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1. OPIS PROBLEMU

Dyrektywa 2009/40/WE okresla minimalne normy w zakresie okresowych badan
technicznych (OBT) silnikowych pojazdéw drogowych. OBT maja zapewni¢ utrzymanie w
odpowiednim stanie i kontrol¢ pojazdow uczestniczacych w ruchu, tak aby zachowatly
wlasciwosci okreSlone w homologacji typu' przez caly okres uzytkowania. Dyrektywe
2009/40/WE uzupetnia dyrektywa 2000/30/WE, ktéra wprowadza wymdg sprawdzania stanu
technicznego pojazdow uzytkowych pomigdzy badaniami okresowymi (kontrole drogowe —
KD).

Dnia 20 lipca 2010 r. Komisja przyjeta kierunki polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego,
zapowiadajac harmonizacje 1 stopniowe zaostrzenie przepisow UE w zakresie badan
technicznych, objecie badaniami dwukolowych pojazdow silnikowych oraz mozliwo$¢
utworzenia europejskiej platformy elektronicznej do celow harmonizacji 1 wymiany danych
dotyczacych pojazdow.

Konsultacje z zainteresowanymi stronami oraz analiza przeprowadzona przez Komisjg
pozwolily okresli¢ gtowny problem dotyczacy obecnego systemu OBT w Europie: w ruchu
drogowym uczestniczy nadmierna liczba pojazdéw majacych usterki techniczne. Badania
przeprowadzone w Zjednoczonym Kroélestwie i w Niemczech wskazuja wrgcez, ze praktycznie
zawsze do 10% pojazdow posiada usterke, ktora uniemozliwialaby im przejsScie okresowego
badania technicznego. Ponadto w obecnych warunkach wiele usterek technicznych majacych
powazne konsekwencje dla bezpieczenstwa (zwiazanych gtownie z elektronicznymi
podzespotami odpowiadajacymi za bezpieczenstwo, takimi jak ABS czy ESC) nie podlega w
ogole kontroli w ramach OBT.

Usterki techniczne maja powazny wplyw na wypadkowos$¢: szacuje sig, ze odpowiadaja za
6% wszystkich wypadkow, co przektada si¢ kazdego roku na 2000 ofiar $miertelnych i
jeszcze wigksza liczbg rannych. Usterki techniczne powoduja rowniez wzrost poziomu emisji
(np. CO, HC, NO i1 CO,) $rednio o ok. 1,2 %-5,7 %, a nawet 20-krotnie w przypadku
niektorych pojazdow.

1

Definicja ,,homologacji typu” znajduje si¢ w dyrektywie 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 5 wrzesnia 2007 r. ustanawiajacej ramy dla homologacji pojazdow silnikowych i ich przyczep
oraz uktadow, czesci i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow.
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Stwierdzono dwie przyczyny lezace u sedna problemu.

Po pierwsze, prawodawstwo UE ma zbyt waski zakres, a okreSlony przez nie poziom
wymagan jest zbyt niski. Analiza poréwnawcza istniejacych systeméw krajowych OBT
wskazuje, ze wymagania prawodawstwa UE sa niewystarczajace w odniesieniu do siedmiu
filarow systemu badan technicznych w UE, aby moc zmniejszy¢ wystgpowanie usterek do
zrdwnowazonego poziomu:

- kontroli podlega niedostateczna liczba elementow (w szczegdlnosci elektroniczne
uktady bezpieczenstwa nie sq gruntownie badane),

- definicje usterek sa nieaktualne, a ocena nie jest zharmonizowana,

- urzadzenia wykorzystywane do celow OBT nie sa wystarczajaco sprawne,

- umiejetnosci inspektorow/diagnostow nie sa doktadnie okreslone,

- wiele klas pojazdow nie podlega zadnej kontroli (zwlaszcza motocykle, ktore
uczestnicza w wielu wypadkach),

- kontrole pojazddéw (zwlaszcza starszych i uzytkowych, ktore maja wyzsze wskazniki
szkodowosci) nie sa wystarczajaco czeste,

- stacje kontroli pojazdéow nie podlegaja wystarczajacemu nadzorowi w wielu
panstwach cztonkowskich.

Po drugie, informacje i dane majace zasadnicze znaczenie dla skutecznos$ci badan i
egzekwowania ich wynikéw nie podlegaja wymianie pomigdzy zainteresowanymi stronami.
W szczegblnosci:

- dane potrzebne do badan -elektronicznych podzespotéw odpowiadajacych za
bezpieczenstwo czesto nie sa dostepne,

- odczyty licznikow kilometrow nie sa gromadzone w scentralizowany sposob,
- zaswiadczenia OBT nie sa chronione przed oszustwami,

- dane dotyczace wynikow OBT nie sa udostgpniane organom $cigania, np. policji lub
organom rejestrowym.

Ewolucja problemu (scenariusz odniesienia)

Niedostatki wskazane jako przyczyny problemu maja charakter regulacyjny. Niderlandy 1
Zjednoczone Krolestwo rozwazaja mozliwo$¢ zmniejszenia czgstotliwosci OBT, aby
zaoszczgdzi¢ kosztow wiadcicielom pojazdéw, ale jest to bardzo staby prognostyk
ewentualnych przysztych zmian w panstwach cztonkowskich UE. Je$li chodzi o UE,
zalaczniki techniczne do dyrektywy 2009/40/WE beda regularnie aktualizowane, aby
uwzglednia¢ postep techniczny zgodnie z dotychczasowa praktyka®. Jednak z uwagi na to, ze
dyrektywa dopuszcza mozliwos¢ aktualizowania wykazow elementéw podlegajacych kontroli
oraz metod kontroli wylacznie w ramach procedury komitetowej, zmiana zakresu i
czestotliwosci kontroli oraz ram wymiany danych nie jest mozliwa w ramach scenariusza
odniesienia.

2 Ostatnig zmiana byta dyrektywa 2010/48/UE.
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Dostgpne prognozy potwierdzaja, ze flota pojazdow w Europie ulegnie zwigkszeniu w
przysztosci. Komisja szacuje, ze w przypadku scenariusza przewidujacego brak zmiany
polityki liczba samochodow osobowych zwigkszy si¢ z 220,2 min w 2005 r. do 307,1 mln w
2050 r.> Wzrost liczby pojazdow co do zasady zwigksza ryzyko wypadkow.

Jednoczesnie oczekuje si¢, ze ambitne plany ogloszone w ramach kierunkow polityki
bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2010-2020 zwigksza to bezpieczenstwo.
Szczego6lnie duze nadzieje wiaze si¢ z opracowaniem 1 wprowadzeniem inteligentnych
systemow transportowych (IST) oraz zwiazanych z nimi technologii i narzg¢dzi przetwarzania
rozpowszechnionego. Z drugiej strony, tego typu technologie i narz¢dzia zwigksza poziom
ztozono$ci urzadzen elektronicznych w pojazdach, ktére w obecnych warunkach trudno
poddaja sig kontroli ze wzgledu na to, ze producenci nie udostgpniaja danych technicznych w
funkcjonalnej postaci. Ogolnie rzecz biorac, oczekuje si¢ utrzymania tendencji spadkowej w
zakresie liczby ofiar $miertelnych®, jednak udziat wypadkow spowodowanych usterkami
technicznymi prawdopodobnie wzro$nie z obecnego poziomu 6%.

Jesli chodzi za$ o $rodowisko, emisje zanieczyszczen beda radykalnie zmniejszaty si¢ w
miar¢ ztomowania pojazdow starszych klas Euro i wprowadzania na rynek nowych pojazdow
bezemisyjnych. Wpltyw pojazdow powodujacych najwigksze zanieczyszczenia (wskutek
usterek technicznych) na jako$¢ powietrza ulegnie zatem proporcjonalnemu zwigkszeniu.

2. ANALIZA ZASADY POMOCNICZOSCI

Prawo UE do podejmowania dziatan w dziedzinie transportu okre§la Traktat o
funkcjonowaniu Unii Europejskiej. W szczego6lnosci jego art. 91 naklada na ustawodawcow
obowiazek okreslenia §rodkow stuzacych poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Ruch drogowy — indywidualny, pasazerski, a zwlaszcza towarowy — posiada wyrazny aspekt
transgraniczny. Ma to szczegélne znaczenie dla egzekwowania przepisow, ktorego
skuteczno$¢ zalezy od sprawnego przeplywu informacji dotyczacych stanu technicznego
pojazdow, historii zgodnosci 1 wykrywania naduzy¢, pomigdzy poszczegdlnymi organami
réznych panstw cztonkowskich. Rowniez produkcja pojazdow ma charakter globalny, dlatego
zachodzi wyrazna potrzeba podjecia na najwyzszym mozliwym szczeblu dzialan na rzecz
przekazywania przez producentow danych do celow OBT.

Obowiazujace przepisy zapewniaja panstwom cztonkowskim duza elastyczno$¢ w stosowaniu
dyrektyw, w szczeg6lnosci zezwalajac im na ustanawianie wyzszych norm OBT.
Doswiadczenie pokazuje, ze nie wszystkie panstwa cztonkowskie korzystaja z tej mozliwosci,
co skutkuje zroznicowaniem jakosci badan na calym kontynencie. Tendencj¢ t¢ mozna
odwroéci¢ jedynie w drodze wspolnych dziatan na szczeblu UE.

Komisja przeanalizowata réwniez skutki interwencji opartej wylacznie na migkkim prawie
lub na potaczeniu dziatan zarowno migkkich, jak i legislacyjnych.

Komisja uwaza, ze niektore aspekty przegladu systemu kontroli technicznych powinny
pozosta¢ w gestii panstw czlonkowskich, jako Ze sa one w stanie skuteczniej realizowac
zatozone cele, szczeg6lnie w odniesieniu do organizacji technicznych kontroli drogowych,
wyszkolenia inspektoréw/diagnostow oraz wykonywania czynno$ci nadzoru.

Model Primes-Tremove, scenariusz odniesienia.
Cel okreslony w kierunkach polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego przewiduje zmniejszenie liczby
ofiar $miertelnych o 50% rocznie.
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3. CeLE iNnicsaTYwy UE
Przedmiotowa inicjatywa ma przede wszystkim na celu:

1. przyczyni¢ si¢ do realizacji celu, jakim jest zmniejszenie o potowe ogélnej liczby ofiar
$miertelnych wypadkéw drogowych w Unii Europejskiej w latach 2010-2020 i dazenie do
osiagnigcia zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie drogowym do 2050 r. poprzez
dziatania ukierunkowane na poprawg jakosci i koordynacji krajowych systemow OBT i
kontroli drogowych, oraz

2. przyczynic¢ si¢ do zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych i czynnikdéw zanieczyszczenia
powietrza z transportu drogowego w oparciu o Srodki majace na celu skuteczniejsze
wykrywanie i wycofywanie z ruchu pojazdéw, ktore powoduja nadmierne zanieczyszczenia
ze wzgledu na usterki techniczne.

Powyzsze cele og6lne mozna przetozy¢ na dwa cele szczegotowe:

- zwigkszenie zakresu i poziomu wymagan dotyczacych badan technicznych oraz
kontroli drogowych w Unii Europejskiej,

- stworzenie odpowiednich ram sprawnego przeptywu informacji pomigdzy
podmiotami 1 panstwami czlonkowskimi zaangazowanymi w egzekwowanie
wynikow OBT.

Istnieja dwa cele operacyjne, ktore maja by¢ zrealizowane w ciagu trzech lat od wejscia w
zycie wszystkich elementéw nowego prawa (w tym utworzenia systemu wymiany danych):

- zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych spowodowanych przez usterki techniczne o
liczbg jak najbardziej zblizona do 1100 rocznie, ktora wedtug szacunkow stanowi
maksymalng granicg mozliwosci, oraz

- dazenie do wyeliminowania z ruchu pojazdéw wysokoemisyjnych.
4. WARIANTY STRATEGICZNE

Analizie poddano kilka wariantow strategicznych: brak zmiany polityki (wariant strategiczny
0), zaniechanie dziatan przez UE, podejscie oparte na migkkim prawie (wariant strategiczny
1), podejscie legislacyjne (wariant strategiczny 2), potaczenie dziatan migkkich i
legislacyjnych (wariant strategiczny 3). Wariant przewidujacy zaniechanie dziatan przez UE
zostal odrzucony na wczesnym etapie, jako Ze nie przyczynitby si¢ do realizacji celow i bylby
niezgodny z istniejacymi strategiami UE.

Wariant strategiczny 1 obejmuje zwigkszone wykorzystanie mechanizméw wzajemnych ocen
1 przegladow ze strony Komisji, jak rowniez zbadanie optymalnych poziomow inwestycji w
zakresie OBT 1 kontroli drogowych wraz z analiza mozliwo$ci prowadzenia badan na
zasadzie oceny ryzyka we wspolpracy z panstwami czionkowskimi. Wariant uwzglednia
rowniez analiz¢ egzekwowania obowiazkow prawnych oséb, ktére nie poddaja swoich
pojazdéw obowiazkowym badaniom OBT. Srodki egzekwowania obejmowatyby kampanie
uswiadamiajace kierowane do wiascicieli pojazdow, usprawnienie kontroli drogowych i
badan oraz nadzor ze strony panstw cztonkowskich. WS1 zawieralby wreszcie zalecenia
dotyczace dobrowolnych dziatan ze strony producentéw pojazdow.
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Warianty strategiczne 2 i 3 zostalty dodatkowo podzielone na trzy podwarianty (a—c) od
umiarkowanego do maksymalnego podwyzszenia minimalnych norm UE w zakresie OBT i
kontroli drogowych (KD). Kazdy z trzech podwariantow zostal poddany osobnej analizie.

Wariant strategiczny 2a rozszerza zakres OBT poza kontrol¢ emisji i hamulcow, okresla
szczegotowe wymagania dotyczace urzadzen wykorzystywanych podczas OBT, naktada na
organy rzadowe obowiazek przeprowadzania regularnych kontroli jakosci w osrodkach OBT,
obejmuje zakresem OBT motocykle (Ls4s7) 1 przyczepy lekkie (O,), przesuwa termin
pierwszego obowiazkowego OBT z czwartego na trzeci rok od daty rejestracji oraz okresla
wymagania z zakresu regularnych szkolen inspektorow/diagnostow wykonujacych zarowno
OBT, jak i KD.

Wariant strategiczny 2b, w uzupehlieniu do wariantu strategicznego 2a, okresla wyzsze
normy w zakresie urzadzen kontrolnych w os$rodkach OBT (w tym w zakresie badania
elektronicznych podzespotow odpowiadajacych za bezpieczenstwo) oraz w zakresie KD
(zbadanie 15% pojazdow podczas kontroli drogowych przez mobilne jednostki kontroli
drogowej), podwyzsza konkretne wymagania A4 zakresie wyszkolenia
inspektorow/diagnostow (OBT i KD) do 4 dni rocznie, obejmuje zakresem OBT motorowery
(Li1.26), a zakresem KD — furgonetki (N;) z matymi przyczepami wykorzystywanymi do celow
uzytkowych (O.,), zwigksza czgstotliwo§¢ badan w stosunku do starszych pojazdow
matogabarytowych (co roku, a nie co dwa lata dla M;N;O,,L3457), wprowadza wymog
kontroli co najmniej 10% pojazdéw uzytkowych w ramach KD oraz podnosi jako§¢ nadzoru
nad osrodkami OBT.

Wariant strategiczny 2c¢, w uzupetnieniu do wariantu strategicznego 2b, wprowadza pomiary
poziomu emisji za pomoca teledetekcji dla wszystkich kategorii pojazdéw podczas KD i
zaklada objecie nimi 15% kontrolowanych pojazdow, rozszerza zakres KD na wszystkie
kategorie pojazdow oraz zwigksza czgstotliwos¢ badan dla pojazdow lekkich (M;N,O;,
L;457) do jednego badania na rok od chwili rejestracji, a dla pojazdow cigzszych (M,3N,3054)
— z jednego badania na rok do jednego badania na poét roku.

Poczatkowo rozwazano rowniez trzy rozwigzania techniczne w zakresie wymiany danych
pozyskanych podczas OBT i potrzebnych do prowadzenia tych badan: scentralizowany
magazyn danych, centralnie zdefiniowany magazyn danych z pelna replikacja wszystkich
danych dla kazdego panstwa cztonkowskiego oraz centralnie zdefiniowany, lecz
administrowany regionalnie magazyn danych zawierajacy wyltacznie informacje lokalne.
Wstepna analiza wskazata jednak, ze z uwagi na szczegdlne wymagania w kontekscie OBT
dwa pierwsze rozwiazania bylyby zbyt kosztowne, a ponadto nie bylyby optymalne z
operacyjnego punktu widzenia. Z tego wzgledu trzecie rozwiazanie zostato poddane dalszym
analizom i uwzglgdnione w wariantach strategicznych 2a—c oraz 3a—c.
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Tabela 1: Streszczenie wariantéw strategicznych

Minimalne normy UE dla OBT i Wymiana danych
KD
Wariant strategiczny 0 Brak zmiany polityki
Wariant strategiczny 1 (WS1) Prawo miekkie
Wariant strategiczny 2 Podejscie legislacyjne

WS2a Umiarkowany wzrost minimalnych
norm w zakresic OBT i kontroli

drogowych

WS2b Zaawansowany wzrost L8 AR Wy Ty @
minimalnych norm w zakresie OBT
i kontroli drogowych

WS2c Najwyzszy wzrost minimalnych
norm w zakresie OBT i kontroli
drogowych

Wariant strategiczny 3 Prawo miekkie + podejscie legislacyjne
WS3a WS2a+ WSl1
WS3b WS2b+ WS1 WS2 +WSI1

WS3c WS2c+ WSI

5. OCENA SKUTKOW

Analiza skutkow przeprowadzona zostata na zasadzie cz¢$ciowej analizy kosztow 1 korzysci.
Gltowne skutki ekonomiczne, spoteczne i §rodowiskowe klasyfikowane sa w zalezno$ci od
tego, czy zaliczaja si¢ do kosztow lub korzysci. Oczywiscie koszt dla jednej grupy moze
stanowi¢ korzy$¢ dla innej: przykladem sa dodatkowe OBT, ktére oznaczaja koszty dla
wlascicieli pojazdow 1 korzysci dla warsztatow. Ponizsza analiza dotyczy zatem tego, co
mozna uznaé¢ za spoleczne koszty i korzysci. Pod koniec rozdziatu przedstawiony zostat
szczegotowy wykaz skutkow dla poszczegdlnych grup zainteresowanych stron, czyli MSP,
obywateli 1 wiadz publicznych.

Wszystkie koszty przedstawione sa w postaci pienigznej. Jesli chodzi o korzysci, wigkszos¢
skutkow z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego i §rodowiska zostata ujgta w wymiarze
pienigznym; skwantyfikowano rowniez korzysci zwigzane z tworzeniem nowych miejsc
pracy. Niektore istotne korzysci nie poddaja si¢ jednak kwantyfikacji, dlatego zostaly
przedstawione w wymiarze jako§ciowym.

Koszty w wigkszo$ci dotycza:
- dodatkowych urzadzen 1 personelu w osrodkach OBT; koszty te ponosza warsztaty,

w wiekszosci bedace MSP,

- zwigkszenia czgstotliwosci badan i rozszerzenia zakresu badanych pojazdow; koszty
te ponosza wiasciciele pojazdow,

- nadzoru nad warsztatami i utworzenia systemu wymiany danych; koszty te ponosza
wtadze publiczne.

Korzysci w wigkszos$ci dotycza:



- poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego (niemal ogoét korzysci kazdego wariantu
strategicznego 1 podwariantu),

- zmniejszenia wptywu na srodowisko,
— dodatkowego zatrudnienia,

- dostgpnosci lepszych statystyk na potrzeby ksztalttowania polityki i poprawy

funkcjonowania rynku wewngtrznego.

Ponizsza tabela przedstawia streszczenie kosztow i korzysci wynikajacych z kazdego

wariantu.
Tabela 2: Koszty i korzyS$ci poszczegélnych wariantow

Korzysci w  Wspdtcz

Inne korzysci

Wari  Koszty (mln euro)

ant pieniadzu ynnik

strate (mln EUR)  korzySci

giczn w

y pieniadz
u do
kosztow
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WS1 0,28, z czego: 184 656:1 Wzrost §redniego zakresu i poziomu
OBT 1 KD wskutek dodatkowych
0,2: kampanie (zwiazane ocen wzajemnych i przegladéw oraz
komunikacyjne glownie z analizy  optymalnych  poziomoéw
‘ bezpieczen inwestycji w OBT i KD.
0,08: wzajemne stwem
oceny ruchu
drogowego
)
WS2 459,5, z czego: 1622 3,53:1 - 1450 dodatkowych miejsc pracy,
a
125: wzrost (zwiazane - zwiekszenie wykrywalnosci usterek dzieki
o &8 2 B lepszemu wyszkoleniu
czestotliwosci badan  gléwnie  z . . o :
. i inspektorow/diagnostow i nadzorowi nad
] bezpieczen osrodkami OBT,
150: rozszerzenie€ stwem
badan o wigcej ruchu - zwigkszenie wykrywalnosci ,,groznych
kategorii pojazdow drogowego przestepcow”  dzigki  ukierunkowanym
kontrolom drogowym,
, )
95: wigksze , .
. - lepsze egzekwowanie wynikow OBT przez
zapotrzebowanie na > S
wladze dzieki wymianie danych,
personel
- ksztaltowanie lepszej polityki i
bardziej wiarygodny rynek
samochodéw  uzywanych dzigki
wymianie danych.
WS2 3347, z czego: 5623 1,68:1 Korzysci WS2a plus:
8
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WS2

WS3

WS3

WS3

1681: wzrost
czestotliwosci badan
273: rozszerzenie
badan o  wigcej

kategorii pojazdow

263: wicksze
zapotrzebowanie na
personel

9227, z czego:

8541: wzrost
czestotliwosci badan

281: rozszerzenie
badan o  wigcej
kategorii pojazdow

273: wicgksze
zapotrzebowanie na
personel

460, z czego:

125: wzrost
czestotliwosci badan

150:  rozszerzenie
badan o  wigcej
kategorii pojazdow

95: wigksze
zapotrzebowanie na
personel

3347, z czego:

1681: wzrost
czestotliwosci badan

273:  rozszerzenie
badan o  wigcej
kategorii pojazdow

263: wicgksze
zapotrzebowanie na
personel

9227, z czego:

(zwiazane
glownie z
bezpieczen
stwem
ruchu
drogowego

)

7027

(zwiazane
gléwnie z
bezpieczen
stwem
ruchu
drogowego

)

1806

(zwiazane
glownie z
bezpieczen
stwem
ruchu
drogowego

)

5807

(zwiazane
gléwnie z
bezpieczen
stwem
ruchu
drogowego

)

7211

0,76:1

3,93:1

1,73:1

0,78:1

- 12 000 dodatkowych miejsc pracy,

- wzrost wykrywalnosci usterek podczas KD
dzieki zwiekszeniu zakresu
(kontrola  zatozomej  liczby i
wszystkich kategorii pojazdow),

- wzrost wykrywalno$ci usterek
dzigki  lepszemu  wyszkoleniu
inspektorow/diagnostow.

Korzysci WS2b plus:

- 34 260 dodatkowych miejsc pracy.

Korzysci WS1 plus korzysci WS2a

Korzysci WS1 plus korzysci WS2b

Korzysci WS1 plus korzysci WS2c¢
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8541: wzrost (zwiazane
czgstotliwosci badan  glownie z

bezpieczen
281: rozszerzenie stwem

badan o  wigcej ruchu
kategorii pojazdow  drogowego

: )
273: wicksze
zapotrzebowanie na
personel

6. POROWNANIE WARIANTOW

Wariant strategiczny 1 pozwala na realizacj¢ tatwego do osiagnigcia celu, czyli ograniczony
wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego i ochrony $srodowiska za bardzo niska ceng. Nie
pozwala jednak na wykorzystanie pelnego potencjatu systemu kontroli technicznych w
zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktory w réznych badaniach szacuje si¢
na spadek liczby ofiar $miertelnych o 900-1100 rocznie. Narzedzia uwzglednione w
wariancie strategicznym 2a sa zdecydowanie bardziej skuteczne, jako ze pozwalaja uniknaé
749 ofiar $miertelnych rocznie. Wariant strategiczny 2b — po uwzglednieniu ewentualnego
marginesu btedu przy szacowaniu skutkéw — prawdopodobnie pozwala na wykorzystanie
petnego potencjatu systemow kontroli technicznych, jesli chodzi o unikanie wypadkow,
uszkodzen ciata i ofiar $miertelnych. Wariant strategiczny 2c¢ wykracza poza ,,normalny”
potencjat, oferujac mozliwo$¢ uniknigcia 1441 ofiar $miertelnych, co thumaczy zaporowo
wysokie koszty jego realizacji.

W $wietle powyzszych rozwazan oraz nadrzednych celow UE w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego mozna wyciagna¢ nastepujace wnioski:

. wariant strategiczny 1 jest bardzo oszczgdny, ale niedostatecznie przyczynia si¢ do
realizacji celow UE w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego i ochrony
srodowiska,

. wariant strategiczny 2a jest wzglednie oszczgdny oraz pozwala na znaczacy wzrost

bezpieczenstwa ruchu drogowego i ochrony s$rodowiska, jednak nie realizuje
potencjatu powszechnie uznawanego za ,.konwencjonalny”,

. wariant strategiczny 2b pozwala na realizacje pelnego ,konwencjonalnego”
potencjatu systemu kontroli technicznych w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego i ochrony $rodowiska, oraz zapewnia pozytywny stosunek kosztoéw do
korzysci,

. wariant strategiczny 2c¢ pozwala na osiagnigcie nieco lepszych wynikow niz WS2b,
ale po znacznie wyzszych kosztach (wspdtczynnik korzysci do kosztow ponizej 1),
. WS3 we wszystkich wersjach taczy oszczednos¢ WS1 ze skutecznoscia WS2.

WS3b uznaje si¢ zatem za preferowany wariant. Wyniki analizy wrazliwos$ci wskazuja na
wzgledna solidno$¢ wyliczen, na ktorych opiera si¢ powyzszy wybor.

7. MONITOROWANIE I OCENA
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W terminie pigciu lat od wejscia w zycie wszystkich elementéw nowego ustawodawstwa (w
tym utworzenia systemu wymiany danych) Komisja zlozy sprawozdanie Radzie i
Parlamentowi na temat skuteczno$ci podjetych $rodkéw w osiaganiu zalozonych celow. W
szczegolnosci, 1 zgodnie z celami operacyjnymi, Komisja zleci przeprowadzenie badania
naukowego w celu stwierdzenia, czy 1 w jakim zakresie spadta liczba i odsetek wypadkow,
rannych, ofiar $miertelnych oraz emisji spowodowanych usterkami technicznymi.

Komisja wykorzysta wyniki pozyskane z krajowego systemu oceny ryzyka przedsigbiorstw
transportu drogowego do monitorowania zgodnos$ci pojazdow uzytkowych z wymaganiami
technicznymi oraz jej wptywu na liczbe i odsetek wypadkéw z udzialem pojazdow tej
kategorii.

Komisja wykorzysta potencjalne efekty synergii wynikajace ze zmiany przepisOw
dotyczacych homologacji typu motocykli’. Nowe rozporzadzenie w sprawie homologacji typu
dwu- 1 trzykotowych pojazdoéw silnikowych przewiduje wymagania w zakresie §rodkow
zabezpieczajacych przed nieuprawnionymi manipulacjami. Egzekwowanie tych $rodkow, jak
wskazano w zataczonym sprawozdaniu z oceny skutkow, bedzie odbywac si¢ w ramach
badan technicznych (zaréwno OBT, jak i KD), i wraz z elementami dotyczacymi nadzoru
rynku stanowi¢ bedzie zrédto dodatkowych danych do celo6w monitorowania.

W monitorowaniu i ocenie wykorzystywane beda dodatkowe efekty synergii w powiazaniu z
niedawno rozpoczetymi przygotowaniami w zakresie inicjatywy ustawodawczej dotyczacej
ponownej rejestracji®. Kwestia dostepnosci danych jako jeden z glownych problemow
wystepujacych przy ponownej rejestracji zostanie rozwigzana w oparciu o platforme
administracyjna pojazdow, ktora zapewni gigboki wglad w funkcjonalno$¢ wewnatrzunijnej
wymiany informacji oraz umozliwi monitorowanie systemu w czasie rzeczywistym.

Komisja wykorzysta réwniez istniejacy system sprawozdawczosci z zakresu kontroli
drogowych, wymagany zgodnie z art. 6 dyrektywy 2000/30/WE, w celu sprawdzania, czy
panstwa cztonkowskie wykonuja wymagana liczbe¢ kontroli pojazdéw uzytkowych.
Sprawozdania te pozwola roéwniez na $ledzenie zmian czestotliwosci wystgpowania usterek
wskutek poprawy systemu OBT.

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie homologacji i nadzoru
rynku pojazdow dwu- lub trzykotowych oraz czterokotowcow, COM(2010) 542 wersja ostateczna.
Rejestracja pojazdow silnikowych uprzednio zarejestrowanych w innym panstwie cztonkowskim

http://ec.europa.cu/enterprise/policies/single-market-goods/files/car_registration/roadmap_en.pdf.
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