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REKOMENDACIE | WNIOSKI PO SEMINARIUM

Stowarzyszenia Klubu Absolwenta Wydziatu Samochodéw i Maszyn Roboczych Politechniki
Warszawskiej z dnia 16 kwietnia 2026 roku

na temat: , Bezpieczenstwo eksploatacji pojazdow oraz diagnostyka po naprawach
bedacych nastepstwem zdarzen drogowych”.

Organizatorzy oraz prelegenci Seminarium, zgodnie i wspdlnie, po merytorycznej dyskus;ji
przygotowali nastepujgce wnioski, oraz rekomendujg ich pilne wdrozenie.

Krajowy system BRD (bezpieczeristwa ruchu drogowego) nie poswieca uwagi na aspekty techniczne
pojazdéw po zdarzeniach drogowych ze szczegélnym uwzglednieniem pojazdéw uszkodzonych
w zakresie konstrukcji oraz newralgicznych uktadéw wptywajgcych na bezpieczeristwo czynne i bierne.

Nieadekwatno$é systemu dopuszczania pojazdéw do eksploatacji po zdarzeniach drogowych:

1. Brak w Ustawie Prawo o Ruchu Drogowym obok definicji ,,szkody istotnej”, definicji ,technicznej
szkody catkowitej”

Z uwagi na to, ze nie kazdy samochéd po zdarzeniu komunikacyjnym mozna naprawié¢ zgodnie

z technologia producenta i tak, zeby jego dalsza eksploatacja gwarantowata bezpieczng eksploatacje
obywatel ma prawo, aby system legislacyjny i procedury ustawowe skutecznie eliminowaty z dalszego
dopuszczenia do ruchu pojazdy wskazane powyzej.

Rekomendujemy dla pojazdéw uszkodzonych zakwalifikowanych jako ,szkoda istotna” dokonywanie
dodatkowej kwalifikacji w zakresie mozliwosci dopuszczenia do uzytkowania po naprawie (ewentualnej
odmowy dopuszczenia). W tym zakresie, jak sie wydaje sg dwie mozliwosci: poszerzenie zakresu
uprawnien diagnosty lub wprowadzenie wybranych przypadkach procedury nadzoru certyfikowanego
rzeczoznawcy nad procesem naprawy. Wybér jednego ze $rodkéw nalezy do uznania wtadzy
wykonawczej i ustawodawczej, po rozwazeniu ich kosztéw i efektywnosci zastosowanych procedur.
Zdajac sobie sSwiadomos¢ ze zwiekszenia kosztéw badan dopuszczajgcych pojazd po naprawie do ruchu
drogowego nie mozna zapominaé, ze wyeliminowanie z dopuszczenia do ruchu pojazdu wadliwie
naprawionego i konsekwencje z tego wynikajgce: wysokos¢ wyptacanego zasitku chorobowego lub
ewentualnie zasitku pogrzebowego, kosztéw pomocy spotecznej mogg by¢ wyzsze niz wartosc szkody.

Rekomendujemy réwniez wprowadzenie procedury uniemozliwiajgcej dopuszczanie do ruchu
pojazddw sprowadzonych z zagranicy z brakiem mozliwosci rejestracji w kraju macierzystym.

2. W przypadku ,szkody istotnej” i wynikajgcego z niej obowigzku dodatkowego badania technicznego
nalezy mie¢ $wiadomos¢, ze w takim badaniu nie ma mozliwosci potwierdzenia przywrdcenia
pojazdowi parametrow technicznych w szczegdlnosci w zakresie bezpieczeristwa biernego.
Prawidtowos¢ naprawy mozna oceni¢ majgc dostep do dokumentacji szkody, przebiegu naprawy,



technologii naprawy zalecanej przez producenta pojazdu oraz ogledzin pojazdu w trakcie oraz po
naprawie.

Z uwagi na to, ze w systemie CEPiK (dostepnego dla diagnosty) nie ma informacji o strefie i skali
uszkodzen pojazdu zakwalifikowanego na dodatkowe badania, taka procedura jest niewystarczajaca.
Dodatkowe badanie techniczne po szkodzie istotnej weryfikuje zdatnosé pojazdu do ruchu natomiast
nie weryfikuje stanu technicznego pojazdu po naprawie z uwzglednieniem technologii producenta
(homologacji), konstrukcji nosnej nadwozia pojazdu oraz newralgicznych uktadéw wptywajgcych na
bezpieczenstwo czynne i bierne. Dodatkowe zagrozenia bedg sie pojawia¢ przy samochodach
elektrycznych.

Rekomendujemy wypracowanie innej procedury dopuszczenia pojazdu do ruchu po szkodzie istotnej
niz obecne stosowane dodatkowe badanie techniczne. W tym obszarze widzimy role rzeczoznawcy lub
rzeczoznawcow majacych kompetencje do oceny naprawy. Rekomendujemy rowniez na podstawie
faktury lub oswiadczenia wskazania podmiotu lub osoby biorgcego odpowiedzialnosé za naprawe
pojazdu po szkodzie istotnej.

3. W przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci lub wady podczas dodatkowych badan technicznych
na SKP, diagnosta musi mie¢ procedure i mozliwos¢ trwatego wytaczenia pojazdu eksploatacji
i z dopuszczenia do ruchu.

Aktualnie brak jest procedury dla diagnosty na wypadek badan pojazdu, w ktérym stwierdzono
niezgodnosci niedajgce mozliwosci ich usuniecia np.: zespawanie nadwozia samochodu z dwdch
potowek.

4. W zwigzku ze zmieniajgcq sie technologia nowych samochoddw oraz zwiekszajgcym sie udziatem
samochodéw elektrycznych i samochoddw pochodzacych z poza EU nalezy uaktualni¢ liste czesci
zamiennych zakwalifikowanych jako istotnych i newralgicznych — gtéwnie czes$ci majgcych wptyw na
bezpieczenstwo eksploatacji. Dopuszczenie do obrotu wskazanych czesci zamiennych powinno by¢
nadzorowane przez krajowe instytucje do tego dedykowane.

5. Z uwagi na luki w krajowym systemie dopuszczania pojazdéw po zdarzeniach drogowych
i zakwalifikowanych jako szkoda istotna przybywa w sadach spraw dotyczgcych sporéw podmiotéw
wystepujacych w tym procesie.

W zwigzku z tym, ze postepowania sgdowe trwajg dtugo i sg kosztowne spotecznie, (a zabezpieczenie
materiatu dowodowego jest trudne na przestrzeni diugiego okresu od zdarzenia do jego badania)
rekomendujemy rozpowszechnienie instytucji mediacji z wykorzystaniem krajowych biegtych sgdowych
i dedykowanych instytucji eksperckich.

Poddajemy pod rozwage instytucjg nadzorujagcym implementacje optymalnych rozwigzan i zmian w
obliczu wskazanych nieprawidtowosci i brakow systemowych w procesie nadzoru nad dopuszczeniem
pojazdéw do uzytkowania po naprawach z uwagi na ich aspekty techniczne, bezpieczenstwo ruchu
drogowego i zmieniajgce sie trendy rynkowe.

Jako przedstawiciele srodowiska inzynieréw, rzeczoznawcéw i ekspertow branzowych uwazamy,
ze samochody po szkodach istotnych i samochody naprawione niezasadnie po technicznych szkodach



catkowitych majg wptyw na kolejne zdarzenia drogowe, statystyki ofiar wypadkéw drogowych i wysokie
koszty spoteczne.

Brak nadzoru nad naprawami w zakresie konstrukcji i systemdw majgcych wptyw na bezpieczeristwo
powoduje, ze w ruchu drogowym uczestniczg pojazdy niesprawne, naprawione czesciowo
i prowizorycznie oraz te, ktére zostaty naprawione niezgodnie z technologia producenta.

Apelujemy o pilne wdrozenie postulatow przyjetych w ramach Seminarium na temat:
»Bezpieczenstwo eksploatacji pojazdéw oraz diagnostyka po naprawach bedacych nastepstwem
zdarzen drogowych”.
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