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Wprowadzenie. Dokonana pod koniec XIX wieku konstrukcja pierwszego pojazdu z
zamontowanym silnikiem wewngtrznego spalania zapoczatkowala rozwdj motoryzacji, ktory aktualnie
dynamicznie postepuje. Korzysci ptynace z tego faktu zaspokajaja zarowno cele indywidualne, jak rowniez
zbiorowe catego spoteczenstwa zwlaszcza w aspekcie spoteczno-ekonomicznym [2].

Ogodlnie rzecz ujmujac, powszechne zastosowanie pojazdow samochodowych, z duzym
powodzeniem umozliwia szybsze przemieszczanie si¢ z jednego miejsca do drugiego tak jednostkom, jak tez
ich grupom, a przede wszystkim wptywa na rozwoj jednego z sektorow gospodarki narodowe;j, jakim jest
transport, a w szczegdlnosci jego istotnej gatezi — transportu drogowego. Jednakze obok licznych korzysci
plynacych z faktu rozwoju motoryzacji, wystgpuja tez skutki uboczne postgpu dostrzegalne w tej dziedzinie.
Naleza do nich przede wszystkim zdarzenia drogowego, ktore najczesciej przyjmuja postaé wypadku
drogowego [3].

Skutki wypadkoéw drogowych przyjmuja rézna postac. Sa to niewatpliwie straty o charakterze
indywidualnym, ktore przede wszystkim wiaza si¢ z silnymi emocjami osob bliskich, jak i samego
poszkodowanego, czasowa utrata jego plynnosci finansowej oddziatujacej zaréwno na rodzing
poszkodowanego, czy tez obnizeniem si¢ jego poziomu zycia. Innymi rodzajami skutkéw wypadkow
drogowych sa straty majace charakter gospodarczy, administracyjny, czy medyczny. W tych przypadkach
chodzi w szczegolno$ci o ponoszenie kosztoéw zwiazanych z leczeniem poszkodowanego, dotyczacych
dojazdu odpowiednich stuzb na miejsce zdarzenia, naprawy zniszczonej infrastruktury drogowe;j, itp.

Szacuje sig, ze koszty wszystkich zdarzen drogowych w samym 2012 roku wyniosty ok. 34, 5 mld
ztotych. W tym zakresie wyliczono, ze koszt samych wypadkéw drogowych wyniost 29 372 482 000 zt., za$
koszt kolizji drogowych wyniost kwoteg 5 163 064 000 zt. Lacznie koszty wypadkoéw oraz kolizji drogowych
stanowilty w 2012 r. 1, 9 % PKB kraju [1].

Zapobieganie wypadkom drogowym wiaze si¢ z poziomem bezpieczenstwa w ruchu drogowym, a
zadanie to powinno by¢ dla panstwa jednym z najwazniejszych do realizacji. Jednakze z uwagi na fakt, ze
przedmiotowa ochrona stanowi zagadnienie zlozone, przez co naleza ja rozpatrywa¢ w $wietle rdéznych
watkow badawczych takich jak m.in.: prawne, ekonomiczne, czy techniczne, totez niniejsze rozwazania
zostana ograniczone tylko do analizy zalezno$ci warunkéw i badan technicznych pojazdéw na jeden z
elementdéw systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktorym jest wilasnie pojazd.

Niesprawno$¢ techniczna pojazdéw jako przyczyna wypadkéw drogowych. Mowiac o
bezpieczenstwie samochodow nalezy mie¢ na uwadze prawidlowe wspoldzialanie uniwersalnych elementow
bezpieczenstwa ruchu drogowego, do ktérych naleza: czltowiek, pojazd, droga oraz ruch drogowy
w okreslonych warunkach zewngtrznych, przy obowiazujacych przepisach i zasadach bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Wskazane elementy stanowiace przyktad S$cistych komponentow bezpieczenstwa ruchu
drogowego wykazuja zwiazek z gléwnymi kategoriami przyczyn wypadkow drogowych, ktéore mozna
uogdlni¢ do: niewlasciwej postawy uczestnika ruchu drogowego, wadliwej infrastruktury drogowej oraz
awaryjnosci pojazdow [2].

Zwazywszy na powyzsze, zgodnie z treScig art. 2 pkt 17 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o
ruchu drogowym [13] uczestnikiem ruchu drogowego jest pieszy, kierujacy, a takze inna osoba
przebywajaca w pojezdzie lub na pojezdzie znajdujacym sig¢ na drodze.
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W mysl postanowien art. 2 pkt 1 Prd droga stanowi wydzielony pas terenu sktadajacy si¢ z jezdni,
pobocza, chodnika, drogi dla pieszych lub drogi dla rowerow, tacznie z torowiskiem pojazdéw szynowych
znajdujacym si¢ w obrebie tego pasa, przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdéow, ruchu pieszych, jazdy
wierzchem lub pedzenia zwierzat [16].

Natomiast pojgcie pojazdu na gruncie normatywnym ukazane zostato w wielu aspektach. Zgodnie z
trescig art. 2 pkt 31 Prd pojazd oznacza $rodek transportu przeznaczony do poruszania si¢ po drodze oraz
maszyng lub urzadzenie do tego przystosowane, niemniej jednak w ,,ustawie drogowej” wystepuja tez inne
przyktady okreslajace pojazd [17].

Mimo ze w $wietle badan naukowych bezpieczenstwo samochodow dotyczy wielu zagadnien, to w
tym aspekcie ograniczone zostalo do analizy niesprawnosci technicznej pojazdow, jako jednej z kategorii
przyczyn wypadkow drogowych. W niniejszych rozwazaniach przyjeto cezure czasowa obejmujaca okres 10
lat (od 2002 r. do 2012 r.), co wydaje si¢ znajdowac uzasadnienie w szerszym zobrazowaniu analizowanego
problemu, z uwzglednieniem dostrzegalnych w tym czasie tendencji badanego zjawiska.

Positkujac si¢ materiatami statystycznymi pochodzacymi z Komendy Gloéwnej Policji ponizej — na
przyktadzie wykresu nr 1 — ukazano, jaki wptyw miala niesprawno$¢ techniczna pojazdéw na powstanie
wypadkow drogowych skutkujacych §miercia badz obrazeniami u ich ofiar w latach 2002 — 2012.

Nalezy jednocze$nie doda¢, ze statystycznie liczba wypadkow drogowych, ktorych przyczyna byt
stan techniczny pojazdéw jest stosunkowo mata, poniewaz ogoélna liczba wypadkow drogowych corocznie
obejmuje kilkadziesiat tysigcy, a w badanym aspekcie jest to warto$¢ liczona w dziesiatkach.

Poza tym w literaturze specjalistycznej poswigconej problematyce przyczyn wypadkéw drogowych,
niektorzy autorzy pozostaja w przekonaniu, ze ok. 90 % wszystkich wypadkéw drogowych powstaje w
wyniku btedow lub winy cztowieka, uzytkownika drogi. Jednakze ,,wydaje sig, ze jest to daleko idace
uproszczenie, wynikajace z btednych zalozen i niedostatku badan nad wplywem pojazdu i drogi na
wypadkowos¢” [2].

Wypadki drogowe z powodu niesprawnosci technicznej
pojazddéw i ich ofiary w latach 2002 - 2012
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie materiatéow Komendy Gtownej Policji.

W latach 2002 — 2012 niesprawnos$¢ techniczna pojazdéw stanowita lacznie przyczyng 855
wypadkow drogowych, w wyniku ktorych zgingto 113 osob, a 1081 o0sob zostato rannych. W okresie od
2002 r. do 2005 r. niesprawno$¢ techniczna pojazdow w zasadzie nie byla dostrzegalnym czynnikiem
wypadkowosci drogowej, poniewaz tacznie w tym okresie odnotowano liczbe 63 wypadkéw drogowych, w
wyniku ktorych zgingto 6 osob, a 94 zostaty ranne.

Dostrzegalna zmiana w tym aspekcie nastapita w 2006 r., w ktorym odnotowano najwigksza liczbe
wypadkoéw drogowych — 233. W ich wyniku $mier¢ poniosto 41 0s6b, a 265 zostalo rannych.

Kolejne lata ukazuja tendencj¢ spadkowa analizowanego czynnika. Przyktadowo w 2008 r.
odnotowano 143 wypadki drogowe, w ktorych zgineto 13 osob, a 185 zostato rannych, w 2010 r. — 66
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wypadkéw drogowych, skutkujacych $miercia 13 oséb oraz obrazeniami 87 osob, za§ w 2012 r. — 55
wypadkow drogowych, 6 0sob zabitych oraz 66 rannych.

Przy sporzadzaniu materialow statystycznych przez Zespot Profilaktyki i Analiz Biura Ruchu
Drogowego KGP obejmujacych zagadnienie wypadkdéw drogowych spowodowanych niesprawnoscia
techniczna pojazdow wyrdzniono kilka kategorii tzw. brakow technicznych.

W okresie od 2002 r. do 2006 r. byly to: usterki uktadu hamulcowego, usterki uktadu kierowniczego,
usterki w uktadzie zawieszenia, braki w ogumieniu oraz inne usterki.

Od 2007 r. do 2012 r. statystycznie, wsrod brakéw technicznych, nadal wyr6ézniano wspomniane
wczesniej: usterki uktadu hamulcowego oraz kierowniczego, braki w ogumieniu oraz inne usterki, jednakze
w miejsce usterek w uktadzie zawieszenia wprowadzono braki w o$wietleniu.

Nalezy dodaé, ze w okresie od 2002 r. do 2006 r. najczestsza przyczyna wypadkow drogowych byty:
w 2002 r. — inne usterki (27,3%) i braki w ogumieniu (22,7%), w 2003 r. — usterki uktadu hamulcowego
(37,5%), usterki w uktadzie zawieszenia oraz inne usterki (kazda po 25%), w 2004 r. — inne usterki (35,7%)
oraz usterki uktadu zawieszenia i uktadu hamulcowego (kazda po 21,4%), w 2005 r. — braki w ogumieniu
(45,5%) 1 usterki uktadu hamulcowego (27,3%), zas w 2006 r. — inne usterki (41,2%), usterki uktadu
hamulcowego (27,5%) i braki w ogumieniu (24,5%).

Natomiast w okresie od 2007 r. do 2012 r. najwigcej wypadkdéw drogowych z powodu niesprawnosci
technicznej pojazdéw spowodowanych byto brakami w oswietleniu. W kazdym roku przyjetej cezury
czasowe] byla to najczestsza przyczyna wypadkow, zasadniczo wpltywajaca na najwigksza liczbg osob
zabitych i rannych.

Ponizej przestawiono wykres nr 2 ukazujacy wptyw brakéw w oswietleniu w latach 2007-2012 na
liczbg wypadkoéw drogowych oraz osoby w nich poszkodowane.

Wypadki drogowe spowodowane brakami w oswietleniu
w latach 2007-2012
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie materiatow Komendy Gtoéwnej Policji.

Istota badan techmnicznych pojazdéw. Jednym z istotnych obowiazkéw ciazacych zaréwno na
wiascicielu pojazdu samochodowego, jak tez wlascicielu ciagnika rolniczego, pojazdu wolnobieznego
wchodzacego w sklad kolejki turystycznej, motoroweru lub przyczepy jest przeprowadzanie stosownego
badania technicznego w okresie wskazanym przez ustawodawce. Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze istnieje
podziat badan technicznych na: okresowe, dodatkowe oraz co do zgodnos$ci z warunkami technicznymi [13].

Pierwsze ze wskazanych, czyli okresowe badanie techniczne, przeprowadzane jest po raz pierwszy
przed pierwsza rejestracja pojazdu na terytorium RP. Jednakze takiemu badaniu nie podlega zaro6wno nowy
pojazd, dla ktorego wydano §wiadectwo zgodnosci WE, swiadectwo zgodnos$ci, dopuszczenie jednostkowe
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pojazdu, decyzje o wuznaniu dopuszczenia jednostkowego pojazdu albo $wiadectwo dopuszczenia
indywidualnego WE pojazdu, jak réowniez zarejestrowany pojazd, na ktérego typ wydano $wiadectwo
homologacji typu WE pojazdu - w okresie od dnia pierwszej rejestracji za granica do dnia terminu
okresowego badania technicznego, ustalonego na podstawie art. 81 ust. 5 Prd, jak tez pojazd, w ktoérego
dowodzie rejestracyjnym lub innym dokumencie wydanym przez wlasciwy organ panstwa cztonkowskiego
przedstawionym do rejestracji, zawarta jest informacja o wykonanym badaniu technicznym i jego terminie
waznosci — z wyjatkiem taksowki, pojazdu uprzywilejowanego lub pojazdu odpowiednio przystosowanego
lub wyposazonego zgodnie z przepisami o przewozie towardow niebezpiecznych, pojazdu z zamontowanym
urzadzeniem technicznym podlegajacym dozorowi technicznemu oraz pojazdu przystosowanego
konstrukcyjnie do ruchu lewostronnego [13].

Okresowe badanie techniczne pojazdu przeprowadza si¢ corocznie, z zastrzezeniem art. 81 ust. 6-10 Prd,
w zwiazku z czym okresowe badanie techniczne samochodu osobowego, samochodu cigzarowego o
dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 t, motocykla lub przyczepy o dopuszczalnej masie
calkowitej nieprzekraczajacej 3,5 t przeprowadza si¢ przed uptywem 3 lat od dnia pierwszej rejestracji, nastgpnie
przed uptywem 5 lat od dnia pierwszej rejestracji i nie pozniej niz 2 lata od dnia przeprowadzenia poprzedniego
badania technicznego, a nastepnie przed uplywem kolejnego roku od dnia przeprowadzenia badania. Nie dotyczy
to pojazdu przewozacego towary niebezpieczne, taksowki, pojazdu samochodowego konstrukcyjnie
przeznaczonego do przewozu oséb w liczbie od 5 do 9, wykorzystywanego do zarobkowego transportu
drogowego 0s6b, pojazdu marki ,,SAM”, pojazdu zasilanego gazem, pojazdu uprzywilejowanego oraz pojazdu
uzywanego do nauki jazdy lub egzaminu panstwowego, ktore podlegaja corocznym badaniom technicznym.

Jesli chodzi o okresowe badanie techniczne ciagnika rolniczego, przyczepy rolniczej oraz
motoroweru to przeprowadza si¢ je przed uptywem 3 lat od dnia pierwszej rejestracji, a nastepnie przed
uplywem kazdych kolejnych 2 lat od dnia przeprowadzenia badania.

W przypadku autobusu okresowe badanie techniczne przeprowadza si¢ przed uptywem roku od dnia
pierwszej rejestracji i nastgpnie co 6 miesigcy, za$ przyczepa lekka i pojazd zabytkowy nie podlegaja
okresowym badaniom technicznym. W przypadku pojazdu zabytkowego, wykorzystywanego do
zarobkowego transportu drogowego podlega on corocznym badaniom technicznym.

Jednoczesnie nalezy doda¢, ze w mysl art. 81 ust. 11 pkt 1-9 Prd, niezaleznie od wskazanych
powyzej warunkéw, dodatkowemu badaniu technicznemu bedzie podlegat pojazd:

1. skierowany przez organ kontroli ruchu drogowego: w razie uzasadnionego przypuszczenia, ze
zagraza bezpieczenstwu ruchu lub narusza wymagania ochrony S$rodowiska badz ktory
uczestniczyt w wypadku drogowym, w ktorym zostaty uszkodzone zasadnicze elementy nos$ne
konstrukcji nadwozia, podwozia lub ramy, z zastrzezeniem art. 81 ust. 11 pkt 5 Prd, lub noszacy
slady uszkodzen albo ktorego stan techniczny wskazuje na naruszenie elementow nos$nych
konstrukcji pojazdu, mogace stwarzaé zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego;

2. skierowany przez starost¢ albo na wniosek posiadacza pojazdu: w celu identyfikacji lub
ustalenia danych niezbednych do jego rejestracji badz jezeli z dokumentéw wymaganych do
jego rejestracji wynika, ze uczestniczyl on w wypadku drogowym, lub narusza wymagania
ochrony $rodowiska;

3. w ktéorym dokonano zmian konstrukcyjnych lub wymiany elementow powodujacych zmiang
danych w dowodzie rejestracyjnym, z zastrzezeniem art. 66 ust. 4 pkt 51 6 Prd, z wylaczeniem
montazu instalacji do zasilania gazem;

4. ktéry ma by¢ uzywany jako taksowka, pojazd uprzywilejowany, pojazd do nauki jazdy, pojazd
do przeprowadzania egzaminu panstwowego lub pojazd odpowiednio przystosowany lub
wyposazony zgodnie z przepisami o przewozie drogowym towaréw niebezpiecznych;

5. w ktorym zostata dokonana naprawa wynikajaca ze zdarzenia powodujacego odpowiedzialnosé
zaktadu ubezpieczen z tytutlu zawartej umowy ubezpieczenia okreslonego w grupach 3 i 10
dziatlu 11 zatacznika do ustawy z dnia 22 maja 2003 r. o dziatalno$ci ubezpieczeniowej [14] w
zakresie elementéw uktadu nosnego, hamulcowego lub kierowniczego majacych wplyw na
bezpieczenstwo ruchu drogowego;

6. w ktorym w czasie badania technicznego stwierdzono $lady uszkodzen lub naruszenie
elementéw nosnych konstrukcji pojazdu, mogacych stwarza¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa
ruchu drogowego;

7. dla ktérego okreslono wymagania techniczne w przepisach o podatku od towarow i ustug, w
przepisach o podatku dochodowym od osoéb fizycznych lub w przepisach o podatku
dochodowym od 0s6b prawnych;

8. autobus, ktérego dopuszczalna predkos$¢ na autostradzie i drodze ekspresowej wynosi 100km/h,
co do zgodnosci z dodatkowymi warunkami technicznymi;
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9. dla ktorego okreslono dodatkowe wymagania techniczne w miedzynarodowych porozumieniach

dotyczacych migdzynarodowego transportu drogowego.

Ponadto badaniu, co do zgodno$ci z warunkami technicznymi bedzie podlegat pojazd zabytkowy
przed pierwsza rejestracja na terytorium RP, za$ badanie techniczne pojazdu z zamontowanym urzadzeniem
technicznym podlegajacym dozorowi technicznemu moze by¢ przeprowadzone po przedstawieniu
dokumentu wydanego przez wlasciwy organ dozoru technicznego, stwierdzajacego sprawnos¢ urzadzenia
technicznego.

W przypadku powstania trudnosci w ustaleniu parametréw pojazdu, badanie techniczne moze by¢
przeprowadzone po przedstawieniu opinii rzeczoznawcy samochodowego, o ktorym mowa w art. 79a Prd.
Natomiast termin wazno$ci badania technicznego pojazdu, w ktérego dowodzie rejestracyjnym lub innym
dokumencie wydanym przez wlasciwy organ panstwa czitonkowskiego przedstawionym do rejestracji,
zawarta jest informacja o wykonanym badaniu technicznym i jego terminie waznos$ci uznaje sig, o ile nie jest
dhuzszy niz termin wazno$ci badania technicznego ustalany na podstawie art. 81 ust. 5-10 Prd [13].

Szczegdlowo analizowang problematyke reguluje rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej z dnia 26 czerwca 2012 r. w sprawie zakresu i sposobu przeprowadzania badan
technicznych pojazdow oraz wzorow dokumentow stosowanych przy tych badaniach [8].

Zgodnie z treScia § 1 rozporzadzenia MTBGM z dnia 26 czerwca 2012 r. badania techniczne
polegaja na:

1. sprawdzeniu, czy pojazd odpowiada warunkom technicznym okreSlonym w takich aktach
normatywnych, jak m.in.: ustawa z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku dochodowym od 0s6b fizycznych [11],
ustawa z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od 0s6b prawnych [12], ustawa — Prawo o ruchu
drogowym, ustawa z dnia 11 marca 2004 r. o podatku od towardéw i ustug [15], rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkéw technicznych pojazdow oraz zakresu ich
niezbednego wyposazenia [7], rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 21 pazdziernika 2011 r. w
sprawie szczegdlowego sposobu oraz trybu nadawania i umieszczania w pojazdach cech identyfikacyjnych
[9], rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 22 lipca 2002 r. w sprawie rejestracji i oznaczania
pojazdow [6], przepisy umowy europejskiej dotyczacej migdzynarodowego przewozu drogowego towarow
niebezpiecznych (ADR), sporzadzonej w Genewie dnia 30 wrze$nia 1957 r. [5], jezeli pojazd jest
przystosowany do przewozu takich towardw, jak tez migdzynarodowe porozumienia dotyczace transportu
drogowego, oraz

2. ocenie prawidlowosci dziatania pojazdu.

Natomiast ograniczajac si¢ tylko do analizy okresowego badania technicznego pojazdu nalezy
wskaza¢, ze stosownie do tresci § 2 ust. 1 pkt 1-4 rozporzadzenia MTBGM z dnia 26 czerwca 2012 r.
przedmiotowe badanie obejmuje:

3. identyfikacje pojazdu, w tym: sprawdzenie cech identyfikacyjnych oraz ustalenie i porownanie
zgodnoséci faktycznych danych pojazdu z danymi zapisanymi w dowodzie rejestracyjnym lub
odpowiadajacym mu dokumencie, jak rowniez sprawdzenie prawidlowosci oznaczen i stanu tablic
rejestracyjnych pojazdu;

4. sprawdzenie dodatkowego wyposazenia pojazdu;

5. sprawdzenie i oceng prawidlowosci dzialania poszczegolnych zespolow i uktadow pojazdu, w
szczegolnosci pod wzgledem bezpieczenstwa jazdy i ochrony srodowiska, w tym sprawdzenie i oceng: stanu
technicznego ogumienia, w tym prawidtowosci doboru obciazenia, predkosci i przeznaczenia wlasciwego dla
danego typu pojazdu; prawidtowosci dziatania, ustawienia i wlasnosci swietlnych §wiatel zewngtrznych, w
tym prawidtowosci dziatania urzadzen sygnalizacyjnych; stanu technicznego, skuteczno$ci i rownomiernosci
dziatania hamulcow; prawidlowosci dziatania uktadu kierowniczego, stanu technicznego jego potaczen oraz
wielkos$ci ruchu jatowego kota kierownicy, w tym prawidlowo$ci ustawienia i zamocowania kot jezdnych;
stanu technicznego zawieszenia; instalacji elektrycznej; stanu technicznego nadwozia, podwozia i ich
osprzetu oraz przedmiotdw wyposazenia; stanu technicznego ukladu wydechowego - w uzasadnionych
przypadkach pomiaru poziomu hatasu zewngtrznego podczas postoju oraz oceng stanu technicznego sygnatu
dzwigkowego; jak tez emisji zanieczyszczen gazowych lub zadymienia spalin, jezeli pojazd jest napgdzany
silnikiem o spalaniu wewngtrznym,;

6. sprawdzenie warunkow dodatkowych dla pojazdéw, okreslonych w § 17-22, § 38-42 i § 52
przedmiotowego rozporzadzenia.

Jesli chodzi o wymagania dotyczace kontroli oraz wytyczne dotyczace oceny usterek dokonywane;j
podczas przeprowadzania okresowego badania technicznego pojazdu, to okresla je zalacznik nr 1 do
przedmiotowego rozporzadzenia, za§ wymagania dotyczace kontroli oraz wytyczne dotyczace oceny usterek
podczas przeprowadzania dodatkowego badania technicznego okreslone zostaty w zatacznik nr 2 do tego
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rozporzadzenia. W przypadku zatem stwierdzenia w trakcie badania technicznego usterki nastepuje ich
kwalifikacja w trzech grupach:

1. usterki drobne - usterki techniczne niemajace istotnego wplywu na bezpieczenstwo ruchu
drogowego i ochrong¢ srodowiska;

2. usterki istotne - usterki techniczne mogace narusza¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego i ochrong
srodowiska,;

3. usterki stwarzajace zagrozenie - usterki stanowiace bezposrednie i natychmiastowe zagrozenie
dla bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 ochrony srodowiska w stopniu uniemozliwiajacym uzywanie pojazdu
w ruchu drogowym, niezaleznie od okolicznos$ci.

Wytyczne dotyczace oceny usterek ujawnionych w trakcie przeprowadzania badania technicznego
pojazdu zawarto w kolumnie czwartej zalacznika nr 1 oraz zatacznika nr 2 do omawianego rozporzadzenia.
W przypadku uznania stanu technicznego za niezadowalajacy w obrebie jednej usterki, o ktdrej mowa w
kolumnie trzeciej zatacznika nr 1 oraz zatacznika nr 2 do rozporzadzenia, co do ktorej jej ocena moze zostaé
zakwalifikowana do wigcej niz jednej grupy wytycznych, o ktéorych mowa w kolumnie czwartej tych
zatacznikdéw, uprawniony diagnosta podejmuje decyzje o zakwalifikowaniu usterki do odpowiedniej grupy.

Jezeli uzna on stan techniczny za niezadowalajacy w obrebie kilku usterek, o ktorych mowa w
kolumnie trzeciej zatacznika nr 1 oraz zalacznika nr 2 do rozporzadzenia, a ktoére naleza do roznych grup
usterek, diagnosta okresli wynik badania technicznego na podstawie najbardziej powaznej usterki. Natomiast
gdy stan techniczny zostanie przez diagnostg¢ uznany za niezadowalajacy w obrebie kilku usterek, o ktorych
mowa w kolumnie trzeciej zatacznika nr 1 oraz zalacznika nr 2 do rozporzadzenia, a ktore naleza do tej
samej grupy usterek, podejmie on decyzje¢ o zakwalifikowaniu usterek do wyzszej grupy usterek, jezeli ich
skumulowany wptyw skutkuje wzrostem zagrozenia powodowanego przez pojazd.

Uprawniony diagnosta, wykonujac okresowe badanie techniczne, o ktorym mowa w art. 81 ust. 3
Prd, wystawia dokument identyfikacyjny pojazdu, ktory stanowi =zalacznik do zaswiadczenia o
przeprowadzonym badaniu technicznym pojazdu. Natomiast wzoér tego dokumentu zostat okreslony w
zakaczniku nr 4 do omawianego rozporzadzenia [8].

Nalezy podkreslic, ze w mysl § 6 ust. 1-4 rozporzadzenia MTBGM z dnia 26 czerwca 2012 r. w
sytuacji, gdy w pojezdzie nie stwierdzono zadnych usterek lub stwierdzono usterki drobne, uprawniony
diagnosta okresla wynik badania technicznego pojazdu jako pozytywny i jednoczesnie: zgodnie z art. 82 ust.
2 Prd zamieszcza odpowiedni wpis w dowodzie rejestracyjnym pojazdu; dla badania technicznego, o ktérym
mowa w art. 74 ust. 2 pkt 2 lit. ¢ i art. 81 ust. 3 Prd, wystawia zaswiadczenie o przeprowadzonym badaniu
technicznym pojazdu oraz dokument identyfikacyjny pojazdu; jak rowniez informuje posiadacza pojazdu o
rodzaju stwierdzonych usterek drobnych i koniecznosci ich usunigcia.

Jezeli w pojezdzie zostaly stwierdzone usterki istotne, wowczas uprawniony diagnosta zamieszcza o
nich wpis w zaswiadczeniu o przeprowadzonym badaniu technicznym pojazdu oraz okresla wynik badania
technicznego jako negatywny. Informuje on takze posiadacza pojazdu o konieczno$ci przeprowadzenia
badania technicznego pojazdu, o ktorym mowa w § 6 ust. 6 omawianego rozporzadzenia.

Jezeli natomiast w pojezdzie stwierdzono usterki stwarzajace zagrozenie, uprawniony diagnosta
zamieszcza o nich wpis w zaswiadczeniu o przeprowadzonym badaniu technicznym pojazdu i okresla wynik
badania technicznego jako negatywny. Zatrzymuje tez wowczas dowod rejestracyjny i w zaswiadczeniu o
przeprowadzonym badaniu technicznym pojazdu dokonuje wpisu ,,zatrzymano dowdd rejestracyjny nr ...”, z
zastrzezeniem § 6 ust. 5 przedmiotowego rozporzadzenia. Wowczas tre$¢ § 5 ust. 7 rozporzadzenia stosuje
si¢ odpowiednio.

Natomiast jesli wynik badania technicznego, o ktérym mowa w art. 81 ust. 3 Prd jest negatywny,
wtedy uprawniony diagnosta, wystawiajac zaswiadczenie o przeprowadzonym badaniu technicznym pojazdu
z wynikiem negatywnym, po stwierdzeniu, ze usterki stwarzaja bezposrednie zagrozenie dla bezpieczenstwa
ruchu drogowego lub srodowiska lub cechy identyfikacyjne pojazdu sa niezgodne z danymi zawartymi w
dowodzie rejestracyjnym lub odpowiadajacym mu dokumencie, zwraca dowod rejestracyjny posiadaczowi
pojazdu.

W przypadkach, ktére zostaly okreslone w art. 132 ust. 4 Prd uprawniony diagnosta okresla w
drodze zaswiadczenia o przeprowadzonym badaniu technicznym pojazdu warunki uzywania pojazdu
wynikajace z negatywnego wyniku tego badania technicznego, a w szczegdlnosci wskazuje na ograniczenia
w zakresie przewozu pasazerow, tadunkow, ciagnigcia przyczepy lub jazdy w okresie niedostatecznej
widocznos$ci. Natomiast badania technicznego pojazdu polegajacego na ponownym sprawdzeniu zespotow i
uktadoéw, w ktorych stwierdzono usterki, dokonuje si¢ w zakresie ich usunigcia, jezeli w terminie nie
dtuzszym niz 14 dni od dnia badania sprawdzenia dokonuje stacja, w ktorej te usterki stwierdzono.
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Po wykonaniu badania polegajacego na ponownym sprawdzeniu zespoldw i ukladow uprawniony
diagnosta, po stwierdzeniu, ze wszystkie usterki zostaty usunig¢te, wpisuje do dowodu rejestracyjnego
kolejny termin okresowego badania technicznego. Termin ten jest liczony, poczawszy od daty
przeprowadzenia badania, w ktorym stwierdzono te usterki.

W przypadku badania technicznego pojazdu z zamontowanym urzadzeniem technicznym, o ktérym
mowa w art. 81 ust. 12 Prd, uprawniony diagnosta w rejestrze zamieszcza informacje o dopuszczeniu
urzadzenia technicznego do eksploatacji, podajac numer i datg wystawienia protokotu oraz decyzji
dopuszczajacej urzadzenie do eksploatacji wydanej przez wlasciwy organ dozoru technicznego.

Dla zbiornikéw gazu LPG, dla ktérych nie okreslono numeru protokotu lub numeru decyzji wydane;j
przez wlasciwy organ dozoru technicznego, zamieszcza si¢ numer zbiornika oraz date waznosci decyzji
wydanej przez ten organ. Jezeli natomiast badaniu technicznemu podlega pojazd silnikowy, o ktérym mowa
w art. 71 ust. 4 i 4a Prd, uprawniony diagnosta po wykonaniu badania technicznego pojazdu zamieszcza w
zaswiadczeniu o przeprowadzonym badaniu technicznym pojazdu wpis o spetieniu przez pojazd
dodatkowych warunkéw technicznych oraz dokonuje w prowadzonym rejestrze adnotacji o tresci ,,HAK”
[8].

W zalaczniku nr 1 do rozporzadzenia MTBGM z dnia 26 czerwca 2012 r. ukazane zostaly
wymagania dotyczace kontroli oraz wytyczne dotyczace oceny usterek podczas przeprowadzania
okresowego badania technicznego pojazdu. Tre$¢ zatacznika podzielona zostata na pigc¢ dzialow.

Dzial 1 dotyczy obejmuje tabele z podziatem na przedmiot i zakres badania, czynnosci kontrolne,
metody oceny stanu technicznego pojazdu oraz usterki skutkujace uznaniem stanu technicznego za
niezgodny z warunkami technicznymi, dziat II zawiera szczegdlowy sposob ustalania nieznanych lub
nowych danych technicznych pojazdu podczas przeprowadzania badania technicznego pojazdu, dziat II1
dotyczy szczegdtowego sposobu oceny stanu technicznego uktadu wydechowego i pomiaru poziomu hatasu
zewngetrznego podczas postoju pojazdu oraz sposobu kontroli stanu technicznego sygnalu dzwigkowego
podczas przeprowadzania badania technicznego pojazdu, dzial IV — szczegdtowy sposdb pomiaru emisji
zanieczyszczen gazowych oraz zadymienia spalin podczas przeprowadzania badania technicznego pojazdu,
natomiast dzial V zawiera szczegétowy sposob sprawdzania prawidtowosci przystosowania pojazdu do
zasilania gazem podczas przeprowadzania okresowego badania technicznego pojazdu.

W zataczniku nr 1 do rozporzadzenia MTBGM 2z dnia 26 czerwca 2012 r. wyrdzniono szereg
kategorii objetych badaniem kontrolnym. Posrod nich wskazuje si¢ w szczegolnosci na:
uktad hamulcowy (badanie kontrolne obejmuje m.in. skuteczno$¢ i sprawno$¢ hamulca roboczego,
pomocniczego (awaryjnego) uktadu hamulcowego (jezeli wystepuje jako oddzielny uktad), sprawnos¢ i
skutecznos¢ postojowego ukltadu hamulcowego, zawory hamulcowe, oktadziny i klocki hamulcowe, linki
hamulcowe, drazki, potaczenia, uktad przeciwblokujacy (ABS), czy elektroniczny uktad hamulcowy (EBS));
uktad kierowniczy (badanie kontrolne obejmuje m.in. sprawno$¢ kierownicy i kolumny kierownicy, stan
przektadni kierowniczej, drazki kierownicze);
widoczno$¢ (badanie kontrolne obejmuje m.in. stan szyb, lusterek, wycieraczek, spryskiwaczy);

Swiatta 1 wyposazenie elektryczne (badanie kontrolne obejmuje m.in. stan $wiatet drogowych, mijania,
przednich, tylnych, bocznych $wiatet pozycyjnych oraz $wiatet obrysowych, dzialanie $wiatta stopu,
kierunkowskazu, §wiatet awaryjnych);

osie, kota, opony i zawieszenie (badanie kontrolne obejmuje m.in. stan osi, zwrotnic, tozysk, opon, kot,
resoréw, amortyzatorow);

uciazliwosci (badanie kontrolne obejmuje m.in. poziom hatlasu, emisj¢ spalin).

Wskazane kategorie poddawane sa ocenie w ramach wskazanych juz wytycznych mogacych miec¢
charakter: usterki drobnej, istotnej badz stwarzajacej zagrozenie. Natomiast metoda pomiaru obejmuje rdzne
formy, jak np.: ogledziny i pomiary, kontrola dziatania, kontrola organoleptyczna, czy sprawdzanie dzialania
badanego elementu na urzadzeniu.

Podsumowanie. Porownujac opisane wyzej kategorie podlegajace ocenie sprawnosci w ramach
przeprowadzanego badania stanu technicznego pojazdu z ogoélnymi kategoriami wskazywanymi w
materialach statystycznych KGP dotyczacymi przyczyn wypadkow drogowych, ktérych powodem byta
niesprawno$¢ techniczna pojazdow, nalezy zauwazy¢, ze statystycznie problematyka ta ma charakter
uogolniony. Wydaje si¢ to by¢ zrozumiate z wielu powodoéw, juz cho¢by dlatego, ze statystycznie wplyw
warunkow technicznych pojazdéow na wypadkowos$¢ drogowa jest stosunkowo niewielki w zestawieniu z
postawa cztowieka na drodze. Zwlaszcza bowiem jazda pojazdem z nadmierna predkoscia, niedostosowanag
do panujacych warunkéw na drodze, jak tez nieprzestrzeganie zasad i przepiséw obowiazujacych w ruchu
drogowym, czy poruszanie si¢ pojazdem w stanie upojenia alkoholowego stanowia aktualnie gtéwne
przyczyny wypadkéw drogowych.
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Z drugiej strony, zwazywszy na uwarunkowania normatywne odnoszace si¢ do sposobu i przebiegu
prowadzenia badania technicznego pojazdu wydaje sig, ze istnieje potrzeba zwrdcenia wigkszej uwagi na ten
aspekt, w szczegolnosci w zakresie prowadzenia badan nad przyczynami wypadkéw drogowych. Stan
techniczny pojazdow stosowanych w ruchu drogowym jest szczegélnie istotna kategoria, poniewaz
niezaleznie od roli cztowieka na drodze, to wiasnie awaryjno$¢ pojazdu determinuje wlasciwa badz
ryzykowna postawe kierujacego pojazd.

Ustawodawca przewidujac taka sytuacj¢ wyraznie postuluje, aby pojazdy uczestniczace w ruchu
drogowym miaty budowe, wyposazenie oraz byly utrzymane w takim stanie, aby korzystanie z nich: nie
zagrazato bezpieczenstwu os6b w nim jadacych lub innych uczestnikéw ruchu oraz nie naruszato porzadku
ruchu na drodze ani kogokolwiek na szkodg; nie zaklocato spokoju publicznego przez powodowanie hatasu
przekraczajacego poziom okreslony w przepisach szczegdtowych; nie powodowato wydzielania szkodliwych
substancji w stopniu przekraczajacym wartosci okre§lone w przepisach szczegotowych; nie powodowalo
niszczenia drogi; nie powodowalo zaklocen radioelektrycznych w stopniu przekraczajacym wartosci
okreslone w przepisach szczegodtowych, jak tez zapewnialo dostatecznie pole widzenia kierowcy wraz z
fatwym, pewnym i wygodnym postugiwaniem si¢ urzadzeniami do kierowania, hamowania, sygnalizacji i
oswietlenia drogi przy jednoczesnym jej obserwowaniu [4].

Jakkolwiek barier¢ stanowia ograniczone mozliwosci finansowe spoteczenstwa w zakresie
nabywania nowych pojazdéw, ktorych posiadanie zwigkszaloby poczucie bezpieczenstwa poprzez ich
znikoma awaryjnos¢, to z drugiej strony postgpujacy rozwdj motoryzacji oraz generowany duzy ruch
tranzytowy na terenie Rzeczypospolitej Polskiej, ktore niewatpliwie przynosza liczne korzysci spoteczno-
gospodarcze, zwigkszaja takze ryzyko stosowania w ruchu drogowym pojazdow niejednokrotnie awaryjnych
na skutek ich znaczacej eksploatacji, ktora materializuje si¢ w sytuacjach najmniej oczekiwanych. Laczac ten
element z dynamicznym modelem wspotczesnego zycia pojawia sig¢ ryzyko, ze nie kazdy kierujacy bedzie w
stanie przed podr6za poddawac szczegotowej weryfikacji stanu pojazdu organoleptycznie. Z tych wzgledow
istnieje potrzeba zaréwno szczegdlowego prowadzenia badan kontrolnych stanu technicznego pojazdow
przez uprawnionych diagnostow, z drugiej za$ strony nalezatoby oczekiwa¢ ukazywania si¢ poglgbionych,
specjalistycznych opracowan dotyczacych wplywu warunkéw technicznych pojazdéw na wypadkowosé
drogowa, takze w materiatach statystycznych.
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technicznej pojazdow, jako przyczyny wypadkéw drogowych w §wietle badan statystycznych.

PE®EPAT
IOPTTVIEBUY Mapmin. besmeka aBTOMOOUTIBI TEXHIYHWA OMISIA TPAHCIOPTHUX 3aco0iB  /
IOPTUIEBUY Mapuin // Bicauk HamioHanbHOro TpaHCHOPTHOI'O YyHiBepcHTETy. HaykoBO-TeXHIUHWH
30ipauk: B 2 4. Y. 1: Cepisa «Texniuni Hayku». — K. : HTY, 2014. — Bum. 30.

Besneka aBToMOO1TiB HalfyacTile PO3TISINAETHCS B KOHTEKCTI TEXHIYHOI CIIPABHOCTI TPAHCTIOPTHUX
3aco0iB. | Xoua TexHIYHA HECHpPaBHICTH TpaHCIOPTHHUX 3aco0iB sk mpuuuHa JATII cTaHOBHTH BiIZHOCHO
HEBEJMKY YacTKy B 3arajlbHill KiTBKOCTI JOPOXKHIX aBapii i pO3IIAAA€ThCA K MEHII CYTTEBUH €EMEHT HiXK,
B3araji KaXydd, MMOBEIIHKA JIIOAWHH IIiJ] Yac JOPOKHBOTO PyXy, MPOTE 3a JAETAJBHIIIOIO aHANi3y AaHe
MMATAaHHS Ma€e OUTBIN CKIaTHUN XapakTep. CTaTTsd Mopynrye mpooaeMaTiKy 0e3meKd aBTOMOOITIB y KOHTEKCTI
TEXHIYHOTO OTJISIy TPAHCHOPTHUX 3aco0iB 3 ypaxyBaHHSM HECIPABHOCTI TPAHCIOPTHUX 3aco0iB sK
npuannu JTI1 y cBiTIi CTaATHCTUYHUX JAOCIIIKEHb.

SUMMARY
JURGILEWICZ Marcin. Vehicle safety and vehicle inspection / JURGILEWICZ Marcin // Visnyk
National Transport University. Scientific and Technical Collection: In Part 2. Part 1: Series «Technical
sciences». — Kyiv: National Transport University, 2014. — Issue 30.

Safety car is often considered in the context of technical serviceability of vehicles. Although
technical malfunction of vehicles as a cause of accidents is relatively small share in the total number of road
accidents and is seen as less significant than the element, generally speaking, human behavior in the traffic,
but for a more detailed analysis of this issue is more complex. The article examines the issues in the context
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