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Szanowni Paristwo,

w odpowiedzi na rekomendacje i wnioski po seminarium Stowarzyszenia Klubu
Absolwenta Wydziatu Samochoddéw i Maszyn Roboczych Politechniki Warszawskiej z dnia
16 kwietnia 2026 r. na temat: , Bezpieczeristwo eksploatacji pojazddéw oraz diagnostyka
po naprawach bedgcych nastepstwem zdarzeri drogowych”, uprzejmie dziekuje za
przekazany materiat, za$ ponizej przedstawiam nastepujgce odniesienie do
poszczegdlnych rekomendacji.

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

Definicja szkody istotnej zostata wprowadzona ustawg z dnia 15 wrzesnia 2017 r.
0 zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektdrych innych ustaw (Dz. U. poz.
1926) w celu unikniecia réznorodnej interpretacji przez zaktady ubezpieczen. Szkoda
istotna oznacza szkode w zakresie elementéw uktadu nosnego, hamulcowego lub
kierowniczego pojazdu majgcag wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego, kwalifikujgca
pojazd do dodatkowego badania technicznego i stwierdzong przez Ubezpieczeniowy
Fundusz Gwarancyjny lub przez zaktad ubezpieczen w zwigzku z otrzymanym zgtoszeniem
szkody z tytutu zawartej umowy ubezpieczenia, o ktérym mowa w dziale Il w grupach 3
i 10 zatacznika do ustawy z dnia 11 wrzesnia 2015 r. o dziatalnosci ubezpieczeniowej
i reasekuracyjnej (Dz. U. z 2025 r. poz. 1526).

W ramach rekomendacji postuluje sie wprowadzenie definicji ,technicznej szkody
catkowite]” do ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. 2024
r. poz. 1251, z pdin. zm. — zwana dalej prd), jednak nie zostato zaproponowane wprost
brzmienie tej definicji. Jest ona podana posrednio stwierdzeniem, ze , nie kazdy samochdd
po zdarzeniu komunikacyjnym mozna naprawic zgodnie z technologiq producenta i tak,
zeby jego dalsza eksploatacja gwarantowata bezpieczng eksploatacje”. Nalezy tu zwrdcic¢
uwage, ze istniejaca definicja ,szkody istotnej” nie przesgdza o mozliwosci wykonania
naprawy. Postulowana definicja jednoznacznie przesadzataby o braku mozliwosci
naprawy. Takie orzeczenie zgodnie z Panistwa intencjg wigzatoby sie z zakonczeniem czasu
technicznej eksploatacji pojazdu. W zwigzku z powyzszym, otwartym zatem pozostaje
pytanie kto bedzie decydowat o zaistnieniu ,technicznej szkody catkowitej” i czy od
postepowania takiego bedzie istniata mozliwos¢ odwotania. Ponadto kwestia likwidacji
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szkéd komunikacyjnych oraz napraw powypadkowych dotyczy przepisow zwigzanych z
dziatalnoscia zaktadéw ubezpieczeniowych.

Niewatpliwg staboscig postulowanego wprowadzenia definicji jest brak propozycji
przepisdw przywotujgcych nowa definicje. Nauki techniczne przewidujg, ze dane pojecie
definiuje sie w celu odrdznienia definiowanego pojecia od innych oraz wykorzystania
definicji w kolejnych etapach prac naukowych. W takim ujeciu samo zdefiniowanie
»technicznej szkody catkowitej” bez propozycji przepiséw odwotujgcych sie do tej definicji
nie odniesie zamierzonego w postulacie efektu.

Pojazdy po zaistnieniu szkody istotnej podlegajg naprawie. Wéwczas taki pojazd podlega
dodatkowemu badaniu technicznemu [art. 81 ust. 11 pkt 5 prd]. W takim wypadku
postulat dokonywania ,dodatkowej kwalifikacji w zakresie mozliwosci dopuszczenia do
uzytkowania po naprawie (ewentualnej odmowy dopuszczenia)” wydaje sie juz
zrealizowany w obowigzujgcych przepisach dotyczgcych badan technicznych.

Postulat polegajacy na wprowadzeniu procedury uniemozliwiajgcej dopuszczanie do
ruchu pojazdéw sprowadzonych z zagranicy z brakiem mozliwosci rejestracji w kraju
macierzystym jest sformutowany zbyt ogdlnie. Niemniej jednak, brak mozliwosci
rejestracji moze wynikaé w wielu czynnikéw, z ktérych jednym jest brak obowigzku
rejestracji pojazdéw danego rodzaju lub kategorii homologacyjnej.

Nalezy ponadto wskaza¢, na specyficzng sytuacje pojazddéw zabytkowych, ktére z racji
swego statusu pojazdu unikalnego o odpowiednim wieku i znaczeniu dla rozwoju techniki
zostat wpisany do wojewddzkiej ewidencji zabytkéw podlega z tego tytutu dodatkowej
ochronie prawnej sprawowanej przez wojewddzkiego Konserwatora Zabytkow. W
przypadku takich pojazdéw jego naprawa po wypadku nie moze zosta¢ w zaden sposdb
ograniczona poprzez pojecie szkody istotnej. Przy likwidacji szkody (z OC lub AC sprawcy),
w przypadku pojazdéw zabytkowych obowigzuje zasada przywrdcenia stanu pierwotnego
(udokumentowanego w tzw. biatej ksiedze zabytku) sprzed wypadku, z zachowaniem
oryginalnych czesci (wymadg min. 75% oryginalnosci). Przy czym, co istotne niewazny jest
koszt takiej naprawy. Orzecznictwo wskazuje, ze ubezpieczyciel nie moze odmdédwic
naprawy, jesli jest ona technicznie mozliwa, nawet jesli jest droga. W takiej sytuacji
odmiennym bedzie takze okreslenie technicznej szkody catkowitej, gdyz w
przeciwienstwie do pojazdéw obecnie produkowanych czesto nie bedzie nawet
mozliwosci odwotania sie do procedur nieistniejgcego juz producenta pojazdu. Ponadto
nalezy pamieta¢, ze w takich przypadkach koricowg decyzje o odbudowie pojazdu lub jego
wykresleniu z ewidencji zabytkdw bedzie podejmowat nie wiasciciel pojazdu a
konserwator zabytkéw.

2. Postulat wypracowania innej procedury dopuszczenia pojazdu do ruchu po
szkodzie istotnej niz obecne stosowane dodatkowe badanie techniczne.

Postulujacy zwracajg uwage, ze w dodatkowych badaniach technicznych, o ktérych mowa
w art. 81 ust. 11 prd, ,nie ma mozZliwosci 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.” Postulujgcy uznajg za zasadne wprowadzenie rzeczoznawcy
do procesu oceny naprawy.



Uzasadnienie postulatu nie znajduje odzwierciedlenia w funkcjonujgcym systemie
prawnym. Co do zasady badanie techniczne ma potwierdzi¢ zdatno$¢ do ruchu pojazdow.
Ocena naprawy powypadkowej wymaga analizy dokumentacji, czesto pozyskania
dodatkowych informacji, co potencjalnie wydtuzatoby przeprowadzanie badan
technicznych pojazdéw w stacjach kontroli pojazdéw. Wprowadzenie dodatkowych,
postulowanych kryteriow w efekcie zablokowatoby procesy napraw z powodu braku
dostepu rzeczoznawcow do dokumentacji technologicznej i technicznej produkowanych
obecnie pojazdéw lub braku takowej w przypadku pojazddw, ktérych produkcja zostata
juz dawno zakoriczona. Nalezy zwréci¢ uwage, ze producenci pojazdéw w zaden sposdb
nie sg zobowigzani do przekazywania takich informacji rzeczoznawcom.

Postulujacy rekomendujg ,rowniez na podstawie faktury lub oswiadczenia wskazania
podmiotu lub osoby biorgcego odpowiedzialnos¢ za naprawe pojazdu po szkodzie
istotnej.”, ale nie podajg terminu ani zakresu w jakim wykonujgcy naprawe bierze/biora
za nig odpowiedzialno$¢. W propozycji wprowadzenia takiej odpowiedzialnosci w zaden
sposdb nie uwzgledniono sytuacji, gdy pojazd byt naprawiany oddzielnie w zakresie
struktury nosnej nadwozia i oddzielnie w zakresie czesci mechanicznej (silnik uktad
przeniesienie napedu zawieszenie, uktad kierowniczy) pozostaje wiec pytanie, ktory z
przedsiebiorcéw powinien nies¢ w takim przypadku odpowiedzialno$é i deklarowac
prawidtowos¢ przeprowadzonych napraw. Niejasny jest takze cel takiego wskazania w
sytuacji, kiedy kazdy z prowadzgcych naprawy przedsiebiorcéw niesie odpowiedzialnos¢
za wykonane przez siebie prace na zasadach ogdlnych wynikajgcych z art. 471 ustawy z
dnia 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilnego (Dz. U. z 2026 r. poz. 795).

Reasumujac, istniejgcy system potwierdzania zdatnosci pojazdéw do uczestnictwa
w ruchu drogowym, wydaje sie by¢ wystarczajacy.

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

Wsrod dodatkowych badan technicznych, zgodnie z art. 81 ust. 11 pkt 1 lit. a i b prd
dodatkowemu badaniu technicznemu podlega pojazd skierowany przez organ kontroli
ruchu drogowego w razie uzasadnionego przypuszczenia, ze zagraza bezpieczenstwu
ruchu lub narusza wymagania ochrony $rodowiska, a takze pojazd ktéry uczestniczyt w
wypadku drogowym, w ktérym zostaty uszkodzone zasadnicze elementy nosne
konstrukcji nadwozia, podwozia lub ramy (...), lub noszacy $lady uszkodzen albo ktorego
stan techniczny wskazuje na naruszenie elementdw nosnych konstrukcji pojazdu, mogace
stwarza¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Dodatkowe badanie techniczne jest przeprowadzane zgodnie z wymaganiami
okreslonymi w rozporzadzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 26 czerwca 2012 r. w sprawie zakresu i sposobu przeprowadzania badan
technicznych pojazdéw oraz wzoréw dokumentdw stosowanych przy tych badaniach (Dz.
U. z 2024 r. poz. 141 i 1811). Stosownie do § 3 ust. 1 pkt 2 ww. rozporzadzenia zakres
dodatkowego badania technicznego pojazdu skierowanego przez organ kontroli ruchu
drogowego, ktory uczestniczyt w wypadku drogowym, w ktérym zostaty uszkodzone
zasadnicze elementy nosne konstrukcji nadwozia, podwozia lub ramy, z zastrzezeniem pkt
4, lub noszacego $lady uszkodzen albo ktdrego stan techniczny wskazuje na naruszenie
elementéw nosnych konstrukcji pojazdu, mogace stwarzac zagrozenie dla bezpieczenstwa



ruchu drogowego — obejmuje sprawdzenie i ocene spetnienia warunkéw technicznych
dotyczacych zespotéw i uktadéw, w sposdb okreslony w pkt 0-10 dziatu | zatgcznika nr 1
do rozporzadzenia i w dziale | zatacznika nr 2 do rozporzadzenia.

Doprecyzowujgc powyzsze wskazaé nalezy, ze przedmiot i zakres wyzej wymienionego
badania obejmuje dodatkowa kontrole: uktadu kierowniczego, zawieszenia, ustawienia
kot jezdnych czy tez kontrole urzadzen podlegajgcych dozorowi technicznemu.

W przypadku gdy w pojezdzie stwierdzono usterki niebezpieczne, uprawniony diagnosta
zamieszcza wpis o nich w zaswiadczeniu o przeprowadzonym badaniu technicznym
pojazdu i okre$la wynik badania technicznego jako negatywny. Uprawniony diagnosta
zatrzymuje dowdd rejestracyjny i w zaswiadczeniu o przeprowadzonym badaniu
technicznym pojazdu dokonuje wpisu ,,zatrzymano dowdéd rejestracyjny nr...”. Nalezy
podkreslié, ze badanie pojazdu skierowanego na dodatkowe badanie techniczne ma
charakter indywidualny.

Wyzej wymieniona procedura niedopuszczenia pojazdu do ruchu drogowego wydaje sie
posiada¢ wywazony charakter uwzgledniajgcy zapewnienie odpowiedniego poziomu
bezpieczeAstwa oraz stusznego interesu stron. Ewentualne opracowanie i wdrozenie
procedury ,trwale wykluczajgcej z ruchu pojazdy” ze wzgledu na zakres uszkodzen
powypadkowych lub sposdéb przeprowadzenia naprawy dotyczy mienia o znacznej
wartosci i przy niejednoznacznosci takich ocen stworzy obszar do powstawania licznych
watpliwosci interpretacyjnych. Ponadto uprawniony diagnosta nie jest organem
administracji, od ktérego mozna bytoby odwota¢ sie w ramach postepowania
administracyjnego.

4. Postulat uaktualnienia listy czesci zamiennych zakwalifikowanych jako istotnych i
newralgicznych — gtdwnie czesci majgcych wptyw na bezpieczeristwo eksploatacji
oraz dopuszczenie do obrotu wskazanych czesci zamiennych powinno byc
nadzorowane przez krajowe instytucje do tego dedykowane.

Postulujacy nie precyzuje jaka ,liste czesci zamiennych zakwalifikowanych jako istotnych
i newralgicznych” ma na mysli. Uktady oraz czesci pojazdéw majgce kluczowe znaczenie
dla bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz ochrone srodowiska sg objete obowigzkowi
homologacji typu. Procesy te sg regulowane aktami prawa miedzynarodowego (akty
prawne UE i regulaminy ONZ). Nalezy zaznaczyé, ze przepisy te sg aktualizowane pod
katem postepu technologicznego i zmieniajgcego sie charakteru sektora
motoryzacyjnego. Jednakze, w zwigzku z brakiem konsensusu na poziomie UE, wykaz
czesci uznanych za mogg stwarza¢ zagrozenie, ktére powinny podlega¢ procedurze
dopuszczenia do obrotu tj. zatgcznik VI rozporzgdzenia (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018
r. w sprawie homologacji i nadzoru rynku pojazddéw silnikowych i ich przyczep oraz
uktaddw, komponentdw i oddzielnych zespofdw technicznych przeznaczonych do tych
pojazddéw, zmieniajgcego rozporzgdzenie (WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009 oraz
uchylajgcego dyrektywe 2007/46/WE (Dz. Urz. UE L 151 z 14.06.2018, s. 1, z pdzn. zm.)
nigdy nie powstat.

Rynek homologowanych pojazdéw, czesci oraz wyposazenia w Polsce jest rynkiem
nadzorowanym przez Dyrektora Transportowego Dozoru Technicznego (na podstawie art.



3 ust. 3 ustawy z dnia 14 kwietnia 2023 r. o systemach homologacji pojazdéw oraz ich
wyposazenia (Dz. U. poz. 919).

5. Postulat rozpowszechnienia instytucji mediacji z wykorzystaniem krajowych
biegtych sqdowych i dedykowanych instytucji eksperckich.

Nalezy zauwazyé, ze obszar tego postulatu lezy poza wtasciwoscia rzeczowa
Departamentu Transportu Drogowego. Niemniej jednak mozna spostrzec, ze mediacja
jest dobrowolnym sposobem rozwigzywania sporéw, prowadzonym przy udziale
mediatora. Wydaje sie, iz nie ma obecnie barier prawnych w stosowaniu mediacji. To w
duzej mierze od stron postepowania zalezy czy ten proces zostanie skutecznie
zastosowany w dojsciu do porozumienia i wypracowaniu satysfakcjonujgcej ugody, bez
koniecznosci wchodzenia na dfugg i kosztowng droge sgdowa.

Podsumowujac, sporzgdzone rekomendacje i wnioski po seminarium Stowarzyszenia
Klubu Absolwenta Woydziatu SiIMR PW poruszaja szereg ztozonych zagadnien.
Wprowadzanie zmian w tych obszarach bedzie kazdorazowo oddziatywato nie tylko na
bezpieczenstwo ruchu drogowego, ale takze na wiele innych aspektow zycia spotecznego,
w tym na dziatalnos¢ podmiotdw gospodarczych, rynek ubezpieczen komunikacyjnych
oraz sadownictwo. Celowym zatem jest podjecie szerszej, merytorycznej dyskusji i
wypracowanie rozwigzan systemowych, ktére realnie przyczynia sie do poprawy poziomu
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Podkresli¢ nalezy, ze obecnie, w celu ograniczenia
liczby Smiertelnych ofiar, zmniejszenia liczby wypadkéw drogowych czy tez ztagodzenia
powstatych obrazen i szkdd ofiar wypadkéw, producenci pojazdéw zobligowani zostali do
wyposazania pojazdow w szereg zaawansowanych systemdéw bezpieczenstwa i
ostrzegania. W tym miejscu nalezy wskazaé¢ m.in. na zaawansowane systemy hamowania
awaryjnego, systemy inteligentnego asystenta kontroli predkosci, awaryjnego
utrzymywania pojazdu na pasie ruchu, ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi
kierowcy, zaawansowane systemy ostrzegania o rozproszeniu uwagi kierowcy oraz
wykrywania obiektow przy cofaniu. Koniecznym zatem bedzie zapewnienie dostepu do
danych technicznych badanych pojazdéw, wyposazenie podmiotéw upowaznionych do
przeprowadzania badaid technicznych w odpowiednie urzadzenia kontrolne
(czytniki/skanery diagnostyczne) jak i zapewnienie odpowiedniego poziomu szkolenia
osobom, ktére odpowiedzialne beda za przeprowadzanie tych badan. Zatem w
przedmiotowej sprawie, to wtasciwa i kompleksowa weryfikacja prawidtowosci dziatania
zaawansowanych systemow bezpieczeistwa powinna mieé priorytetowe znaczenie w
przypadku badania pojazddw, ktére uczestniczyty w wypadku drogowym czy kolizji, gdzie
przedmiotowe uktady mogty zosta¢ uszkodzone lub zniszczone. Podkreslenia wymaga, ze
jedynie prawidtowo dziatajgce systemy i uktady, odpowiednio skalibrowane, pozwalajg na
zapewnienie nalezytego poziomu bezpieczenstwa.

Zauwazyé nalezy, ze obecnie stacje kontroli pojazdéw nie posiadajg technicznych
mozliwosci do witasciwego przeprowadzania badania zaawansowanych systeméw
bezpieczenstwa. Wskaza¢ przy tym nalezy na obecnie toczace sie prace w Unii
Europejskiej w zakresie rewizji pakietu zdatnosci do ruchu drogowego, w tym dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/45/UE z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie
okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego pojazddéw silnikowych i ich przyczep
oraz uchylajgcej dyrektywe 2009/40/WE (Dz. Urz. UE L 127 2 29.04.2014 r., str. 51, z pdzn.
zm.). Zgodnie z projektem zmian zakres okresowych badan technicznych pojazdéw



obejmowat bedzie rowniez elementy systemdédw ADAS, jak i innych elektronicznych
systemow istotnych ze wzgledu na bezpieczenstwo uzytkownikéw drég. Nowe przepisy
dyrektywy wskazg kierunek dalszych prac legislacyjnych przepiséw krajowych.
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