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Dyrektywa prawie kompetentna

ZENON MAJKUT
WIMAD

Mozna sie spierac, czy jest to w gtéwnej
mierze dzieto politykéw, rozmaitych lob-
bystéw, propagandystéw czy marketin-
gowcow, z pewnoscig jednak niewielki
wplyw na jego ostateczny ksztaft mieli
jacykolwiek  eksperci  motoryzacyjnej
techniki.

Sktada sie ten utwor z 48 fragmentow
nazwanych ,zafozeniami”. Juz pierwszy
z nich ,zakfada”, iz: Unia powinna do
2050 r. zmnigjszy¢ liczbe smiertelnych
ofiar wypadkéw w transporcie drogo-
wym prawie do zera. Aby 0siggna¢ ten
cel, technologia motoryzacyjna powinna
w znacznym stopniu przyczyni¢ sie do
zwiekszenia bezpieczenstwa drogowego.

Zdumiewa uzycie tak nieprecyzyjnych
okreslen w akcie prawnym majgcym
wytycza¢ motoryzacyjng przyszto$¢ ca-
tej zjednoczonej Europy. Co znaczy owo

CzY DYREKTYWA UE 2014/45 OZNACZA CZER-
WONE SWIATLO DLA ROZWOJU OKRESOWYCH
BADAN POJAZDOW?
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,PRAWIE", JAK WIADOMO, MOZE OZNACZAC
WIELKA ROZNICE. KOLEJNYCH DOWODOW

NA TO DOSTARCZYLY PARLAMENT EUROPE)SKI

I RADA EUROPY W SWE] DYREKTYWIE 2014/45/UE
DOTYCZACE] OKRESOWYCH BADAN POJAZDOW

.prawie do zera” w odniesieniu do za-
wsze konkretnych statystyk ludzkich tra-
gedii? llu dokfadnie ludzi powinno zging¢
za 35 lat, by ten ,unijny cel” mozna byto
uzna¢ za osiggniety? Bezsensowne tez
wydaje sie wyznaczanie jakich$ ogolni-
kowych powinnosci dla ,technologii
motoryzacyjnej”, ktérej rozwoj zawsze
przeciez rozmijat sie nawet ze znacznie
bardziej solidnymi prognozami. Poza
tym docelowy stan drogowej ,prawie-
nieSmiertelnosci” nie zalezy przeciez wy-
tacznie od samej technologii.

Prawie na temat

Nawet wowczas, gdy czas bytby juz naj-
wyzszy na przejscie do zagadnien bezpo-
$rednio zwigzanych z okresowymi bada-
niami, PT. autorzy Dyrektywy nie prze-
stajg bredzi¢. Dzieki temu w zatozeniu
w punkcie 6. trafi¢ mozna na teze niby
banalnie stuszng, lecz rownoczesnie tro-
che logicznie rozchwiana:

Pojazdy z niesprawnymi ukfadami
technicznymi majg wptyw na bezpie-
czenstwo na drodze i mogg przyczyniac
sie do wypadkdw na drogach, powodujgc
obrazenia lub Smier¢ ofiar. Wptyw ten
magtby zosta¢ zmniejszony, gdyby wpro-
wadzono odpowiednie zmiany do syste-
mu badan zdatnosci do ruchu drogowe-
go. Weczesne wykrycie usterki majgcej
wptyw na zdatno$¢ do ruchu drogowego
pojazdu przyczynifoby sie do usuniecia
tej usterki, a tym samym do zapobiega-
nia wypadkom.

W pierwszej czesci cytowanego frag-
mentu chodzi zapewne o wptyw ne-
gatywny, lecz dalszy wywdd jest juz
pokretny i catkiem nieprofesjonalny.
W kazdym wspdtczesnym samochodzie
funkcjonuje co najmniej kilkanascie wza-
jemnie powigzanych uktadéw i w ramach
powszechnych badan decydujgcych o do-
puszczeniu pojazdu do ruchu na drogach
publicznych nalezy kompleksowo spraw-
dza¢ poprawno$¢ ich dziatania i wspot-
dziatania zamiast poszukiwa¢ pojedyn-
czych usterek, wchodzac tym samym
w kompetencje warsztatow i serwisow.

Dyrektywa pos$wiecona niewatpliwie
stacjom kontroli pojazdéw nie precyzuje
wyraznie specyfiki ich zadan, lecz niepo-
trzebnie jg rozszerza i komplikuje, o czym
Swiadczy chocby nastepujace stwierdze-
nie zawarte w tym dokumencie (pkt. 22.):
Badania zdatnosci do ruchu drogowego
powinny obejmowaé wszystkie elemen-
ty istotne z punktu widzenia projektu,
konstrukcji i wyposazenia wtfasciwych
dla badanego pojazdu... O co wtasciwie
chodzi w tym rozréznieniu miedzy projek-
tem, konstrukcjg i wyposazeniem? Jaki to
moze mie¢ wptyw na programy obowigz-
kowej kontroli?

Niejasne cele, niedostateczne $rodki
Zatozenia unijnej Dyrektywy 2014/45/UE
sg wedtug zamierzen autoréw tylko dro-
gowskazami wytyczajgcymi (w rzeczy-
wistosci nieprecyzyjnie lub catkiem nie-
trafnie) kierunki rozwoju kontroli stanu
technicznego pojazdéw drogowych. Wta-
$ciwe unormowania techniczno-prawne
zawarte zostaty natomiast w towarzysza-
cych dokumentowi zafacznikach, ktére
niestety muszg budzi¢ jeszcze wiece]
profesjonalnych obiekcji.

Na przyktad Zafacznik I, w punkcie
5.3.2, podpunkt 1. dotyczy badania sku-
tecznosci ttumienia amortyzatordw, lecz
nie precyzuje ani metody ich testowania,
ani kryteriow interpretacji wynikéw po-
miaréw. Sugeruje jedynie*: uzycie spe-
cjalnych urzgdzen i poréwnanie rdznicy
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miedzy strong prawg i lewg, a w ocenie
stanu technicznego zaleca, by wzig¢ pod
uwage znaczgcg réznice miedzy strong
prawg a lewg. Co to sg te specjalne urza-
dzenia? Kiedy réznica staje sie znaczaca?
Jest tam jeszcze polecenie sprawdzenia,
czy: minimalne wartosci tfumienia zo-
staty osiggniete, ale bez okreslenie tego
minimum.

Znaczek (X)2 zawarty w tytule tego
podpunktu petni te samg role, co drob-
ny druk w formularzach podstepnych
umow. Wedtug ukrytego w dokumencie
wyjasnienia: (X) oznacza pozycje, kto-
re dotyczg stanu technicznego pojazdu
i jego zdatnosci do ruchu drogowego, ale
ich kontrola nie jest niezbedna w ramach
badania zdatnosci do ruchu.

Zgodnie z tg zasadg w Zataczniku Il
przedstawiajgcym minimalne wyposaze-
nie stacji kontroli pojazdéw nie ma
zadnego urzadzenia do badania stanu
zawieszen (amortyzatoréw). Jak te nie-
frasobliwo$¢ pogodzi¢ z faktem, ze obec-
nie kazdy samochdd ma system ABS,
wiec przy niesprawnosci amortyzatorow
traci zdolno$¢ hamowania na nieréwnej,
$liskiej nawierzchni?

Takie samo oznaczenie (X)?2 widnie-
je przy Pozycji 2.4 ,Ustawienie kot”, co
stanowi kolejny nonsens. Metode i za-
kres pomiaréw wyznacza tu zalecenie:
Sprawdzi¢ ustawienie kdt kierowanych za
pomocg odpowiednich przyrzaddw, na-
wigzujgce najwyrazniej do technicznych
realiéw sprzed co najmniej 50 lat. Teraz
sensowny pomiar geometrii ustawienia
kot musi dotyczy¢ wszystkich osi za-
rowno w samochodach osobowych, jak
i w ciezaréwkach, naczepach czy zesta-
wach siodfowych. Trzeba do tego zasto-
sowac tylko odpowiednig technologie,
0 czym autorzy Dyrektywy piszg juz
w pierwszym jej ,zafozeniu”.

Czy jednak warto, skoro w oma-
wianym punkcie dokument ten stwier-
dza, ze ustawienie niezgodne z dany-
mi producenta pojazdu lub wymogami
okre$lonymi w homologacji typu jest
usterkg drobng? Po co jednak w takim
razie producenci samochodéw publikujg
dane regulacyjne parametrow geometrii
dla poszczegélnych ich modeli i wersji?
Po co konstruktorzy systemdéw pomiaro-
wych tak uparcie daza do zwigkszania
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BMWY : X1 -E84 (2009 - ) : wszystkie modele z naped na wszystkie kola (Allrad) : bez AFS
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Zalecamy sprawdzenie
ustawienia wszystkich két
- Zbyt duzy kat PK " . Przycz. zuz. paliwa i

powod. zuzycie W—ﬂ kraw./wydzier.opony
moze by¢ duza zhiez.

krawedzi biezn. i stabe
Po ustawieniu két czujnik kata skretu pojazdu moze wymagac kalibracji za pomocy CoedeLink®.
W celu prawidfowego ustawienia pojazd moze wymagaé specjalnych narzedzi lub procedur.

CZY TAKIE WYNIKI POMIAROW USTAWIENIA KOt RZECZYWISCIE POZWALAJA UZNAC NIE-
SPRAWNOSC SAMOCHODU ZA DROBNA?

precyzji, zakresu (np. wspdtpraca z ESP)
i szybkosci (czyli dostepnosci) wykony-
wanych nimi badan? Dlaczego jedni
i drudzy nie daja sie przekona¢, ze dla
bezpieczenstwa ruchu to prawie zadna
réznica, czy samochdd ,trzyma sie” dro-
gi, czy nie.

Za jedyng ,geometryczng” usterke po-
wazng, ktéra jednak jeszcze nie jest nie-
bezpieczna, Dyrektywa uznaje pogorsze-
nie stabilnosci kierunku jazdy na wprost.
Zrozumiate zatem, iz w tej sytuacji urza-
dzenie do pomiaru geometrii ustawienia
kot i osi nie znalazto sie na wspomnianej
liscie minimalnego wyposazenia SKP.

To prawda, ze w stosunkowo niewielu
krajach sprawdza sie amortyzatory lub
geometrie podczas procedury dopuszcza-
nia pojazdéw do ruchu. Zaniedbywanie
tych badan wynika gtéwnie z braku pro-
fesjonalnego sprzetu i niedostatecznych
kwalifikacji diagnostéw. Rozwdj tech-
nologii pozwala jednak przezwyciezac
te trudnosci, a prawodawstwo powinno
temu sprzyja¢ poprzez sukcesywne pod-
noszenie stawianych wymogdw. Tymcza-
sem najnowsza unijna Dyrektywa zmie-
rza wyraznie w przeciwnym kierunku.
Wystarczy uwaznie przejrze¢ zatgczong

tabele, by przekonac sie, iz przynajmniej —
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w Polsce nakazywane Dyrektywg mini-
malne wyposazenie stacji kontroli po-
jazdédw ma by¢ w przysztosci znaczaco
ubozsze niz obecnie.

Nadzieje na postep techniczny w ba-
daniach pojazdéw budzi natomiast prze-
widziany w Dyrektywie obowigzek stoso-
wania przyrzadéw do pomiaru gtebokosci
rzezby bieznikéw opon. Oczywiscie jeszcze
nie wiadomo, jakie to majg by¢ przyrzady,
czy stacjonarne testery bedace elementami
linii diagnostycznych, czy uzywane w do-
wolny sposob kieszonkowe gadzety.

Ogoélnikowos¢ zamiast ogélnosci
Dokument takiej rangi, jak dyrektywa
unijna, powinien cechowac sie precyzjg
sformutowan i zarazem wysokim po-
ziomem uogodlnien, aby zakres postulo-
wanych w nim rozwigzah okreslany byt
jednoznacznie, a rownoczes$nie nie wcho-
dzit w sprzeczno$¢ z juz obowigzujgcymi
uregulowaniami szczeg6étowymi, np. nor-
mami 1SO. Wazng jest takze wewnetrz-
na spojnos¢ tego rodzaju aktéw, gdyz
w przeciwnym razie dajg one pole do
nadinterpretacji i manipulacji. Dyrektywa
2014/45/UE tych wymogdw nie spetnia.
Sprawia wrecz czasem wrazenie, ze zo-
stata w pos$piechu posktadana z wielu
osobno pisanych fragmentéw.
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UNIWERSALNE PEYTY DO BADANIA SIt HAMOWANIA MOGA STANOWIC KONKURENCJE DLA
POWSZECHNIE STOSOWANYCH STANOWISK ROLKOWYCH

Na przyktad we wspomnianym juz
zafaczniku |1l wyposazenie do testowania
hamulcow zostato scharakteryzowane
nastepujaco:

3) w odniesieniu do badania wszel-
kich pojazddw — urzadzenie rolkowe do
kontroli dziatania hamulcdw dokonujgce
pomiaru, wyswietlenia i zapisu sity hamo-
wania oraz cisnienia powietrza w pneu-
matycznych  ukfadach — hamulcowych
zgodnie z zatgcznikiem A do normy ISO
21069-1 dotyczgcej wymogdw technicz-
nych dla urzadzen rolkowych do kontroli
dziatania hamulcdw lub zgodnie z réwno-
waznymi normami.

Ten rzeczowy i klarowny opis tech-
nicznych wymogow bytby catkowicie za-
dowalajacy, gdyby nie sasiadujacy z nim
punkt kolejny:

4) w odniesieniu do badania pojaz-
déw o catkowitej masie nieprzekracza-
jacej 3,5 tony — rolkowe urzadzenie do
kontroli hamulcow zgodnie z pkt. 3,
ktére moze nie obejmowac zapisu i wy-
Swietlania sity hamowania, sity nacisku
na pedat hamulca oraz ciSnienia powie-
trza w pneumatycznych ukfadach ha-
mulcowych;

lub

urzadzenie ptytowe do kontroli dzia-
fania hamulcéw réwnowazne z urzgdze-

niem rolkowym zgodnie z pkt. 3, ktdre
moze nie obejmowac funkcji zapisu sity
hamowania i sity nacisku na pedat ha-
mulca oraz wySwietlania ciSnienia po-
wietrza w pneumatycznych ukfadach
hamulcowych.

Trudno rozumie¢, dlaczego dopuszcza
sie w ten sposéb, by ogromng wiekszos¢
kontrolowanych samochodéw mozna
byto bada¢ nawet w dos¢ odlegtej przy-
sztosci za pomocg starych, ,przedkom-
puterowych” urzadzen, ktére po prostu
nie majg mozliwosci zapisu i wyswietla-
nia podanych parametréw, nie moéwiagc
juz o wydruku, przesytce i archiwizacji
danych.

W innym miejscu tej listy czytamy
(Zatacznik 111, pkt. 1, ust. 11):

11) urzadzenie do pomiaru wspot-
czynnika pochfaniania Swiatfa o wystar-
czajgcej doktadnosci.

Sasiedztwo analizatora spalin moze
sugerowac, iz chodzi tu o dymomierz,
lecz catkiem nie wiadomo, jaka jego do-
ktadnos$¢ trzeba uzna¢ za wystarczajaca.
Najobszerniej i najbardziej szczegdtowo
opisanym tu urzadzeniem ,diagnostycz-
nym” jest szarpak (Zatacznik IIl, pkt. 1,
ust. 8) dajacy sie, jak wiemy, z powodze-
niem zastgpi¢ w potrzebie zwyktg tyzka
do opon.

Reszta bedaca milczeniem

Rzecz jasna, nie przytoczytem w tym
artykule wszystkich niejednoznacznosci,
niespdjnosci i oczywistych btedéw oma-
wianej Dyrektywy. Mysle, ze odrebne
i odmienne ich listy mogliby sporzadzi¢
fachowcy o innych motoryzacyjnych
specjalnosciach niz moja. Bardzo do
tego zachecam wszystkich P.T. kolegdw
bedacych czytelnikami lub autorami
publikujgcymi na tamach ,Autonapra-
wy”. Zrébmy wszystko, co mozliwe,
by¢ zmieni¢ ten wadliwy akt prawny,
majagcy obowigzywac w catej UE. Wcho-
dzi on w zycie 20 maja 2018, lecz
panstwa czfonkowskie muszg wydac
do niego krajowe przepisy wykonawcze
do 20 maja 2017 roku. Czasu na reflek-
sje i tworczg krytyke nie ma wiec zbyt
wiele.

* Informacje Zzrédtowe i cytaty podano we-

dtug Dziennika Urzedowego Unii Europejskiej
z dnia 29.04.2014r. poz. L 127/51 — 128.
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Poréwnanie zestawéw minimalnego wyposazenia stacji kontroli pojazdow

L.p. Obecnie w Polsce

(Dz. U.Nr 40, Poz. 275,

Od roku 2018r. w krajach UE
(Dyrektywa 2014-45 UE)
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Uwagi do zapiséw Dyrektywy

Zatacznik nr 2) — Zalgcznik Ill, rozdz.|
1 Urzadzenie do podnoszenia: Kanat przegladowy lub podno$nik do podnoszenia: Kanat przeglagdowy w Polsce jest rowniez
dopuszczony, ale jest ujety w innym dziale
a) catego pojazdu, catego pojazdu; pkt.2
b) osi pojazdu. osi pojazdu; pkt.2, tylko dla poj. o dmc
pow. 3,5t
2 Urzadzenie do kontroli dziatania hamulcéw: Urzadzenie do kontroli dziatania hamulcéw
(pkt. 3,4,5,6):
a) urzadzenia rolkowe, urzadzenia rolkowe zgodnie z norma Dla pojazdéw o dmc do 3,5 t dopuszcza
ISO 21069-1 zat. A sie rolki ham. bez funkcji zapisu i wy$wie-
tlania sity ham., sity nacisku na pedat ham.
b) urzadzenia ptytowe (najazdowe), urzadzenia ptytowe Dopuszcza sie ptyty ham. bez funkcji
zapisu sity ham., sity nacisku na pedat
ham., sity nacisku na pedat ham. oraz
wys$wietlania ci$nienia pow. w pneum.
ukt. ham.
¢) opdznieniomierze. opdznieniomierz Jesli nie ma pomiaru ciggfego, musi re-
jestrowac pomiary przynajmniej 10 razy
na sekunde
Nie wystepuje w zatgczniku Manometry, ztacza i przewody; pkt. 6 Do badania pneumatycznych ukt. ham.
(dla poj. >3,5 t dmc)
Nie wystepuje w zatgczniku Urzadzenie do pomiaru nacisku kot; pkt.7 Np. waga najazdowa dla 2 kot jednej osi.
Dla poj. >3,5 tdmc
3 Przyrzad do pomiaru zbieznosci kot Nie wystepuje w minimalnym zakresie
jezdnych wyposazenia SKP
4 Urzadzenie do oceny prawidtowosci Nie wystepuje w minimalnym zakresie
ustawienia két jezdnych pojazdu wyposazenia SKP
5  Przyrzad do pomiaru i regulacji cisnienia Nie wystepuje w minimalnym zakresie
powietrza w ogumieniu pojazdu wyposazenia SKP!
6  Przyrzad do pomiaru ustawienia Urzadzenie do sprawdzania ustawienia reflek-
i Swiatfosci Swiatet pojazdu toréw, zgodnie z dyrektywg 76/756/EWG; pkt.12
7 Miernik poziomu dzwieku Miernik poziomu dzwieku klasy II; pkt.9
8  Dymomierz Urzadzenie do pomiaru wspotczynnika po-
chtaniania $wiatfa o wystarczajgcej doktadnosci;
pkt.11 (podkreslenie autora)
9  Przyrzad do kontroli ztagcza elektrycznego Nie wystepuje w minimalnym zakresie
pojazd-przyczepa wyposazenia SKP
10 Przyrzad do wymuszania kontrolowanego Nie wystepuje w minimalnym zakresie
nacisku na mechanizm sterowania wyposazenia SKP!
hamulcem najazdowym przyczepy
11 Urzadzenie do wymuszania szarpnie¢ Urzadzenie do wymuszania szarpnie¢ Tu wystepuje jako ,Urzadzenie do kontroli
kotami jezdnymi pojazdu kofami jezdnymi pojazdu; pkt. 8 zawieszenia.” Dla poj. >3,5 t dmc
12 Wielosktadnikowy analizator spalin Wielosktadnikowy analizator spalin silnikéw,
silnikéw o zaptonie iskrowym zgodnie z dyrektywg 2004/22/WE; pkt.10
13 Przyrzad do pomiaru geometrii ustawienia  Nie wystepuje w minimalnym zakresie
kot i osi pojazdu wyposazenia SKP
14 Urzadzenie do kontroli skutecznosci Nie wystepuje w minimalnym zakresie
ttumienia drgan (zawieszenia pojazdu wyposazenia SKP
o dopuszczalnej masie do 3,5 t
15 Czytnik informacji diagnostycznych Urzadzenie do pofaczenia z elektron. Interfejsem
do uktadu OBD II/EOBD poj., jak np. urzadzenie skanujace OBD; pkt.14
16 Przyrzad do pomiaru wspoétczynnika prze-  Nie wystepuje w minimalnym zakresie
puszczalnosci $wiatfa w szybach pojazdu wyposazenia skp
17 Elektroniczny detektor gazéw do kontroli Urzadzenie do wykrywania nieszczelnosci

nieszczelnosci instalacji gazowej

LPG/CNG/LNG...; pkt.15

Urzadzenie do pomiaru gtebokosci rzezby
bieznikéw opon; pkt.13
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