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NARZEDZIA SLUZACE ZAPEWNIENIU
WLASCIWEJ JAKOSCI BADAN TECHNICZNYCH POJAZDOW

W kontekscie projektu nowej dyrektywy ,,w sprawie badan przydatnosci drogowej” oraz
tez zespolu powotanego przez Ministra ds. Transportu w sprawie ,,Strategii dziatan
w kierunku usprawnienia systemu badan technicznych pojazdéw oraz poprawienia ich
jakosci” dyskutowane sa $rodki 1 sposoby prowadzace do skutecznego mnadzoru
1 egzekwowania wysokiej jakoSci okresowych badan technicznych pojazdéow. Dyskusja, ta
toczy sig¢ zardwno na forum Wspolnoty Europejskiej jak rowniez w RP. Artykut proponuje
rozwigzania, ktorych wdrozenie skutkowa¢ bedzie podniesieniem jako$ci okresowych
badan technicznych.

TOOLS FOR ENFORCEMENT HIGH QUALITY
OF PERIODIC TECHNICAL INSPECTION

In the context of proposal of Directive on periodic roadworthiness tests and thesis of the
team appointed by the minister for transport on the “Strategy of action to improve quality
of periodic technical inspection (PTI) system in Poland” are discussed ways and means
leading to effective supervision and enforcement of quality of PTI. Discussion takes place
both on the European level as well as in Poland. Article suggests some solutions in the
area of quality of PTL
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Projekt dyrektywy w sprawie okresowych badan przydatnosci do ruchu drogowego
pojazdéw silnikowych 1 ich przyczep oraz uchylajacy dyrektywe 2009/40/WE
http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?type=TA&reference=P7-TA-2014-
0194&language=PL &ring=A7-2013-0210
poza narzuceniem minimalnych wspdlnotowych standardéow procedury okresowego
badania technicznego, kategoryzacji usterek i1 posrednio kryteriow oceny, okresla
minimalne wymagania, jakie po jej wejsciu w zycie bedzie musial spelni¢ podmiot
prowadzacy dzialalno$¢ w tym zakresie, obiekt i wyposazenie SKP, zatrudnieni diagnosci
w zakresie wyksztatcenia i kompetencji, zadania i dziatania organdéw nadzoru, wymogi
dotyczace organu nadzoru, zakres przepiséw i procedur.

W wyniku analizy tre$ci projektu nalezy stwierdzi¢, ze polski system badan
technicznych pojazddéw juz obecnie spetnia jego wymagania w niemal w pelnym zakresie.
Nalezy jednak zdawaé sobie sprawe, ze postulowane wymogi maja charakter minimalnych
1 zostaly pozostawione na do$¢ wysokim poziomie ogoélnosci, tak aby mozna bylo
uwzgledni¢ réznice w organizacji systemoéw badan w poszczegdlnych krajach
cztonkowskich.

Do najwazniejszych wyzwan przed naszym systemem badan, ktére projekt narzuca,
a ktérych nie spetnia naleza:

- brak sytemu informatycznego, ktory stuzy do analizy statystycznej wynikow
prowadzonych badan, wymdg zawarty w zalaczniku VII,

- analiza zalacznika VII oraz obserwacja, jakimi narzedziami postuguja si¢ organy
nadzoru w innych panstwach czlonkowskich prowadzi do wniosku, Ze na tym polu poza
stworzeniem narze¢dzia w postaci systemu informatycznego nalezy przemysle¢ strategic
komu powierzy¢ nadzér biezacy, monitorowanie prawidlowosci dziatania SKP
irozszerzy¢ wachlarz przewidzianych narzedzi przynajmniej do tych przewidzianych
projektem dyrektywy,

- nalezy przeformulowa¢ wymagania i sposéb dochodzenia do zawodu diagnosty
uwzgledniajac zapisy projektu dyrektywy,

- brak szkolen uzupekniajacych dla diagnostow wymog zawarty w zataczniku VI, w tej
materii Polska jest jedynym wsrdd panstw WE, ktore nie wymagaja takiego szkolenia
(obowiazek ten funkcjonowat w Polsce, ale blisko dziesig¢ lat temu zostat uchylony).

Organizacja systemu informatycznego w oparciu o do$§wiadczenia innych panstw
cztonkowskich powinna opiera¢ si¢ na nast¢pujacych zatozeniach: nalezy stworzy¢
zintegrowana sie¢ administrowana przez organ nadzoru z centralna baza danych
zawierajaca dane z wszystkich SKP. Zakres danych zbiezny z zawarto$cia zaswiadczenia z
badania technicznego pojazdu, a zawierajacy dane identyfikacyjne pojazdu wynik badania
oraz wykryte usterki. Modelowe rozwiazanie, to takie gdzie dane te pojawiaja si¢ w
systemie na biezaco juz w trakcie prowadzenia badania. Istotnym elementem jest rowniez
czas, w jakim prowadzone jest badanie. Rozwiazania IT, ktore z wielkim powodzeniem
funkcjonuja w Irlandii [2] zawieraja bardzo szeroki wachlarz rozwiazan pozwalajacych
monitorowaé i1 nadzorowaé¢ w zakresie jakosci pracg diagnosty oraz prowadzi¢ rdznego
rodzaju analizy dotyczace rynku samochodow i wystepujacych w nich usterek.
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Rys. 1. Monitoring stanowisk pomiarowych jest elementem systemu informatycznego, pelni wazna
role¢ w systemie nadzoru nad jakoscia.
Fig. 1. Monitoring of testing lanes in Inspection Centre is element of IT system, plays important
Sfunction in quality supervision system

Do systemu powinny mie¢ réwniez w okreslonym zakresie dostgp stuzby takie jak
Inspekcja Transportu Drogowego oraz Policja. Elementem systemu informatycznego
moglaby by¢ réwniez baza danych technicznych pojazdéow w zakresie pomocnym dla
diagnostyki samochodowej podczas okresowego badania technicznego, stanowiaca
wsparcie dla diagnosty i SKP. Taka baza, o ile posiadalaby wiarygodne dane
autoryzowane przez producentow pojazdow mogltaby mie¢ charakter referencyjny, co
stanowiloby rozwiazanie wielu technicznych i klasyfikacyjnych problemow. Zaleta takiego
rozwiazania jest fakt, ze dane te bytyby jednolicie dystrybuowane w calym kraju. Organ
nadzoru powinien w oparciu o system informatyczny prowadzi¢ analizy statystyczne na
poziomie krajowym. Poréwnanie informacji z badan na kazdej SKP, jak réwniez kazdego
typu pojazdu pozwolitloby na wskazanie najczg$ciej wystepujacych usterek w obrebie
danego pojazdu, jak rowniez byloby efektywnym narzedziem do oceny jakoSci pracy
poszczegdlnych SKP. Jednym z podstawowych parametrow wskazujacych jakos$é
prowadzenia badan technicznych pojazdéw jest wskaznik badan z wynikiem negatywnym
odniesiony do calkowitej liczby badan. W Polsce obecnie nie prowadzi si¢ statystyk na
poziomie krajowym czy wojewodzkim, ale z nieoficjalnych statystyk wynika, Ze ten
odsetek jest na poziomie okoto dwodch do pigciu procent. W krajach takich jak Niemcy,
Holandia czy kraje skandynawskie [1] jest on na poziomie 30 do 50 procent. Przyczyna tak
duzej rozbieznosci jest nie wykazywanie badan z wynikiem negatywnym przez SKP
w Polsce. Mamy duza konkurencjg, ktorej przejawem jest nie pobieranie optaty za badanie,
ktore nie ma wyniku pozytywnego. Zlecajacy badanie nie jest zorientowany na jako$¢
badania, czgsto uwaza ze przyjechatl po wpis do dowodu rejestracyjnego i tylko za wpis
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chce zaplaci¢, natomiast w przypadku negatywnego wyniku badania czg¢sto odmawia
zaplaty. Rozwigzaniem tego problemu jest wprowadzenie obowiazku przekazania dowodu
rejestracyjnego pojazdu i wniesienie optaty za badanie przed jego wykonaniem. Nalezy
rowniez rozwazyc¢, czy nie byloby wlasciwe rozdzielenie optaty za badanie od oplaty za
czynno$¢ administracyjna jaka jest dokonanie wpisu potwierdzajacego pozytywny wynik
badania. Przy wprowadzeniu takich rozwiazan i ich skutecznym egzekwowaniu nasze
statystyki zaczelyby odzwierciedla¢ rzeczywisty obraz stanu technicznego pojazdow
poruszajacych si¢ po naszych drogach i by¢ moze bylyby nawet na wyzszym poziomie niz
te w przytoczonych powyzej krajach. W dalszej perspektywie system mozna byloby
uzupetni¢ rowniez o automatyczne zasilanie w wyniki pomiaré6w z wybranych urzadzen
pomiarowych, w zwiazku z powyzszym powinno zosta¢ ustanowione wymaganie dla
interfejsu dla tych danych pomiarowych.

Dyrektywa przewiduje zakres wyksztatlcenia, ktorym powinien legitymowac si¢
kandydat na diagnost¢ jak réwniez praktyke. W tym miejscu nalezy zauwazy¢, ze
diagnosta samochodowy jest zawodem, ktory =zostal objety deregulacja i nowo
projektowane wymagania w ramach deregulacji sa na nizszym poziomie niz to zaklada
projekt dyrektywy. W zwiazku z powyzszym, po wejsciu w zycie dyrektywy wymagania
te bedzie nalezato dostosowac i ponownie podwyzszy¢.

Zapewnienie wlasciwego funkcjonowania systemu okresowych badan technicznych
powinno by¢ oparte na monitorowaniu zmian, na szczeblu migdzynarodowym, w sposobie
przeprowadzania badan zwiazanych z rozwojem technologii samochodowej oraz urzadzen
pomiarowych. W procedurze badania znajduje si¢ weryfikacja catego szeregu wymagan,
ktore w praktyce sa niemozliwe do zrealizowania w ramach okresowego badania
technicznego. W $wietle wymagan homologacyjnych dotyczacych emisji skiadnikow
toksycznych pojawit si¢ problem braku mozliwo$ci prawidtowej oceny dzialania systemow
ograniczajacych emisj¢ za pomoca urzadzen pomiarowych, ktére sa na wyposazeniu SKP.
Innym przykladem braku mozliwosci weryfikacji wymagan jest ocena elektronicznego
ogranicznika predkosci w warunkach SKP.

Nowe technologie stosowane w motoryzacji, w tym elektroniczne systemy
bezpieczenstwa, sa obecnie tylko teoretycznie przedmiotem badan, ich weryfikacja
sprowadza si¢ do oceny lampki kontrolnej. Pytanie o sens badan funkcjonalnosci
systemow jest jak najbardziej na miejscu, przed podjeciem decyzji (na poziomie WE)
w jaki sposob 1 w jakim zakresie prowadzi¢ badania powinna by¢ przeprowadzona analiza
korzysci i kosztow. Zgodnie z podstawowym zalozeniem okresowe badania techniczne
maja by¢ proste, tanie i szybkie. Czy zatem idea sprawdzania, coraz bardziej
skomplikowanych elementow pojazdu, nie bedzie wykraczaé ponad przyjete powyzej
zatozenie? W sposob naturalny, wydaje si¢, ze rozwigzaniem problemu mogloby by¢
rozszerzenie zakresu dziatania OBD, ktore jest przewidziane do szeroko rozumianej
diagnostyki pojazdu, jednak ze wzgledu na duzy wachlarz mozliwo$ci oszukania,
wylaczenia czy réoznych sposobéow emulowania badanych sygnatow, badania za pomoca
ztacza OBD nie spenily pokladanych w nich nadziei, cho¢ wydaja si¢ najbardziej
efektywnym i dostosowanym narzedziem do realizacji powyzszego zadania [3, 5]. Starsze
pojazdy czgsto nie sa serwisowane zgodnie z wytycznymi producenta, stad tez duza rola
dla SKP i okresowych badan technicznych. W zwiazku z powyzszym w Niemczech
DEKRA wnioskuje o zwigkszenie czgstotliwosci okresowych badan technicznych dla tej
grupy pojazdow [4]. W Niemczech trwa goraca dyskusja nad podjeciem dodatkowych
dziatan ze wzgledu na liczbe wypadkow z ofiarami $miertelnymi w 2011, ktéra wytamuje
si¢ z trendu znizkowego, ktory byt staty od poczatku wieku.
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Kolejnym problemem, ktory nalezy rozwiazaé jest wprowadzenie, zgodnie z zapisana
w projekcie Dyrektywy, zasady proporcjonalnos$ci kary do popelnionego wykroczenia.
Nalezy przewidzie¢ takie kary jak upomnienie, nagana, grzywna oraz zawieszenie
uprawnien od 6 miesi¢gcy do 2 lat. Ponadto nalezy wykluczyé mozliwos¢ podwdjnego
ukarania diagnosty za ten sam czyn jednocze$nie w procesie karnym oraz w postgpowaniu
administracyjnym. Je$li sad w postgpowaniu karnym natozy S$rodek karny w postaci
zakazu wykonywania zawodu na pewien okres to po zakonczeniu tego srodka diagnosta
powinien wraca¢ do zawodu. Jesli niezawisty sad, po okre§leniu stopnia winy diagnosty,
nie natozy takiego srodka, nie powinno by¢ dodatkowych przepiséw eliminujacych go
z zawodu pomimo tego, ze sad odstapit od ich wymierzenia.

Jednym z elementoéw majacych rowniez wpltyw na jako$¢ ksztatcenia kandydatéw na
diagnostow jak rowniez w przysztosci jako$¢ szkolen odswiezajacych jest wprowadzenie
wymagan dla osrodkéw prowadzacych taka dzialalnos¢. Obecnie nie ma zadnych
wymagan w tym zakresie. Osrodek szkolenia powinien dysponowaé zapleczem w postaci
okregowej stacji kontroli pojazdow oraz kadra, ktora zapewni odpowiedni poziom
szkolenia. Wymogiem, ktory gwarantuje kompetencje jednostki moglaby by¢ akredytacja
PCA. Bez odpowiedniego potencjatu uzyskanie akredytacji nie jest mozliwe i to moglby
by¢ element, ktory z jednej strony ograniczy liczbe os$rodkéw oferujacych szkolenia
1 przyczyni si¢ do podwyzszenia ogoélnych standardow szkolenia.
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