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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie pakietu dotyczacego

przydatno$ci do ruchu drogowego zawierajagcego mnastgpujace trzy dokumenty: wniosek

dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie okresowych badan

przydatno$ci do ruchu drogowego pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz uchylajacego
dyrektywe 2009/40/WE

COM(2012) 380 final — 2012/0184 (COD),

wniosek w sprawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe Rady
1999/37/WE w sprawie dokumentow rejestracyjnych pojazdow

COM(2012) 381 final — 2012/0185 (COD),

wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie drogowej kontroli
technicznej dotyczacej przydatnosci do ruchu drogowego pojazdéw uzytkowych poruszajacych sie
w Unii oraz uchylajagcego dyrektywe 2000/30/WE

COM(2012) 382 final — 2012/0186 (COD)
(2013/C 44/23)

Sprawozdawca: Virgilio RANOCCHIARI

Rada, w dniu 7 i 10 wrze$nia 2012 r. oraz 8 pazdziernika 2012 r., oraz Parlament Europejski, w dniu
11 wrze$nia 2012 r., postanowily, zgodnie z art. 91 i 304 TFUE, zasiegnac opinii Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie

pakietu dotyczgcego przydatnosci do ruchu drogowego zawierajacego nastepujace trzy dokumenty: Wniosek doty-
czgcy rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie okresowych badari przydatnosci do ruchu drogowego
pojazdow silnikowych i ich przyczep oraz uchylajgcego dyrektywe 2009/40/WE

COM(2012) 380 final — 2012/0184 (COD)

Whiosek w sprawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcej dyrektywe Rady 1999/37/WE w sprawie
dokumentow rejestracyjnych pojazdéw

COM(2012) 381 final — 2012/0185 (COD)

Whiosek dotyczgcy rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie drogowej kontroli technicznej dotyczgcej
przydatnosci do ruchu drogowego pojazdéw uzytkowych poruszajgcych sie w Unii oraz uchylajgcego dyrektywe
2000/30/WE

COM(2012) 382 final - 2012/0186 (COD).

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 26 listopada 2012 r.

Na 485. sesji plenarnej w dniach 12-13 grudnia 2012 r. (posiedzenie z 12 grudnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 130 do 2 — 2 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — przyjat

nastepujacg opinie:

1. Wnioski i zalecenia

1.1 Z zastrzezeniem uwag przedstawionych w dalszej czgsci
niniejszej opinii, Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny
(EKES) popiera wnioski Komisji i zgadza si¢ z nimi przynaj-
mniej z trzech powodow:

.....

wencji powinno mieé coraz wigksze znaczenie réwniez ze
wzgledu na dalsze nasilenie si¢ ruchu drogowego oczeki-
wane w najblizszych latach;

— dazenie do zmniejszenia wypadkowosci wymaga harmonij-
nych i zgodnych dzialan wykraczajacych poza kompetencje
poszczegdlnych panstw czlonkowskich;

— konieczne jest wigksze ujednolicenie przepiséw i kontroli,
by nie dopusci¢ do tego, ze tak zasadniczym elementem
zycia spolecznego, jakim jest bezpieczefistwo ruchu drogo-
wego, bedziemy si¢ zajmowal w oparciu o niejednolite, a w
niektérych wypadkach réwniez bardzo rozbiezne, metody
i odstepy czasowe.

1.2 EKES podkresla niemniej, Ze pomimo poczatkowego
dazenia do ujednolicenia przepisow metoda opracowania
pakietu przyjeta przez Komisj¢ polegajaca na wykorzystaniu
zaréwno $rodkéw regulacyjnych, jak i prawa migkkiego pozos-
tawia spora autonomi¢ panstwom czlonkowskim, utrudniajac,
a w kazdym razie spowolniajagc calkowita harmonizacje badan
przydatnosci do ruchu drogowego, ktéra umozliwiataby auto-
matyczne uznawanie badan i $wiadectw przydatnosci do ruchu
drogowego wydawanych w jednym panstwie czlonkowskim
przez wszystkie pozostale.
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1.3 Ponadto zdaniem EKES-u tak zapoczatkowanemu proce-
sowi harmonizacji powinno towarzyszy¢ opracowanie europej-
skiego $wiadectwa przydatnoéci do ruchu drogowego, ktéry
zastepowalby obecne $wiadectwa krajowe, umozliwiajac prze-
prowadzenie badan okresowych we wszystkich paistwach
cztonkowskich bez obowiazku repatriacji pojazdu do panstwa
czlonkowskiego, w ktérym jest on zarejestrowany.

1.4  EKES ocenia pozytywnie zaréwno poszerzenie zakresu
urzadzen technicznych i technologicznych, ktére podlegaja
kontroli, jak i sporzadzenie wykazu badaf, ktére nalezy prze-
prowadzi¢. Nalezy poprze¢ badanie réwniez tych urzadzen,
ktore do tej pory pozostawiano w wylacznej kompetencji
producentéw, takich jak uktad przeciwblokujacy i elektroniczna
kontrola statecznosci. Stuszna jest ponadto decyzja o rozrdz-
nianiu pojazdéw réwniez pod wzgledem ich wieku i przebiegu,
gdyz aspekty te maja szczegblne znaczenie dla konserwacji
pojazd6éw i ich poziomu bezpieczefistwa.

1.5 EKES ocenia pozytywnie réwniez propozycje poddania
kontrolom drogowym lekkich pojazdéw dostawczych (VCL,
o maksymalnej dopuszczalnej cigzkosci do 3,5 t). Podkresla
zreszty, ze ten rodzaj pojazdéw obejmuje imponujaca flote.
Cel kontrolowania co roku przynajmniej 5 % pojazdow wydaje
si¢ bardzo ambitny.

1.6 W zwigzku z tym EKES apeluje, by na poziomie
poszczegllnych — panstw  czlonkowskich  przeprowadzono
badanie dotyczace mobilnych jednostek kontroli drogowej, tak
by panstwa czlonkowskie mogly je odpowiednio uzupehni¢
z nalezytym wyprzedzeniem.

1.7 Jezeli chodzi o poszerzenie zakresu badanych pojazdow,
EKES w pelni zgadza si¢ z koniecznoscia uwzglednienia
réwniez motocykli. Uwaza jednak, Ze terminy kontroli
(4 +2+1) sg zbyt czeste dla tych pojazddw, ktérych roczny
przebieg jest bardzo ograniczony. Dlatego tez proponuje, by
przynajmniej na pierwszym etapie zmniejszono czestotliwo$é
kontroli (4 +2 + 2).

2. Wstep

2.1  Badania przydatnosci do ruchu drogowego pojazdéw
silnikowych odgrywaja zasadnicza rolg, przyczyniajac si¢ do
bezpieczenistwa ruchu drogowego. W Europie ginie codziennie
ponad 5 oséb w wypadkach spowodowanych przez defekty
techniczne pojazdu. Szacuje si¢, ze odpowiadaja one — przynaj-
mniej czeSciowo — za 6 % wypadkéow samochodowych i 8 %
wypadkow motocyklowych.

2.2 W ostatnim dziesi¢cioleciu europejskie przepisy w tej
dziedzinie, ktére pochodza z 1977 r, poddano jedynie
pomniejszym zmianom pomimo tréjkrotnego nasilenia sie
ruchu drogowego oraz szybkiego rozwoju technologicznego
pojazdow.

2.3 Analiza pordwnawcza systeméw  obowigzujacych
w panstwach czlonkowskich w zakresie okresowej kontroli

pojazdéw przeprowadzona przez Komisje Europejska wskazuje
na szereg niedociagni¢¢. Zgodnie z ostatnimi badaniami prze-
prowadzonymi w Niemczech i w Wielkiej Brytanii blisko 10 %
samochodéw osobowych z defektami technicznymi nie prze-
sztoby odpowiedniejszych i nowoczesniejszych kontroli.

2.4 Z tych i innych badan wynika, ze:

— nie wszystkie najistotniejsze urzadzenia w pojezdzie
podlegaja obecnie kontroli, na przyklad uklad przeciwblo-
kujacy czy tez elektroniczna kontrola statecznosci;

— definicji i oceny defektéw nie poddaje si¢ ani aktualizacji,
ani harmonizacji w calej Unii Europejskiej;

— kontrole nie zawsze przeprowadza si¢ z uzyciem odpowied-
nich urzadzen, gdyz brakuje w tym wzgledzie dokladnych
postanowien obowigzujacych w calej UE; podobnie, inspek-
torzy wykonujacy badania przydatnosci do ruchu drogo-
wego powinni posiadaé poziom wiedzy i umiejetnosci
odpowiadajacy rozwojowi technologii w celu zagwaranto-
wania jednolitej jako$ci ich pracy w calej UE;

— niektére kategorie pojazdéw nie podlegaja badaniom okre-
sowym (PTI), na przyklad w wypadku motocykléw az
w jedenastu pafstwach czlonkowskich;

— badania nie s3 wystarczajaco czgste, zwlaszcza w wypadku
pojazdéw uzytkowych, a ogdlniej méwigc — w wypadku
pojazdéw pokonujacych duze odleglosci i pojazdéw najstar-
szych;

— wiasciwe organy nie prowadza odpowiedniego nadzoru
w stacjach kontroli pojazdéw;

— dane i informacje niezbedne do zbadania urzadzen elektro-
nicznych w pojezdzie nie zawsze s3 dostgpne dla inspekto-
réw, podobnie jak wyniki badania nie s3 dostepne dla
organéw policyjnych.

2.5 W Swietle powyzszych uwag EKES popiera inicjatywe
Komisji Europejskiej, ktora — poszerzajac i uaktualniajgc zakres
zastosowania badan przydatnosci do ruchu drogowego — moze
przyczyni¢ si¢ do ograniczenia $miertelnych wypadkéw drogo-
wych do 2020 r. 0 50 %, a takze — dzigki SciSlejszej i czestszej
kontroli emisji — do zmniejszenia wplywu ruchu drogowego na
srodowisko, zwlaszcza jezeli chodzi o CO,

3. Pakiet wnioskéw Komisji

Sa to trzy wnioski ustawodawcze:

— rozporzadzenie (COM(2012) 380 final) w sprawie okreso-
wych badan przydatnosci do ruchu drogowego pojazdéw
silnikowych i ich przyczep oraz uchylajace dyrektywe
2009/40/WE;
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— drugie rozporzadzenie (COM(2012) 382 final) w sprawie
drogowej kontroli technicznej dotyczacej przydatnosci do
ruchu drogowego pojazdéw uzytkowych poruszajacych si¢
w Unii oraz uchylajace dyrektywe 2000/30/WE;

— dyrektywa (COM(2012) 381 final) zmieniajaca dyrektywe
Rady 1999/37/WE w sprawie dokumentéw rejestracyjnych
pojazdow.

3.1 Nowe elementy wniosku dotyczacego rozporza-
dzenia w sprawie okresowych badan przydatnosci do
ruchu drogowego (PTI, periodical technical inspections),
COM(2012) 380 final

3.1.1  Zakres stosowania zostanie poszerzony o motocykle
dwu i wielokolowe w calej UE. Nie beda juz wylaczone
z niego ciagniki rolnicze o predkosci przekraczajacej 40 km/h
(kategoria T5) i lekkie przyczepy do 3,5 tony (kategoria 01
i 02).

3.1.2  Terminy i czestotliwo$¢ badania. Pojazdy kategorii
M to pojazdy przynajmniej czterokolowe, przeznaczone do
transportu osob, ktore dzielg si¢ na trzy klasy zgodnie z liczbg
miejsc i ich maksymalnym cigzarem: M1 to pojazdy o 9 miejs-
cach, M2 >9 miejsc e<5t; M3 >9 miejsc e >5t. Pojazdy
kategorii N to pojazdy przynajmniej czterokolowe do trans-
portu towaréw. Rozréznia si¢ wéréd nich réwniez trzy klasy
w oparciu o ciezar: N1 <3,5¢ N2 <12t N3 > 12 t. Kategoria
O odnosi si¢ do pojazdéw z przyczepami, a kategoria T — do
ciagnikow kolowych. I tak w odniesieniu do samochodéw
osobowych (kategorii M1) pierwsze okresowe badanie przydat-
nosci do ruchu drogowego zostanie przeprowadzone po 4
latach od rejestracji pojazdu, drugie — po 2 kolejnych, a nastgpne
beda przeprowadzane co roku. Te samochody i lekkie pojazdy
uzytkowe (N1), ktére w chwili pierwszego badania mialy prze-
bieg wysokosci ponad 160 tys. km, powinny podlegaé kontroli
rocznej (4-1-1 zamiast 4-2-1). Bedzie to dotyczyé réwniez
motocykli. Nie zmienia to faktu, Ze te panistwa czlonkowskie,
ktére juz przewiduja coroczna kontrole, moga przeprowadzaé
czestsze badania. Pafistwom czlonkowskim pozostawia sig
wreszcie decyzje w sprawie czestotliwosci badan pojazdow
o znaczeniu historycznym, w tym motocykli, ktore nie
podlegaja niemniej przepisom nowego rozporzadzenia.

W wypadku pojazdéw M2, M3, N2, N3, O3, O4 i T5 pierwsze
badanie nalezy przeprowadzi¢ natomiast rok po rejestracji. To
samo dotyczy pojazdéw M1 zarejestrowanych jako taksowki
lub ambulanse.

3.1.3  Zakres badania, ocena defektéw i zwigzane z nimi
kary. Do wykazu badan, ktére nalezy przeprowadzi¢, nalezy

dolaczy¢ czeSci majace na celu zapewnienie bezpieczenstwa
(uklad przeciwblokujacy i elektroniczna kontrole statecznosci)
oraz ochrong $rodowiska naturalnego (system kontroli emisji).

Defekty stwierdzone podczas badania zostang zaklasyfikowane
- na podstawie wspdlnych parametréw wskazanych w zalgcz-
niku I do wniosku — jako drobne (niestanowiace zagrozenia
dla  bezpieczenstwa), = powazne  (mogace  zagrazal

bezpieczenstwu pojazdu lub innych uzytkownikéw drég)
i niebezpieczne (stanowigce bezposrednie i natychmiastowe
zagrozenie w stopniu uniemozliwiajacym eksploatacje pojazdu).
Drobne usterki musza zosta¢ naprawione bez obowigzku prze-
prowadzania kolejnego badania. W wypadku powaznych
usterek wilasciwy organ decyduje o warunkach eksploatacji
pojazdu do czasu naprawienia usterki, wyznaczajac drugie
badanie w ciaggu 6 tygodni. W wypadku niebezpiecznych
usterek nalezy uniewazni rejestracje pojazdu w oczekiwaniu
na naprawienie usterek i wydanie nowego $wiadectwa przydat-
nosci do ruchu drogowego.

3.1.4  Wyposazenie i przyrzady do przeprowadzania badan.

Od czasu wprowadzenia rozporzadzenia w zycie stacje kontroli
pojazdéw beda mialy 5 lat na dostosowanie swego wyposazenia
i przyrzadow do wymogéw minimalnych zawartych
w rozporzadzeniu.

3.1.5  Wspbélpraca miedzy panstwami czlonkowskimi. Po 3
latach od wejscia w zycie rozporzadzenia stacje kontroli

pojazdéw powinny przekazaé wyniki swych dzialan lub $wia-
dectwa przydatnosci do ruchu drogowego — wylacznie drogg
elektroniczng — wlasciwemu organowi w swym panstwie,
ktére wyznaczy krajowy punkt kontaktowy odpowiedzialny za
wymiang informacji dotyczacych zastosowania rozporzadzenia
z innymi panstwami czlonkowskimi i Komisja. Dowdd, ze
pojazd przeszedt badanie w jednym z panistw czlonkowskich,
bedzie uznawany réwniez przez inne panstwa czltonkowskie.

3.2 Nowe elementy wniosku dotyczacego rozporzy-
dzenia w sprawie drogowej kontroli technicznej doty-
czacej przydatnosci do ruchu drogowego pojazdéw uzyt-
kowych, COM(2012) 382 final

3.2.1  Wniosek ma na celu poszerzenie zakresu zastosowania
obowigzujacej dyrektywy. Dzialania zostaly w nim skoncentro-
wane na przedsigbiorstwach o duzym ryzyku, a ograniczone
w wypadku podmiotéw, ktére odpowiednio utrzymuja swoje
pojazdy. Profile ryzyka (zalacznik 1 do wniosku) zostang okre-
Slone na podstawie wynikéw poprzednich kontroli technicz-
nych przeprowadzonych w specjalnych stacjach i na drodze,
z uwzglednieniem stwierdzonych defektéw.

3.2.2  Obecnie kontrole drogowe prowadzone s3 w odnie-
sieniu do pojazdéw uzytkowych o cigzarze przekraczajagcym
3,5 tony. We wniosku kontrolg objeto réwniez lekkie pojazdy
uzytkowe (N1) i ich przyczepy (O1 i O2).

3.2.3  Kazde panstwo czlonkowskie powinno przeprowadzaé
co roku kontrole drogowa co najmniej 5 % pojazdéw zareje-
strowanych na swym terytorium.

3.2.4  Jak stwierdzono powyzej, na podstawie poprzednich
badan wszystkich podmiotéw gospodarczych ustalony zostanie
na szczeblu krajowym profil ryzyka (niski, Sredni lub wysoki).
Zainteresowany podmiot gospodarczy zostanie powiadomiony
o profilu, wzigwszy pod uwage, ze przedmiotem kontroli
drogowej bedg przede wszystkim przedsigbiorstwa o duzym

ryzyku.
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3.2.5 Kontrole bedg prowadzone stopniowo. Przewiduje sie
wstepng kontrole wizualng stanu pojazdu i jego dokumentacji,
natomiast, jezeli konieczna jest bardziej szczeg6lowa kontrola,
zostanie ona przeprowadzona po kontroli wstepnej przez
mobilne jednostki kontroli drogowej lub najblizsza stacje
kontroli pojazddw.

3.2.6  Kolejng nowoscig jest kontrola pod wzgledem zabez-
pieczenia fadunku (zalgcznik IV), ktéry — zdaniem Komisji —
odpowiada za jedna czwarta wypadkéw z udzialem pojazdéw
uzytkowych.

3.2.7  Wlasciwy organ przekaze wyniki kontroli drogowych
panstwu czlonkowskiemu, w ktorym zarejestrowano pojazd.

3.3 Nowe elementy wniosku dotyczacego obowiazujacej
dyrektywy zmieniajacej dyrektywe Rady 1999/37|WE
w sprawie dokumentéw rejestracyjnych pojazdéw,
COM(2012) 381 final

3.3.1  Dane dotyczace zarejestrowanych pojazdow beda prze-
chowywane w krajowych rejestrach elektronicznych, w ktérych
zapisywane beda wyniki okresowych badan przydatnosci do
ruchu drogowego.

3.3.2 Dane techniczne, ktére umozliwity homologacje
pojazdu i ktére nie zostaly zapisane w dokumencie rejestracyj-
nym, powinny zosta¢ udostgpnione inspektorowi dla celow
badania przydatnosci do ruchu drogowego.

3.3.3  Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego
precyzyjniej okreslono przypadki cofnigcia i anulowania rejest-
racji, a takze ponownej rejestracji i kasacji pojazdow.

4. Uwagi ogélne

41  Czesto zdarza sig, ze przedsigbiorstwa transportu towa-
rowego sa karane podczas kontroli drogowej za granica za
usterki, ktore nie wigzalyby si¢ z nalozeniem kary w panstwie,
w ktérym pojazd zostal zarejestrowany. Sluszny wydaje sig
zatem kierunek wytyczony przez Komisje w pakiecie wnioskw,
ktéry ma na celu réwniez polozenie fundamentéw pod harmo-
nizacj¢ kontroli na szczeblu europejskim. Tak zapoczatkowany
proces powinien zakonczy¢ si¢ na drugim etapie wzajemnym
uznaniem przez wszystkie panstwa czlonkowskie $wiadectw
przydatnoéci do ruchu drogowego i wprowadzeniem §wia-
dectwa europejskiego, ktére moze zastapi¢ Swiadectwa krajowe.

42 Obowiazek repatriacji pojazdu do panstwa czlonkow-
skiego, w ktérym jest on zarejestrowany, w celu uzyskania
Swiadectwa, stanowi wcigz duze obcigzenie zaréwno dla wiasci-
cieli samochodéw, jak i pojazdéw uzytkowych. Wraz
z wzajemnym uznaniem mozliwe powinno by¢ przeprowa-
dzanie kontroli we wszystkich pafstwach cztonkowskich.

4.3 Ogolniej rzecz ujmujac, EKES odnotowuje, ze podejscie
Komisji do sporzadzenia omawianego pakietu polegajace na
wykorzystaniu zaréwno Srodkéw regulacyjnych, jak i prawa
miegkkiego moze daé panstwom czlonkowskim znaczng auto-
nomi¢, utrudniajgc i spowolniajac catkowita harmonizacje
i normalizacj¢ kontroli, ktére umozliwialyby automatyczne
uznawanie badan i $wiadectw przydatnosci do ruchu drogo-
wego wydawanych w jednym pafstwie czlonkowskim przez
wszystkie pozostale.

4.4 Przykladem utrzymywania si¢ istotnych réznic jest fakt,
ze panstwa czlonkowskie moga zachowa¢ wigksza czgstotliwosé
kontroli (pkt 3.1.2). To zrozumiale, ze Komisja nie chce
narzuci¢ réwnania w dol tym panstw, ktore juz pewien czas
temu ustality wigkszg czestotliwo$¢ kontroli. Niemniej prawda
jest rowniez, ze akceptacja bardzo odmiennych sytuacji nie
ulatwia ujednolicenia przepiséw, ktére powinno by¢ celem
tych wnioskéw, czyli wprowadzenia takich samych okresowych
badan przydatnosci do ruchu drogowego w calej UE.

45 W Swietle powyzszych uwag EKES ma nadzieje, ze
chociaz panistwa czlonkowskie zachowajaz swobode decyzji
w sprawie czestszych badan, to zobowiazg si¢ do uznania
waznosci kontroli przeprowadzonej w innym panstwie czlon-
kowskim, ktére przestrzega terminéw i minimalnych wymogéw
dotyczacych badani, przewidzianych w rozporzadzeniu.

4.6  Jezeli chodzi o czestotliwo$¢ badania, EKES zastanawia
sie, czy dla pojazdéw kategorii L (motorowerdw, motocykli,
pojazdéw trzy- i czterokotowych) nalezy przewidzie¢ te same
terminy jak dla samochodéw osobowych.

4.6.1  Pojazdy kategorii L stusznie poddaje si¢ réwniez bada-
niom okresowym, poniewaz prowadzi to do wyeliminowania
nieprawidlowosci odnotowywanej w wielu panstwach czlon-
kowskich, w ktérych do tej pory nie przewidywano nawet
badan dla tej kategorii.

4.6.2  Niemniej badania tego rodzaju pojazdéw, ktére sa
czesto niedrogie i uzywane gléwnie w miastach, powinny
pozosta¢ uproszczone, tak by ograniczy¢ inwestycje w specjalne
przyrzady do przeprowadzania badan, a ich czestotliwosé
powinna zosta¢ ustalona na poziomie 4.2.2 zamiast 4.2.1 ze
wzgledu na o wiele nizszy $redni przebieg roczny. Pojazdy
L przebywaja co roku od 2 800 do 5300 km w poréwnaniu
z 15 tys. km przez samochody.

4.6.3  Czestotliwos¢ nalezy przeanalizowaé ponownie w przy-
sztodci, biorgc pod uwage dane dotyczace wreszcie calej UE,
zgromadzone podczas badan okresowych, z zastrzezeniem, ze
réwniez w tym wypadku pafistwa czlonkowskie majg
prawo nadal przeprowadzal dalsze i czgstsze obowigzujace
juz badania.
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4.7  EKES ma wreszcie nadzieje, Ze wraz z normalizacja
i wigksza dokladnoscig badan mozliwe bedzie wprowadzenie
programu, ktéry w oparciu o nowe przepisy prowadzitby do
uwrazliwienia wszystkich obywateli, a zwlaszcza ludzi mlodych,
na potrzebe bardziej uwaznego i odpowiedzialnego korzystania
z pojazdéw silnikowych, zapobiegajac zwlaszcza wprowadzaniu
zmian technicznych, ktére moga naruszy¢ zasady bezpieczeni-
stwa, przede wszystkim motocykli.

5. Uwagi szczegélowe

5.1  EKES docenia decyzje Komisji w sprawie wprowadzenia
systemu okresowych badan przydatnosci do ruchu drogowego
réwniez dla ciagnikow o predkosci przekraczajacej 40 km/h
(T5), zastanawiajac si¢ jednocze$nie, dlaczego nie podlegaja
one ewentualnym kontrolom drogowym.

5.2 W zalacznikach technicznych do wniosku dotyczacego
badan ustanowiono minimalne warunki, jakie spelni¢ musza

Bruksela, 12 grudnia 2012 r.

stacje kontroli pojazdéw, lecz nie jest jasne, w jakim stopniu
stosuja si¢ one réwniez do stacji mobilnych.

5.3  Decyzja o poddaniu kontroli drogowej 5 % wszystkich
pojazdow (pkt 3.2.3) wydaje si¢ ambitna, zwazywszy na duza
liczbe lekkich pojazdéw uzytkowych poruszajacych si¢ w UE,
ktére zostang dodane do kontrolowanych juz pojazdéw Sred-
nich i cigzkich. Wystarczy przypomnieé, ze w ciagu zaledwie
dwoch lat 2010-2011 zarejestrowano ponad trzy miliony
lekkich pojazdéw uzytkowych w pordéwnaniu z 450 tys.
pojazdéw Srednich i cigzkich i ze lekkie pojazdy uzytkowe
stanowig ponad 80 % floty pojazdéow uzytkowych.

EKES uwaza, ze w tym wzgledzie wskazane jest sporzadzenie
wykazu floty mobilnych jednostek kontroli drogowej w UE, tak
by panstwa czlonkowskie mogly ja odpowiednio i z nalezytym
wyprzedzeniem uzupehnic.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Staffan NILSSON
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