emisji spalin Euro 5 i Euro 6 jest
mozliwe, ale jest rozwigzaniem prowizo-
rycznym, projektodawca nie zdecydowat
sie wyposazy¢ TDT w liczniki czastek
statych, ktdre nalezy traktowac jako do-
celowe dla tego rodzaju pomiaréw. Wo-
bec tego proponujemy wprowadzenie
wyposazenia inspektoréw w liczniki cza-
stek statych jako urzadzen przeznaczo-
nych do sprawdzania emisji wspotcze-
snych silnikéw ZS zamiast wyposazania
ich w standardowe dymomierze bedace
urzadzeniami przeznaczonymi do star-
szych generacji pojazdéw. Proponujemy
rowniez wiaczy¢ w przysztosci liczniki
czastek statych w zakres obowigzkowe-
go wyposazenia stacji kontroli pojazdéw.

Stawomir Kocznur i Jarostaw Cichon
Pytania i uwagi: sekretariat@stm.org.pl
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