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Prace nad wdrozeniem
Dyrektywy 2014/45/UE
caty czas sg w toku

Dyrektywa 2014/45/UE,
ktdra weszta w zycie
20 maja 2014 r., nie zostata
jeszcze w petni wdrozona
do prawodawstwa
krajowego. Prace
legislacyjne wciaz trwaja.

W zesztym roku, na jesieni, konsulta-
cjom spotecznym i miedzyresortowym
poddany zostat projekt ustawy o zmianie
ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz
niektorych innych ustaw nr UC48. Zaréw-
no resorty, jak i strona spofeczna zgtosity
do niego uwagi. Swoje stanowisko przed-
stawita takze Polska Izba Stacji Kontroli
Pojazdéw, ktéra zauwazyta, ze projekt
ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ru-
chu drogowym oraz niektérych innych
ustaw zostat skierowany do konsulta-
cji spotecznych wraz z uzasadnieniem
i oceng skutkéw regulacji, ale niestety
bez projektéw aktéw wykonawczych. Do-
piero po analizie przepiséw uszczegéta-
wiajacych ustawe mozliwe jest ustalenie
petnego brzmienia nowych obowigzkéw
i wymogéw w zakresie wykonywania ba-
dan technicznych pojazdéw, jak réwniez
kosztow ekonomicznych i organizacyj-
nych projektowanych zmian. To szcze-
gotowe rozwigzania zawarte w rozporza-
dzeniach wraz ze zmianami w ustawie
beda stanowily catos¢ proponowanych
zmian w systemie badan technicznych
pojazddw. Izba zgtosita uwagi do projek-
tu ustawy ze $wiadomoscia tego, ze oce-
niany byt jedynie maty fragment zmian.
To spowodowato trudnos$¢ w jednoznacz-
nej ocenie proponowanych przez projek-
todawce rozwigzan. Szczegétowa opinia
izby na temat pierwszej wersji projektu
dostepna jest na stronie internetowej
pod adresem: https://piskp.pl/projekt-
-zmiany-ustawy-pord-uc-48-dyrektywa-
45-stanowisko-piskp/.

Zgtoszone uwagi byly analizowane
i procedowane w Ministerstwie Infra-
struktury. W drugiej potowie lutego na
stronie internetowej RCL opublikowano
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uwagi zgtoszone przez resorty, a pod
koniec marca takze uwagi zgtoszone
przez strone spoteczng. 23 marca odbyta
sie konferencja uzgodnieniowa miedzy-
resortowa. Na te okolicznos$¢ zostata
przygotowana nowa wersja projektu,
datowana na 24 lutego 2021 roku. W po-
réwnaniu do projektu z jesieni 2020 roku
wprowadzono kilka zmian.

Pojazdy podczas badania techniczne-
go maja by¢ fotografowane. W ramach
konsultacji zostata zgtoszona uwaga
dotyczaca tego, ze trzeba podac wiecej
szczeg6tow zwigzanych z dokumentacjg
fotograficzna, np. wyrazne okreslenie ile
trzeba zrobié¢ zdje¢, minimalne wymaga-
nia co do ich wielkosci i rozdzielczosci,
sposéb przechowywania itd. By¢ moze
techniczne szczegdty zostang okreslo-
ne w rozporzadzeniu. W aktualnej wersji
projektu zapisano, ze dokumentacja foto-
graficzna zawiera wyrazne zdjecia przed-
stawiajace catg bryte pojazdu z dwdch
przekatnych z przodu i z tytu, wskazanie
drogomierza oraz informacje dotyczace
daty i godziny jej wykonania. Numer do-
kumentacji fotograficznej jest identyczny
znumerem z rejestru badarn technicznych
pojazdéw. Zapisy w dalszym ciggu sg nie-
precyzyjne i nie wiadomo, ile zdje¢ trzeba
bedzie wykonag¢. Jedni odczytuja, ze wy-
starcza trzy zdjecia, inni méwig, ze trzeba
bedzie zrobi¢ piec. Dodatkowo zdjecia
maja zawiera¢ informacje dotyczace daty
i godziny wykonania.

Nie zostato jednak wyjasnione, czy
te informacje majg by¢ okreslone na
podstawie wtasciwosci pliku z urza-
dzenia, ktérym zrobiono zdjecia (np.
aparat fotograficzny, telefon itd.), czy
tez wpisane przez diagnoste recznie.
Numer dokumentacji fotograficznej ma
by¢ identyczny z numerem rejestru ba-
dan technicznych. Czy oznacza to, ze
diagnosta bedzie zmieniat nazwe pliku
ze zdjeciami, tak aby odpowiadata ona
numerowi w rejestrze? Czy tez podpie-
cie zdje¢ do rekordu badania danego
pojazdu bedzie wystarczajace? Tu caty
czas rodzg sie watpliwosci. Dopisano
takze, ze dokumentacja fotograficzna
jest przechowywana na stacji kontroli
pojazddw przez 5 lat od dnia przeprowa-
dzenia badania technicznego. Po uptywie
okresu przechowywania dokumentacja
fotograficzna jest niszczona przez przed-
siebiorce prowadzacego stacje kontroli

pojazdéw w sposob uniemozliwiajacy
identyfikacje pojazdu, ktérego dotyczyta.
W dalszym ciagu nie okreslono, w jaki
sposéb maja by¢ te zdjecia przechowy-
wane i na jakim nos$niku. Nie wiadomo
tez, czy bedzie je mozna przechowywac
w chmurze. Wedtug mnie to dobrze, ze
bedzie prowadzona dokumentacja foto-
graficzna, ktdra potwierdzi, ze pojazd byt
na badaniu. Trzeba jednak doprecyzowa¢
wiele szczeg6tow, od ktérych niestety za-
lezg koszty, jakie bedzie musiat ponie$é
przedsiebiorca. 0 tym wedtug mnie tro-
che projektodawca zapomniat.

Na skutek licznych uwag, w tym przede
wszystkim PISKP, poprawiono procedure
ponownego badania technicznego. Jesli
wiasciciel lub posiadacz pojazdu uzna, ze
badanie techniczne zostato przeprowa-
dzone z naruszeniem przepisow prawa,
bedzie mdgt w terminie 2 dni roboczych
od dnia przeprowadzenia tego badania
wystapi¢ do dyrektora Transportowe-
go Dozoru Technicznego z wnioskiem
o0 przeprowadzenie ponownego badania
technicznego. Zeby uchronié diagnoste
przed niestusznymi pomdwieniami czy
tez naprawg pojazdu w czasie od wykona-
nia badania do jego badania ponownego,
wiasciciel lub posiadacz pojazdu bedzie
musiat zgtosi¢ diagnoscie zastrzezenie
do przeprowadzonego badania technicz-
nego bezposrednio po jego wykonaniu.
Wtedy diagnosta wpisze to zastrzezenie
do zaswiadczenia o przeprowadzonym
badaniu. Bedzie ono takze widoczne w re-
jestrze badan. Majac taki sygnat, diagno-
sta bedzie mégt np. zrobi¢ z ostroznosci
zdjecia wykrytych usterek.

Ponowne badanie techniczne be-
dzie przeprowadzane na tej samej stacji
kontroli pojazdéw. Termin tego badania
dyrektor TDT bedzie niezwtocznie uzgad-
niat z wiascicielem lub posiadaczem
pojazdu za posrednictwem Srodkéw
komunikacji elektronicznej. Badanie to
bedzie przeprowadzat diagnosta, ktéry
wykonat pierwotne badanie, w obecnosci
pracownika TDT, ktéry posiada uprawnie-
nia diagnosty. Ponowne badanie tech-
niczne moze byé przeprowadzone przez
innego zatrudnionego na stacji kontroli
pojazdéw diagnoste w przypadku nie-
obecnosci diagnosty, ktory wykonat ba-
danie pierwotne. To pracownik TDT be-
dzie ostatecznie decydowat, czy doszto
do naruszen, czy nie. Jesli stwierdzono
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naruszenia, diagnosta wydaje nowe
za$wiadczenie o przeprowadzonym ba-
daniu technicznym pojazdu. Pierwotnie
miat to robi¢ inspektor TDT, ale stusznie
zauwazono, Ze nie ma takich technicz-
nych mozliwosci, poniewaz to SKP ma
certyfikaty VPN i SSL umozliwiajace
tacznos¢ i dostep do CEP. Koszty ponow-
nego badania technicznego w przypadku
braku stwierdzenia naruszen pokryje
wiasciciel lub posiadacz pojazdu, a jesli
stwierdzono naruszenia, przedsiebiorca
prowadzacy stacje kontroli pojazdow, na
ktérej zostato przeprowadzone badanie
techniczne. W poréwnaniu do pierwotnej
wersji procedura ponownego badania zo-
stata mocno poprawiona.

Zmieniono takze zapisy dotycza-
ce przedsiebiorcéw. Zgodnie z nowym
brzmieniem projektowanego art. 83ad
przedsiebiorca prowadzacy stacje
kontroli pojazdéw zapewnia przepro-
wadzanie badan technicznych przez
diagnostéw przy uzyciu wymaganego
wyposazenia kontrolno-pomiarowego
oraz w wymaganych warunkach lokalo-
wych. Zrezygnowano z krytykowanego
zapisu, wedtug ktérego przedsiebiorca
miat tez odpowiada¢ za prawidtowos$¢
przeprowadzania badan technicznych,
czyli za czynnosci, ktére wykonuje i za
ktére odpowiada diagnosta. Wprowa-
dzono katalog przypadkéw razacego
naruszenia warunkéw wykonywania
dziatalno$ci gospodarczej w zakresie
prowadzenia stacji kontroli pojazdéw.
Zgodnie z projektem bedzie nim:

B dopuszczenie do przeprowadzenia
badania technicznego przez osobe
niebedaca diagnosta;

W dopuszczenie do przeprowadzenia
badania technicznego bez wymaga-
nego wyposazenia kontrolno-pomia-
rowego lub bez wymaganych warun-
kéw lokalowych;

W dopuszczenie do przeprowadzenia
badania technicznego bez zapewnie-
nia dostepu do danych zgromadzo-
nych w Centralnej Ewidencji Pojaz-
dow, z zastrzezeniem art. 80bc;

B odmowa udostepnienia dokumentow
i innych nosnikéw informacji oraz udo-
stepniania wszelkich danych maja-
cych zwigzek z przedmiotem kontroli.

Najwieksze obawy budzi przestanka
zwigzana z dopuszczeniem do przepro-

wadzenia badania technicznego bez
dostepu do CEP, z wylaczeniem trybu
awaryjnego. W zesztym roku byto bardzo
duzo przypadkéw, w ktérych przedsie-
biorcy nie otrzymywali na czas certyfika-
tow, czy to SSL, czy VPN, mimo iz ztozyli
wnioski odpowiednio wczesniej. Dodat-
kowo kazdy dzien zamkniecia stacji to
utrata przychodéw. Sam proces recer-
tyfikacji jest skomplikowany. Dla przy-
ktadu waznos¢ profilu zaufanego mozna
przedtuzy¢ o kolejne 3 lata w nie wiecej
niz 2 minuty. Jesli przedsiebiorca nie
otrzyma certyfikatu na czas nie ze swo-
jej winy, to do niezaakceptowania jest,
ze brak dostepu do CEP w takiej sytuacji
miatby by¢ przestanka do stwierdzenia
razacego naruszenia warunkéw wykony-
wania dziatalnosci gospodarczej. Wydaje
sie, ze propozycje tych zapiséw powinny
by¢ jeszcze zweryfikowane.

W przypadku diagnostéw réwniez
okreslono katalog razacego naruszenia
w projektowanym art. 83j ust. 13. Ma on
obejmowac:

B wydanie zaswiadczenia o przepro-
wadzonym badaniu technicznym po-
jazdu z wynikiem pozytywnym, jezeli
usterka lub kilka usterek w jednej gru-
pie stwarza bezposrednie zagrozenie
bezpieczenstwa ruchu drogowego
w stopniu uniemozliwiajgcym uzywa-
nie pojazdu w ruchu drogowym;

B wydanie za$wiadczenia o przeprowa-
dzonym badaniu technicznym z wyni-
kiem pozytywnym bez przeprowadze-
nia badania technicznego;

B przeprowadzenie badania technicz-
nego bez wymaganego wyposazenia
kontrolno-pomiarowego;

W przeprowadzenie badania technicz-
nego bez dostepu do Centralnej Ewi-
dencji Pojazdéw z wytaczeniem po-
jazdu, o ktérym mowa w art. 71 ust. 3
i 4, art. 81 ust. 11a, art. 132 ust. 5;

B odmowa poddania sie czynno$ciom
kontrolnym w ramach nadzoru.

Diagnosci nie bedg tez mogli prze-
prowadzi¢ badania technicznego bez
dostepu do Centralnej Ewidencji Pojaz-
déw poza okreslonymi przypadkami, np.
badaniami co do zgodno$ci z warunkami
technicznymi pojazdéw zabytkowych.
Problem w tym, Ze w tych wyjatkach nie
przewidziano trybu awaryjnego, tak jak
w przypadku przedsiebiorcéw. Wyglada



na to, ze jest to niedopatrzenie projek-
todawcy. W innym przypadku mieliby-
$my do czynienia z kuriozalng sytuacja,
w ktdrej ustawa — Prawo o ruchu drogo-
wym oraz procedura badan dopuszczaja,
aby diagnosta wykonat w okreslonych
warunkach badanie w trybie awaryjnym,
a z drugiej strony wykonanie badania
technicznego bez dostepu do CEP (w try-
bie awaryjnym nie ma dostepu do CEP)
bytoby uznane za razace naruszenie
przepiséw dotyczacych badan technicz-
nych. Powinno to zosta¢ poprawione.
Poza tym uwagi dotyczace braku do-
stepu do CEP przy wykonywaniu badan
technicznych sg analogiczne jak w przy-
padku przedsiebiorcow.

Zaktualizowano takze date wejscia
w zycie nowych przepiséw. W najnow-
szym projekcie jest to 1 stycznia 2022
roku. Wydaje sie, ze ta data moze byé
realna.

Niestety w dalszym ciggu nic nie
wiadomo o projektach aktéw wykonaw-
czych. Ustawa okresli tylko ogdlne ramy
zmian w systemie badan technicznych.
Szczegoty beda dookreslone w rozporza-
dzeniach, a od nich bardzo zalezg koszty,
jakie beda musieli ponies¢ przedsiebior-
cy. Projektodawca powinien zadbaé o to,
zeby przedsiebiorcy mogli sie do tych
zmian odpowiednio wczes$niej przygo-
towac. Niestety rzadzacy nie wskazuja
Zrodta finansowania na pokrycie tych
kosztow. Opfaty za badania techniczne
nie zmienity sie od 17 lat, za to kosz-
ty prowadzenia dziatalnosci przez te
lata — bardzo. Nikogo nie trzeba o tym
przekonywac. Wiele stacji ma obecnie
trudng sytuacje. Czesto podnoszone s3
argumenty, Ze jak sie podniesie optate, to
przybedzie kilkaset nowych stacji. Prze-
czg temu dane z CEP, z ktérych wynika,
ze pomiedzy koricem 2019 roku a kon-
cem roku 2020 przybyto 37 SKP. Poza
tym na rynku brakuje diagnostéw, nie
bytoby i nie ma ich tylu, zeby uruchomic¢
tyle nowych stacji, a projektowane prze-
pisy jeszcze zawezajq kryteria dla oséb,
ktére chciatyby zostaé diagnostami.

Taka polityka rzadu i wstrzymywanie
podwyzek moze doprowadzié¢ do tego, ze
z rynku zaczng znika¢ stacje, na ktorych
powinno wszystkim najbardziej zaleze¢,
tzn. takie, ktore zajmuja sie tylko bada-
niami technicznymi i robig to rzetelnie.
Przetrwaja te, ktére sg czescig wiekszej
firmy z innymi dziatalno$ciami, gdzie
przedsiebiorca bedzie mégt sobie po-
zwoli¢ na to, zeby stacja byta deficyto-
wa. Nie mozna generalizowaé, ze takie
stacje robig badania gorzej, ale sytuacja
takiego przedsiebiorcy jest inna. Juz
konieczno$¢ robienia zdje¢, magazyno-
wania ich przez 5 lat, konieczno$¢ prze-
kazywania do TDT opfat (kar) za badania
po terminie wygeneruje koszty po stronie
przedsiebiorcow. A to dopiero wierzcho-
tek gory lodowej. Tych kosztéw bedzie
znacznie wiecej. Uwazam, ze przedsie-
biorcy powinni mie¢ realng szanse na
dostosowanie sie do zmian, a to mozna
osiggna¢ poprzez aktualizacje optat za
badania techniczne i dostosowanie ich
do aktualnych realiéw gospodarczych.
W 2004 roku, kiedy okreslono stawki za
badania techniczne, otrzymujac pensje
minimalna, mozna byto zaptaci¢ za 8 ba-
dan okresowych samochodu osobowego,
teraz z pensji minimalnej mozna zaptaci¢
za 28 badan. Widac rdznice. Czesto kie-
rowcy dziwig sie, ze za badania wciagz
ptaca tyle samo. Kazdy przeciez odczu-
wa i liczy sie z tym, ze wszystko droze-
je. Wiem, ze podwyzka optat to decyzja
polityczna. Mam nadzieje, ze politycy
dostrzega trudng sytuacje branzy i przy
okazji wprowadzania tak duzych zmian
w systemie badan technicznych pomysla
takze o przedsiebiorcach, ktérzy beda
musieli sie do tych zmian dostosowac.

Prace nad projektem caly czas trwa-
ja. W tym kontekscie warto tez zajrze¢ do
sprawozdania Komisji Europejskiej z 11
listopada 2020 roku przygotowanego dla
Parlamentu Europejskiego i Rady, a doty-
czacego wdrozenia dyrektywy 2014/45/
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UE w sprawie okresowych badan zdat-
nosci do ruchu drogowego pojazdow
silnikowych i ich przyczep oraz uchyla-
jacej dyrektywe 2009/40/WE. Z tekstem
mozna sie zapoznaé¢ pod nastepujagcym
linkiem:
https://eurlex.europa.eu/legal-con-
tent/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52020D-

C0699&qid=1611338763648.

Jak wynika z tego dokumentu, zmiany

w stosunku do starej dyrektywy 2009/40/

WE obejmuja:

W poprawe jakosci badan pojazdéw
przez ustanowienie wspélnych mi-
nimalnych standardéw dotyczacych
urzadzen, szkolenia diagnostéw
i oceny usterek,

W poddawanie obowigzkowym bada-
niom elektronicznych podzespotéw
odpowiadajacych za bezpieczenstwo
(takich jak ABS, ESC i poduszki po-
wietrzne),

W pierwsze europejskie Srodki majace
na celu zwalczanie oszustw polegaja-
cych na fatszowaniu przebiegu,

W obowigzkowe ogdlnounijne badania
ciezkich motocykli, chyba ze panstwo
cztonkowskie osiggnie takg samg po-
prawe bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego, wykorzystujac inne srodki,

W obowigzkowe ogdlnounijne badania
szybkich ciagnikéw wykorzystywa-
nych na potrzeby komercyjnego dro-
gowego transportu towaréw,

B wzajemne uznawanie $wiadectw
zdatnosci do ruchu drogowego pod-
czas procedury przerejestrowywania
pojazddw, jezeli czestotliwos$¢ badan
w panstwie cztonkowskim pochodze-
nia i w panistwie cztonkowskim prze-
znaczenia jest taka sama.

Z tresci sprawozdania wynika, ze do
20 maja 2017 r. jedynie 6 z 28 paristw
cztonkowskich poinformowato komisje,
ze zakoniczono transpozycje dyrektywy.
Zgodnie z przepisami proceduralnymi
komisja wszczeta postepowania w spra-
wie uchybienia zobowigzaniom panstwa
cztonkowskiego, wzywajac pozostate 22
panstwa czlonkowskie do przyjecia wy-
maganych krajowych $rodkéw wykonaw-
czych. Wszczecie postepowar w sprawie
uchybienia zobowigzaniom parnstwa
cztonkowskiego byto podstawa inten-
sywnego dialogu z panstwami czton-
kowskimi i w wiekszosci przypadkéw
doprowadzito do zgtoszenia brakujacych
krajowych srodkéw wykonawczych. Dwa
panstwa cztonkowskie — Niderlandy
i Polska - zadeklarowaty, ze dokonaty
jedynie czesciowej transpozycji dyrekty-
wy. Trwaja niezbedne dziatania, ktérych
celem jest zmuszenie tych panstw do
wypetnienia ich obowigzku dotyczacego
zapewnienia transpozycji dyrektywy.

Jak wynika z powyzszego, o czym
takze byta mowa wczesniej, Polska nie
dokonata jeszcze petnej transpozycji
nowej dyrektywy. W tym gronie sg takze
Niderlandy. Polski system badar tech-
nicznych pojazdow opiera sie na prawie
unijnym, na przepisach poprzedniej dy-
rektywy, ktéra zostata poprawnie wdro-
zona do prawa polskiego.

Biorac pod uwage zmiany, ktére wpro-
wadzita nowa dyrektywa w stosunku do
swojej poprzedniczki, trzeba stwierdzi¢,
ze w Polsce:

B minimalne standardy dotyczace urza-
dzen i oceny usterek opierajg sie na
przepisach unijnych,

B podczas badan technicznych spraw-
dzeniu podlegaja elektroniczne
podzespoty odpowiadajace za bez-
pieczenrstwo (takie jak ABS, ESC i po-
duszki powietrzne),

B wprowadzone zostaty przepisy maja-
ce zwalczac oszustwa polegajace na
fatszowaniu przebiegu,

B ciezkie motocykle oraz szybkie cig-
gniki wykorzystywane na potrzeby
komercyjnego drogowego transportu
towaréw podlegajg badaniom tech-
nicznym,

W uznawane sg zaswiadczenia o prze-
prowadzonym badaniu technicznym

z innych panstw cztonkowskich pod-
czas procedury przerejestrowywania
pojazdéw, jezeli czestotliwos$é badan
w panstwie cztonkowskim pochodze-
nia i w panstwie cztonkowskim prze-
znaczenia jest taka sama.

To czego brakuje w polskich przepi-
sach, to wprowadzenie obowigzkowych
okresowych szkolen dla diagnostéw, cen-
tralnej koordynacji zwigzanej z nadzorem
nad stacjami kontroli pojazdow i prawi-
dtowoscig przeprowadzania badan, ka-
libracji miernika poziomu dZwieku oraz
urzadzen do pomiaru sity hamowania,
a takze utworzenia Krajowego Punktu
Kontaktowego, ktéry stuzytby do wymia-
ny informacji o badaniach technicznych
pomiedzy Polska a Komisjg Europejska
oraz innymi panstwami cztonkowskimi.
Dyrektywa przewiduje takze: kampanie
informacyjne i spoteczne skierowane do
uzytkownikéw pojazdéw majace na celu
rozwijanie dobrych praktyk i nawykéw
zwigzanych z badaniami technicznymi
pojazdéw, elastyczny termin na wyko-
nanie badania technicznego (mozliwos¢
wykonania badania nieco wczesniej niz
termin okreslony) oraz mozliwo$é zmia-
ny wyniku badania przez organ nadzoru
w przypadku oczywistego bfedu.

Widaé wyraznie, ze polski system
badan technicznych potrzebuje zmian
o charakterze ewolucyjnym. Ich wpro-
wadzenie spowoduje, ze transpozycja
dyrektywy do prawa polskiego bedzie
petna. Trudno obecnie ocenié¢, jaki be-
dzie ostateczny ksztatt projektowanych
przepiséw, ktore sa w trakcie procesu
legislacyjnego. W zasadzie wymienione
brakujace elementy zostaly uwzgled-
nione w procedowanym obecnie pro-
jekcie zmiany ustawy - Prawo o ruchu
drogowym nr UC-48. Wyglada na to, ze
od 1 stycznia 2022 roku polski system
badan technicznych pojazdéw zostanie
zmieniony i osiaggnie petng zgodnos¢
Z przepisami unijnymi.

Na marginesie trzeba dodac¢, ze nawet
zgtoszenie przez panstwo czlonkowskie
petnej transpozycji dyrektywy nie ozna-
cza w praktyce, ze tak rzeczywiscie sie
stato. Okazuje sie, ze wnioski koficowe
sprawozdania Komisji Europejskiej sa
nastepujace:

Wszystkie panstwa
cztonkowskie z wyjgtkiem
dwaéch z powodzeniem
zakonczyty transpozycje srodkow
okreslonych w dyrektywie
do ich przepisow krajowych.
Jezeli chodzi o zgodnosc
srodkow krajowych ze srodkami
okreslonymi w dyrektywie,
ze wstepnej oceny wynika, ze
transpozycja wydaje sie ogolnie
zadowalajgca w wiekszosci
panstw cztonkowskich,
Jjednak w niektorych
przypadkach Komisja moze
rozwazyc rozpoczecie dialogu
z odpowiednimi panstwami
cztonkowskimi, aby wyjasnic
ewentualne przypadki braku
zgodnosci z przepisami.
Jezeli chodzi o wptyw dyrektywy
na poszczegolne aspekty
okresowych badan zdatnosci
do ruchu drogowego, znaczgce
wnioski mozna wyciggngqc¢
wytgcznie na podstawie danych
wygenerowanych po trzyletnim
okresie nieprzerwanego
stosowania dyrektywy. Kiedy
przyjdzie na to czas, Komisja
przedstawi stosowng ocene
ex post, a poki co bedzie scisle

monitorowac sytuacje.

MOTORYZACYJNE)

Polska co prawda nie dokonata jesz-
cze pelnej transpozycji dyrektywy, ale
wiele panstw cztonkowskich, ktore teo-
retycznie juz to zrobito, bedzie musia-
to jeszcze dokonac korekty. Biorac te
okolicznosci pod uwage, a takze petne
wdrozenie poprzedniej dyrektywy oraz
konieczno$¢ wprowadzenia ewolucyj-
nych zmian, sytuacja Polski na tle innych
panstw cztonkowskich nie jest najgor-
sza. Na ocene kompleksowego wdroze-
nia dyrektywy we wszystkich paistwach
cztonkowskich i jej wplywu na poprawe
jakosci badan technicznych pojazdéw
trzeba jeszcze poczekaé.

Pozostaje tylko mie¢ nadzieje, ze gtos
strony spotecznej bedzie uwzgledniany
takze na dalszych etapach prac legi-
slacyjnych nad projektem. Tylko w ten
spos6b, konsultujac projektowane roz-
wigzania z praktykami, ktérzy gotowe
prawo bedg stosowadé, jest szansa na
jego dopracowanie. Nie ma watpliwosci,
ze nowe przepisy uksztattuja ramy praw-
ne systemu badan technicznych pojaz-
dow w Polsce na najblizsze lata, dekade,
a moze i dtuzej. Warto podja¢ trud, zeby
to nowe prawo byto po prostu dobre.

Marcin Barankiewicz
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