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Streszczenie: Artykul jest proba znalezienia relacji pomigedzy wdrozonym systemem okresowych
badan technicznych pojazddéw, a liczba zdarzen drogowych i szerzej niezawodno$cia pojazdow i
bezpieczenstwem ruchu drogowego. W pracy migdzy innymi wykorzystano wyniki badan
poréwnawczych, dla ktérych mozna byto wprost obserwowac zaleznosc¢ i parametry dla przypadkow z
wdrozonym systemem okresowych badan technicznych i bez niego (na przykladzie Standéw
Zjednoczonych, Australii i Norwegii). Analiza wynikow prowadzi do zaskakujacego wniosku, ze
wyzej wymieniony system nie ma statystycznie istotnego wptywu na liczb¢ wypadkow, w tym liczbe
zdarzen drogowych z udziatem ofiar $miertelnych.

1. Wstep

Istnieje potoczna, dos¢ oczywista opinia, ze system badan technicznych pojazdéw i
liczba usterek wystepujacych w pojazdach maja wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego i
liczbe zdarzen drogowych z udziatem ofiar $§miertelnych. Jednak ocena skali tego wplywu
okazuje si¢ trudna do oszacowania i1 tu dane w zaleznosci od zrédia potrafig istotnie si¢ od
siebie r6zni¢. Problem nalezy rozpatrywaé dwustopniowo. Pierwszy stopien to zalezno$¢
pomigdzy organizacja systemu okresowych badan technicznych 1 biezacym stanem
technicznym pojazdoéw poruszajacych si¢ po drogach publicznych, drugi to udziat liczby
zdarzen drogowych z ofiarami $miertelnymi, spowodowanej z przyczyn technicznych do
ogolnej liczby takich zdarzen drogowych.

Innym aspektem majacym wptyw na zmniejszenie liczby zdarzen jest rozwoj techniki
motoryzacyjnej, stosowanie coraz bardziej zaawansowanych systemOéw bezpieczenstwa
biernego i czynnego, produkcja coraz doskonalszych technicznie samochodéw, spetiajacych
bardziej i bardziej restrykcyjne wymagania homologacyjne.

Mamy zatem dwa trendy, ktore przeciwstawnie oddzialuja na bezpieczenstwo ruchu
drogowego: rosnaca liczba pojazdow 1 coraz doskonalsze rozwiazania konstrukcyjne.
Niebagatelny wptyw ma rowniez jakos$¢ 1 sposob organizacji infrastruktury drogowe;.

Zarébwno przedstawiciele organu nadzoru ruchu drogowego, jak réwniez naukowcy
zajmujacy si¢ problematyka bezpieczenstwa ruchu drogowego, gtownych przyczyn zdarzen
drogowych upatruja w dwoch czynnikach, ktorymi sa czlowiek 1 infrastruktura drogowa.
Zadaniem niniejszego artykutu jest odnalezienie odpowiedzi na pytanie, jaki wptyw maja
usterki techniczne oraz szerzej organizacja sytemu badan technicznych na bezpieczenstwo
ruchu drogowego.

W artykule przeprowadzono analiz¢ kilku prac badawczych z rozpatrywanego
zakresu. Prace [3] i1 [7] podaja caly szereg interesujacych statystyk, ale opieraja si¢ na
nieweryfikowalnym zatozeniu proporcjonalnego wplywu badan technicznych pojazdéw na
zmniejszenie liczby wypadkow drogowych poprzez zmniejszenie w ruchu drogowym udzialu
pojazdow, w ktoérych wystepuja usterki. W nastgpnie cytowanych pracach [2], [5] 1 [9]
podjgto probe pordéwnania wptywu systemu badan technicznych na bezpieczenstwo ruchu



drogowego w Stanach Zjednoczonych, gdzie w niektorych stanach system jest wdrozony 1
funkcjonuje za§ w niektorych nie ma badan technicznych pojazdow w ogole. Podobny
przypadek jest w Australii [6], za§ w pracy pochodzacej z Norwegii [4] skorzystano z danych
pochodzacych sprzed wdrozenia systemu badan technicznych pojazdow 1 po wdrozeniu, data
przelomowa w tym przypadku byl rok 1995. Niestety prace [2, 4, 5] zrealizowane byly na
przestrzeni lat 70. do poczatkoéw biezacego wieku, stad tez mozna postawi¢ im zarzut, Ze nie
sa w pelni aktualne, tym nie mniej ze wzgledu na ich empiryczny charakter 1 wykorzystanie
danych wprost bez robienia zatozen a priori warte sa odnotowania.

2. Wplyw okresowych badan technicznych pojazdéow na bezpieczenstwo ruchu
drogowego

,»Wplyw usterek w pojazdach na wypadki drogowe” autorow R. W. Cuerdena, M. J.
Edwardsa 1 M. B. Pittmana opublikowany w marcu 2011 to stosunkowo nowe opracowanie w
interesujacym nas obszarze, dotyczace rynku brytyjskiego [3].

W Wielkiej Brytanii system badan w obecnym ksztalcie zostat powolany Ustawa o
ruchu drogowym z 1988 r. Jako ciekawostke warto odnotowac fakt, ze w przepisach jest
zastrzezenie, iz wydawane zaswiadczenie z badania technicznego odnosi si¢ do stanu pojazdu
w czasie badania 1 nie powinno by¢ traktowane jako dowadd:

— stanu technicznego tego pojazdu w innym czasie,
— o0goblnego stanu pojazdu,
— ze pojazd spelia wszystkie wymagania konstrukcyjne 1 uzytkowe.

Zastrzezenie powyzsze nalezy rozumie¢, ze diagnosta badajacy pojazd bierze na siebie
odpowiedzialno$¢ w takim zakresie w jakim pojazd jest sprawdzany, jak rowniez badanie nie
daje gwarancji sprawnosci w czasie pomig¢dzy badaniami.

Stacje kontroli pojazdow (SKP) sa prowadzone zar6wno przez podmioty prywatne,
jak rowniez wiladze lokalne. Stacje te sa upowaznione i nadzorowane w zakresie personelu 1
sprzetu przez wyspecjalizowana agencje ,,Vehicle and Operator Services Agency” - VOSA.
Upowaznienie specyfikuje, jakie pojazdy dana SKP moze bada¢ w zaleznosci od posiadanego
sprzetu 1 kompetencji. SKP przesylaja wyniki badan do ogdlnokrajowej bazy danych, ktéra
zawiera czas, miejsce oraz ostateczny wynik badania, dane dotyczace badanego pojazdu oraz
odrgbny panel zawierajacy informacje o wykrytych usterkach wraz z ich opisem. Pehlna
komputeryzacja systemu nastapita 1 kwietnia 2006 r. i poczawszy od tej daty jest ona pelna,
to znaczy zawiera dane z catego panstwa. Na potrzeby pracy wykorzystano dane pochodzace
z lat 2008-2009. Do analizy wykorzystano te wszystkie badania, ktore daty koncowy wynik
pozwalajacy oceni¢ udzial usterek w badaniach technicznych pojazdow.

Wypadki sa zdarzeniami wystepujacymi rzadko, za§ te z przyczyn technicznych
jeszcze rzadziej. Ogdlnie rzecz biorac, czulo$¢ baz danych na czynnik techniczny jest
ograniczona. Podczas, gdy bazy danych wskazuja na pewien udziat czynnikow o charakterze
technicznym w wypadkach, to jednak zazwyczaj wypadek jest splotem catego szeregu
czynnikéw 1 okolicznosci 1 dokladne wyodrgbnienie przyczyn wiaze si¢ z koniecznos$cia
prowadzenia szczegotowego dochodzenia. Obecnie dostgpne bazy danych nie sa nakierowane
przede wszystkim na stwierdzenie sprawnosci technicznej pojazdu w trakcie wypadku.

W analizie wykorzystano cztery bazy danych.

Pierwsza z nich to STATS19, ktora jest narodowa baza danych zawierajaca zgloszone
wypadki drogowe, gdzie przynajmniej jedna osoba doznata obrazen. Nalezy tu zauwazy¢, ze
nie wszystkie takie wypadki sa zgtaszane na policje 1 w zwiazku z tym nie wszystkie znajduja
si¢ w bazie. W bazie gromadzi si¢ okolo 50-ciu r6éznych informacji od czasu i miejsca
wypadku poprzez szczegoly dotyczace pojazdu oraz rodzaju i skali obrazen. Obrazenia sa



dzielone na lekkie, nie wymagajace hospitalizacji, powazne, ktore takowej wymagaja 1
$miertelne, w ktérych poszkodowany umiera w ciagu 30 dni od zdarzenia.

Wczesniej wspomniana organizacja VOSA, bedaca jednostka wykonawcza
Departamentu Transportu, jest odpowiedzialna za system badan technicznych pojazdéw 1 jego
nadzor. W swoich kompetencjach ma rowniez wspdtprace z policja w zakresie analizy stanu
technicznego pojazdow powypadkowych. W szczeg6lnosci do zadan VOSA nalezy
stwierdzenie czy stan techniczny pojazdu byl przyczyna lub mial wplyw na wypadek,
sprawdzi¢ zarzuty wysuwane przez kierowce, czy samochdd byt uszkodzony, potwierdzi¢, ze
uszkodzenia mechaniczne lub btedy konstrukcyjne nie wystgpowaty przed wypadkiem, jezeli
kary za inne wykroczenia byly odnotowane dla tego kierowcy. W ramach wspotpracy VOSA
z policja tworzona jest druga baza danych.

Trzecia baza jest baza wypadkow S$miertelnych tworzona przez TRL (Transport
Research Laboratory) w oparciu o dane sptywajace z policji.

Czwarta 1 ostatnia wykorzystana baza danych byla baza zwiazana z projektem
badawczym realizowanym w latach 2000-2010 1 finansowanym wspolnie przez Departament
Transportu 1 Agencj¢ ds. Droég. W ramach projektu zbierano szczegdélowe informacje
dotyczace przyczyn i1 skutkow wypadkow, ktére mogly stanowi¢ bazg do rozwoju i oceny
czynnikow kierowca, droga, pojazd. Dane pozyskiwano wysylajac zespoty doswiadczonych
badaczy na miejsce wypadku réwnolegle do pogotowia i policji. Dane dotyczace wypadku
byly przedmiotem analizy niezaleznie od skutkdw zdarzenia, byly jednak ograniczone
terytorialnie do dwdch regiondw doliny Tamizy 1 Nottingham 1 facznie objety 4744 wypadki,
za$ sposob podejscia gwarantowat rejestracj¢ catego zakresu wypadkéw zglaszanych policji.
Nalezy tu zauwazy¢, ze badacze nie mieli takich uprawnien, jak policja 1 w zwigzku z tym ich
dzialania byly ograniczone 1 w duzej mierze ograniczaty si¢ do obserwacji. W oparciu o bazg
na podstawie danych z 2005 r. powstal wykres pokazujacy przyczyny wypadkow przy
ograniczeniu si¢ do najwazniejszych czynnikow jakimi sa czlowiek, srodowisko czyli droga i
pojazd. Nalezy tu roOwniez zauwazy¢, ze dane te sa rOwniez szacunkowe.

W oparciu o te dane stwierdzono nastgpujacy udzial czynnikdéw, ktore byly przyczyna
wypadku:

- 96,9% to czynnik ludzki (74,4% wylacznie ludzki),

- przynajmniej jeden czynnik zwigzany z droga-srodowiskiem-19,9%, przy czym tylko
dla 1,1% byt to jedyny czynnik,

- czynnik zwigzany z pojazdem-4,7% gdzie co najmniej jeden z czynnikow miat aspekt
technicznej usterki, ale tylko 0,6% byt to jedyny czynnik.
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Rys. 1. Rozktad czynnikow majacych wptyw na zdarzenie drogowe, dane dotycza 2005 r. [3]

W pracy badawczej [3] analizowano wyniki badan technicznych pojazdow w 2008 r. ,
kiedy przeprowadzono 34 miliony okresowych badaf technicznych i1 2009 r. z przeszto 35
milionami okresowych badan. Wyniki negatywne uzyskato 29,2% populacji w 2008 r. 1
30,2% w 2009 r. za$ drobne usterki odnotowano w 9,5% wszystkich pojazdow zaréwno w
2008 r. jak 1 w 2009 r. Drobna usterka to taka, ktora nie skutkuje ponownym badaniem 1
samochdd po szybkiej naprawie na SKP lub poza nia jeszcze tego samego dnia uzyskuje
wynik pozytywny. Baza nie uwzglednia, ze niektore pojazdy byly badane wigcej niz jeden
raz. Udziat pozytywnych wynikow badan to 60,5% w 2008 r. 1 59,4% w 2009 r. Statystyka
potwierdzita rowniez fakt, ze pojazdy nowsze wykazuja mniejsza liczbg usterek niz pojazdy
starsze. Dla samochodow osobowych trzyletnich (z data pierwszej rejestracji w 2006 r.)
wskaznik negatywnych wynikow badan w 2009 r. byl na poziomie 21%, gdy dla
trzynastoletnich (z data pierwszej rejestracji w 1996 r.) wzrost do 56%. Dla wszystkich
wynikdw negatywnych odnotowano przyczyny — okreslono, jakie wystgpowaly usterki.
Pojazdy, ktore mialy negatywny wynik badania moga otrzymac¢ na piSmie pouczenie, ktore
wskazuje co nalezy pilnie naprawi¢ lub podda¢ serwisowi.

Usterki wykazane w 2009 r. dla samochodow osobowych miaty nastepujacy rozktad:
- oswietlenie 1 sygnalizacja 18%,

— uktad kierowniczy 3%,

- uklad zawieszenia 18,9%,

— uktad hamulcowy 25,3%,

— opony 14,8%,

- kota 0,6%,

- pasy bezpieczenstwa 1,8%,

- nadwozie 1 podwozie 1,8%,

— uktad wydechowy i paliwowy 7,5%,
- pole widzenia 6,9%.

Z analizy danych wynika ponadto, Zze usterki drobne byly skoncentrowane wokot
uktadu hamulcowego, opon 1 systemu zawieszenia dla wszystkich kategorii pojazdow.
Ciekawa tendencja jest rowniez fakt, ze liczba usterek rosnie dla pojazdow wraz z ich
wiekiem, ale tylko do pewnego momentu, powyzej ktéorego wyraznie zaczyna malec.
Najwigcej usterek, ktore skutkowaly negatywnym wynikiem dotyczyto w kolejnosci:

- oswietlenia 1 sygnalizacji 28%,



- hamulcéw 19%,

— uktadu zawieszenia 17%,

- opon i kot 10%.

Pozostale czgsci 1 zespoty daja w sumie mniej niz 10%.

Powyzsze dane dotycza samochoddéw osobowych, przy czym rdznia si¢ one dla innych
kategorii pojazdow z ktorych kazda ma swoja specyfike.

W dalszej cze$ci pracy probowano przewidzie¢ prawdopodobny wpltyw na
bezpieczenstwo ruchu drogowego zmian w czg¢stotliwosci okresowych badan technicznych.
Probowano znalez¢ hipotetyczna zalezno$¢ pomigdzy usterkami wykrywanymi w ramach
okresowych badan i1 ofiarami wypadkéw. Zaklada sig, ze liczba wypadkow, gdzie czynnik
usterki technicznej miat bezposredni wptyw na zaistnienie wypadku, jest proporcjonalna do
liczby pojazddéw z usterkami technicznymi bioracymi udziat w ruchu drogowym. Jednak w
zwiazku z niepewnoscia zwiazang z ilosciowa ocena udziatu pojazdéw z usterkami w ruchu
drogowym przy dzialajacym systemie okresowych badan technicznych pozwala tylko na
lepsze zrozumienie zaleznos$ci dla najbardziej wypadkowo ryzykownych usterek, ktore moga
shuzy¢ jako zastgpcze wskazniki oceny stanu technicznego pojazdu. Przyjmujac zalozenie, ze
3% wypadkow jest spowodowane =z udzialem przyczyn technicznych okoto
52 —ofiary $miertelne byly spowodowane przez takie wypadki w Wielkiej Brytanii w 2009 r.
Dla przyjetego modelu stwierdzono, ze zmiana czgstotliwosci badan z 3-1-1-1 na 4-2-2-2
zwigkszy liczbe ofiar o 16-30 0s6b 1 180-330 powaznych obrazen.

Zalozony do obliczen model zakladat hipotetyczna zaleznos¢ pomigdzy liczba
wykrywanych w trakcie badan usterek i liczba ofiar wypadkow. Jednak autorzy zastrzegli, ze
zalezno$¢ pomiedzy rodzajem usterek i ich liczba odniesiona do czasu, w ktorym bylo
przeprowadzone ostatnie badanie techniczne, nie jest znana. Rowniez podejscie kierowcy jest
jakas wypadkowa zachowan i moze by¢ rdézne przy braku presji wynikajacej z bliskiego
terminu okresowego badania technicznego.

Whnioski plynace z badan analitycznych podjetych w ramach tej pracy byly
nastepujace:

- nie jest precyzyjnie okreslone, ile wypadkéw w Wielkiej Brytanii wystapilo z
przyczyn technicznych;

- w ramach pracy oszacowano, ze prawdopodobnie dla 3% wypadkow jedna z istotnych
przyczyn byla usterka techniczna;

- w 2009 1. okoto 40% pojazdow uzyskato negatywny wynik badania;

- wzrost wieku pojazdu zwigksza prawdopodobienstwo wystapienia usterki, (60%
pojazdow 13 — letnich mialo usterke istotna);

- wzrost przebiegu zwigksza prawdopodobienstwo wystapienia usterki (50% pojazdow
z przebiegiem powyzej 90 000 mil mialo usterke istotna);

- nie ma ustalonej bezposredniej zaleznosci pomigdzy systemem badan technicznych a
liczba wypadkow z przyczyn technicznych 1 mozna tylko domniemywac, ze wigksza
liczba usterek technicznych, ktoére wystepuja na drodze, szczegdlnie tych istotnych z
punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwigksza prawdopodobienstwo
wypadku z udziatem przyczyn technicznych;

- w ramach pracy analizowano wplyw czegstotliwosci badan na liczb¢ wypadkow z
przyczyn technicznych, do badan wykorzystano modele przyjmujac zalozenia
teoretyczne 1 stwierdzono, ze zmniejszenie czgstotliwosci badan wplynie na
zwigkszenie liczby wypadkow z przyczyn technicznych;

- autorzy uwazaja, ze czynnikiem bardziej wrazliwym na prawdopodobienstwo
wystapienia usterki jest wiek pojazdu niz przebieg, nowsze pojazdy z duzym
przebiegiem czg¢sciej podlegaja obstudze serwisowej 1 sprawdzeniom 1 dzigki temu sa
mniej podatne na wystapienie usterek;



stwierdzono potrzebg przeprowadzenia dalszych badan by¢ moze o charakterze
eksperymentalnym w celu doktadniejszego okreslenia badanych zaleznosci.
Road Safety Report 2007 Dekra [7] podzielony zostat na kilka czgs$ci dotyczacych
podstawowych czynnikow majacych wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego, jedna z
nich jest ,bezpieczna jazda w bezpiecznym samochodzie”, ktéora zawiera szereg
interesujacych statystyk i pomocnych analiz. Podaje migdzy innymi $redni wiek pojazdow,
ktory dla Niemiec wynosit w 2007 roku 8,1 lat, dla Francji 7,9 lat, dla Wioch 8,4 za$§ dla
Czech prawie 14 lat. Ponadto stwierdzono, ze w Niemczech srednio 12 letni pojazd wychodzi
z uzytkowania.

Ponizej przedstawiono statystyke zawierajaca liczbe ofiar wypadkach drogowych w
panstwach obecnej Unii Europejskiej (27 krajow) dane pochodza z lat 1991 — 2006.

Tab. 1. Liczba ofiar w wypadkach drogowych w panstwach UE w latach 1991 — 2006 [7]

1991 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
Austria 1551 1403 | 1283 | 1338 | 1210 | 1027 | 1105 963 1079 976 958 956 931 878 768 730
Belgia 1873 1671 1660 | 1692 | 1449 | 1356 | 1364 | 1500 | 1397 | 1470 | 1486 | 1306 | 1214 | 1162 | 1089 | 1069
Butgaria 1114 1299 | 1307 | 1390 | 1264 | 1014 915 1003 | 1047 | 1012 | 1011 959 960 943 957 1043
Cypr 103 132 115 133 118 128 115 111 113 111 98 94 97 117 102 86
Czechy 1331 1571 1524 | 1637 | 1588 | 1562 | 1597 | 1360 | 1455 | 1486 | 1334 | 1431 | 1447 | 1382 | 1286 | 1063
Dania 606 577 559 546 582 514 489 499 414 498 431 463 432 369 331 306
[Estonia 490 287 321 364 332 213 280 284 232 204 199 223 164 170 169 204
Francja 10483 | 9902 | 9865 | 9019 | 8892 | 8540 | 8445 | 8920 | 8486 | 8079 | 8162 | 7655 | 6058 | 5530 | 5318 | 4709
INiemcy 11300 | 10631 | 9949 | 9814 | 9454 | 8758 | 8549 | 7792 | 7772 | 7503 | 6977 | 6842 | 6613 | 5842 | 5261 | 5091
\W. Brytania | 4753 4379 | 3957 | 3807 | 3765 | 3740 | 3743 | 3581 | 3564 | 3580 | 3598 | 3581 | 3658 | 3368 | 3336 | 3297
Grecja 2112 2158 | 2160 | 2253 | 2412 | 2157 | 2105 | 2182 | 2116 | 2037 | 1880 | 1634 | 1605 | 1670 | 1658 | 1657
(Wegry 2120 2101 1678 | 1562 | 1589 | 1370 | 1391 | 1371 | 1306 | 1200 | 1239 | 1429 | 1326 | 1296 | 1278 | 1305
Irlandia 445 415 431 404 437 453 473 458 414 418 412 376 337 374 399 368
(Wiochy 8109 8053 | 7187 | 7091 | 7020 | 6676 | 6714 | 6313 | 6688 | 6649 | 6691 | 6739 | 6065 | 5692 | 5818 | 5669
iLotwa 923 729 670 717 611 550 525 627 604 588 558 559 532 516 442 407
Litwa 1193 779 893 765 672 667 752 829 748 641 706 697 709 752 760 759
Luxemburg 83 69 78 65 70 71 60 57 58 76 70 62 53 49 46 36
Malta 16 11 14 6 14 19 18 17 4 15 16 16 16 13 17 10
Polska 7901 6946 | 6341 | 6744 | 6900 | 6359 | 7310 | 7080 | 6730 | 6294 | 5534 | 5827 | 5640 | 5712 | 5444 | 5243
Portugalia 3217 3086 | 2701 | 2505 | 2711 | 2730 | 2521 | 2126 | 2028 | 1877 | 1670 | 1655 | 1542 | 1294 | 1247 969
Rumunia 3782 3304 | 2826 | 2877 | 2845 | 2845 | 2863 | 2778 | 2505 | 2499 | 2461 | 2398 | 2235 | 2418 | 2641 | 2478
Stowacja 614 677 584 633 660 616 788 819 647 628 614 610 645 603 560 579
Stowenia 462 493 493 505 415 389 357 309 334 313 278 269 242 274 258 262
Hiszpania 8837 7818 | 6375 | 5612 | 5749 | 5482 | 5604 | 5956 | 5738 | 5777 | 5517 | 5347 | 5400 | 4749 | 4442 | 4102
Finlandia 632 601 484 480 441 404 438 400 431 396 433 415 379 375 379 336
Szwecja 745 759 632 589 572 537 541 531 580 591 583 560 529 480 440 445
Holandia 1281 1253 | 1235 | 1298 | 1334 | 1180 | 1163 | 1066 | 1090 | 1082 993 987 1028 804 750 730
= 76076 | 71104 | 65322 | 63846 | 63106 | 59357 | 60225 | 58932 | 57680 | 56000 | 53909 | 53090 | 49857 | 46832 | 45296 | 42953
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w latach 1991 — 2006 [7]

W ramach badan potwierdzono, ze pojazdy starsze cze$ciej wykazuja usterki
techniczne. Wykres wskazujacy zalezno$¢ liczby stwierdzonych usterek w zalezno$ci od
wieku pojazdu [7].
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Rys. 2. Udziat usterek drobnych i istotnych w zaleznosci od wieku pojazdu [7]

W raporcie stwierdzono tez, ze wraz ze wzrostem wieku pojazdu rosnie
prawdopodobienstwo wystapienia usterki i dla czesci zmotoryzowanych maleje che¢ udania
si¢ do warsztatu celem naprawy i serwisu. Ta zalezno$¢ prowadzi do powstania potencjalnego
zagrozenia [7].
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Rys. 3. Rodzaj warsztatu przeprowadzajacego serwis w zaleznosci od wieku pojazdu [7]

Czesto, aby ograniczy¢ wydatki, naprawy odbywaja si¢ we wlasnym zakresie i sa
watpliwej jakoSci.

W oparciu o statystyke powypadkowa stwierdzono, ze w 26,5% pojazdéw bioracych
udziat w wypadku miato jaka$ usterke, z czego okoto 6% mialo istotny wpltyw w przyczynach
wypadku.

Poréwnawcze wyniki badan w Stanach Zjednoczonych w stanach z systemem i bez
systemu badan technicznych przedstawiono w pracy [2].

W badaniu przeprowadzonym przez Craina [2], wskazniki wypadkow w stanach z
systemem badan technicznych poréwnano do stanéw bez systemu badan technicznych.
Wszystkie dane pochodza z 1974 r., a zawieraja:

— $miertelnos¢ (liczba zgondow na autostradach w czasie roku odniesiona do liczby
zarejestrowanych pojazdow - informacje uzyskane z National Safety Council),

— liczba urazéw (liczba os6b poszkodowanych w czasie roku odniesiona do przebiegu
1000 mil na pojazd - dane pochodza z US Federal Highway Administration),

— wskaznik wypadkow (liczba wypadkow $miertelnych w czasie roku odniesiona do
przebiegu 1000 mil na pojazd - dane pochodza z US Federal Highway
Administration).

Do analizy wykorzystano model statystyczny i uwzgledniono zmienne podstawowe
takie jak: wdrozony system badan technicznych i1 jego zakres, procedury odnawiania
wazno$ci prawa jazdy i minimalne uszkodzenia dla ktérych wypadek jest rejestrowany.
Dodatkowo uwzgledniono takie parametry jak gestos¢ zaludnienia, median¢ dochodu rodziny,
zuzycie paliwa, udziat drog federalnych, udziat ludnosci w wieku 18-24 lata oraz ilo$¢
spozywanego alkoholu.

Statystyczne badania poréwnawcze przeprowadzono dla kilku wybranych stanéw.
Poréwnania zawieraty:

— wspotczynnik wypadkowosci w stanach z wdrozonym systemem badan do stanéw bez
wdrozonego systemu (wlaczajac w to stany z losowym przeprowadzaniem kontroli),

— stany w ktorych wymaga si¢ corocznych badan ze stanami, w ktéorych wymaga si¢
badan z czestotliwoscia co dwa lata,

— stany prowadzace losowe procedury badan ze stanami z obowiazkowymi badaniami
technicznymi i tymi, ktore nic nie wdrozyly w tym zakresie.

Wyniki badan nie wykazaly statystycznie istotnych réznic we wskaznikach
wypadkowosci i ofiar wypadkow dla wszystkich tych przypadkéw. Crain odnotowak:



»--.systemy badan technicznych nie realizuja zaktadanego celu, jakim jest zmniejszenie liczby
wypadkow” jak rowniez, ze ,,zwigkszenie czgstotliwosci badan nie skutkuje zmniejszeniem
liczby wypadkow.

Ponadto odnotowane zostaty dwa zaskakujace wyniki. Pierwszym byta zaleznos$¢, ze
w stanach z wdrozonym systemem badan udzial ofiar Smiertelnych byt wigkszy niz dla tych,
ktore zadnych badan nie prowadza, chociaz roéznica nie byta statystycznie istotna. Drugi to
fakt, ze stany, ktore prowadza losowe badania pojazdow, mialy najmniejsze wskazniki
wypadkowosci.

Crain zaproponowat dwie przyczyny, dla ktoérych system badan technicznych nie
zmniejsza wskaznikow wypadkowosci. Po pierwsze dodatkowe $rodki przeznaczane na
serwis 1 utrzymanie wlasciwego stanu technicznego pojazdu w wyniku okresowych badan
technicznych pojazdéw moga nie mie¢ wplywu na systemy bezpieczenstwa pojazdu, po
drugie jezeli nawet maja one wptyw, to jest on niwelowany przez zachowanie kierowcow,
ktorzy przekonani o niezawodnoSci swojego pojazdu, podejmuja bardziej ryzykowne
zachowania.

W pracy NHTSA [5] z 1989 r. przeprowadzono analiz¢ wptywu systemu badan
technicznych na zmniejszenie liczby wypadkow dla populacji samochodéw osobowych.

Praca podzielona byla na trzy czesci. Dla wszystkich czg$ci analizowano stosunek
wspolczynnika wypadkéow starych samochoddéw 1 wypadkow nowych samochodow
poréwnujac wyniki dla stanow z wdrozonym systemem badan i1 bez wdrozonego systemu. W
analizie uwzgledniono nastgpujace parametry: wiek pojazdu, stan czesci 1 zespolow
odpowiedzialnych za bezpieczenstwo, wptyw usterek technicznych 1 ich wudziat w
przyczynach wypadkow. Zatozono prawidlowos¢, ze jezeli system badan technicznych jest
efektywny, to stare pojazdy sa lepiej utrzymane i serwisowane 1 w zwiazku z tym powinna
by¢ mniejsza rdznica udziatu w wypadkach starych pojazdow do pojazdéw nowych w stanach
z wprowadzonym systemem od tych bez systemu.

W 1989 r. w Stanach Zjednoczonych w dwudziestu dwoch stanach prowadzono
badania techniczne zas w dwudziestu dziewieciu nie.

Dane do analizy pochodzity z trzech zrodet.

1. Fatal Accident Research System - FARS — to spis wszystkich wypadkow z ofiarami
$miertelnymi w Stanach Zjednoczonych, ktére wystapity na drogach publicznych 1 w
ktorych $mier¢ nastapita w ciagu 30 dni od zdarzenia. Ograniczeniem dla tych danych
jest to ze zawieraja wytacznie dane wypadkow z udziatem ofiar §miertelnych, ktore to
wypadki stanowily mniej niz 1% wszystkich zdarzen drogowych. Zaleta tych danych
jest to ze pochodza ze wszystkich stanow 1 jest mozliwe przeprowadzenie poréwnan
tych danych pomiedzy poszczegdlnymi stanami.

2. Dane pochodzace ze Stanowych Baz Danych Wypadkéw. Ograniczeniem dla tych
danych byta niewielka liczba stanoéw oraz rdézne sposoby raportowania danych o
wypadku pomiedzy stanami. Zaleta bylo to, ze bazy zawieraly wszystkie rodzaje
wypadkow. Dane pochodzily z dziesigciu standw, czterech prowadzacych badania
techniczne i szesciu bez zadnego systemu w tym zakresie.

3. Trzecia baza danych to Crash Avoidance Research Data zawierala informacje
dotyczace usterek zespolow lub czgsci, ktore zostaly wskazane przez policje jako
majace prawdopodobnie wptyw na zaistnienie wypadku jak rowniez inne przyczyny.
Na podstawie tych danych mozna bylo okresli¢ udzial pojazdéw z usterka techniczna,
ktora miala wplyw na zdarzenie drogowe. Usterki te byly podzielone na grupy:
zwigzane z ukladem hamulcowym, kierowniczym, §wiatet 1 sygnalizacji, oponami i
inne.

Zidentyfikowano dwa czynniki, ktore miaty wplyw na jako$¢ uzyskanych wynikow.
Pierwszy czynnik dotyczyl faktu, ze stany ktore prowadza badania uzywaja do nich



zroznicowanego wyposazenia 1 urzadzen oraz procedur (kazdy stan ma swoje wlasne przepisy
1 wymagania w tym zakresie). Drugi czynnik dotyczy faktu, ze w 19 stanach z 29, gdzie nie
prowadzi si¢ badan technicznych, ale prowadzi si¢ losowe kontrole samochodéw osobowych
w ramach kontroli drogowej (roadside inspections).

W czgs$ci pierwszej przeprowadzono dwa badania porownawcze.

Pierwsze z nich dotyczylo wypadkow pojazddéw rejestrowanych po raz pierwszy od
roku do trzech dla wypadkéw pomigdzy 1 lipca 1985 r. 1 30 czerwca 1986 r. Korzystano z
bazy FARS 1 Stanowych Baz Danych Wypadkow. Dane pochodzace z bazy FARS
zawierajace dane z wypadkow z ofiarami $miertelnymi wykazaty, ze system badan
technicznych nie ma wpltywu na liczbg takich wypadkow, gdyz rozrzut wynikoéw byt
catkowicie przypadkowy i nie wskazywat istotnych réznic pomigdzy wynikami oraz jakiejs$
tendencji. Dane pochodzace ze Stanowych Baz Danych Wypadkow wykazaly, ze og6lny
wskaznik wypadkow byt zawsze wigkszy w stanach bez systemu badan, niezaleznie od wieku
pojazdu o 10%. Wynik ten jest zaskakujacy. Jezeli system badan pojazdow ma by¢
efektywny, to dla nowych pojazdéw wskaznik powinien by¢ taki sam niezaleznie od tego czy
system jest wdrozony czy nie, poniewaz nowe pojazdy nie miaty jeszcze mozliwosci zuzycia
si¢ 1 nie mogly skorzysta¢ z przewagi, jaka daja badania techniczne pojazdoéw. Autorzy pracy
wyciagneli wniosek: nie ma dowodu, ze wdrozony system badan technicznych pojazdow
wplywa na wskaznik wypadkowosci starszych pojazdow w porownaniu do nowszych.

Drugie badanie dotyczylo pojazdéw rejestrowanych w 1975 r. na przestrzeni lat 1976-
1986 uzywajac danych z bazy FARS. Okazalo sig, Zze nie bylo réznicy pomigdzy liczba
zdarzen w stanach z wprowadzonym systemem i bez niego, co zaowocowalo konkluzja
Autora: w tym zakresie (liczby zdarzen z udzialem ofiar $miertelnych dla pojazdow
starszych) system badan nie ma istotnego wptywu.

W czesci drugiej korzystano z Crash Avoidance Research Data w latach 1984-1986
dla czterech stanow Maryland 1 Washington, gdzie nie prowadzi si¢ badan i Pensylwania i
Texas, gdzie system jest wdrozony. W badaniach braty udzial samochody dziesigcioletnie 1
miodsze. Udziat pojazdow bioracych udziat w rejestrowanym wypadku z niesprawna czgscia,
ktora miata wptyw na zajScie zdarzenia byl wyraznie wigkszy w stanach, gdzie nie ma
systemu badan 1 wahat si¢ od 0,25% az do 2,5% w zalezno$ci od wieku samochodu. Udziat
byt wigkszy dla pojazdow starszych.

Analiza danych pochodzacych z FARS wykazata, ze liczba wypadkow z udzialem
ofiar §miertelnych w pojazdach z niesprawna czg¢scia, ktora miata wptyw na zajScie zdarzenia
byl wyraznie wigkszy w stanach, gdzie nie ma systemu badan, dla tego przypadku wiek
samochodu nie miat znaczenia. Fakt ten przemawia za tym, ze czynnikiem wptywajacym na
zmniejszenie liczby takich wypadkow jest prowadzenie badan technicznych pojazdow, jednak
jak zapisali we wnioskach autorzy roznice w usterkach dotyczacych stosunkowo nowych
samochodow dowodza, ze wplyw maja jednak inne czynniki niz wdrozenie lub nie systemu
badan technicznych.

Do podobnych wnioskow mozna doj$¢ korzystajac z danych Crash Avoidance
Research Data, gdzie usterki zwigzane ze stanem opon byly czestsze w stanach bez
wprowadzonego systemu badan technicznych do 2,5% niezaleznie od wieku samochodu,
jednak znowu duzy wskaznik usterek w pojazdach wzglednie nowych wskazuje, ze czynniki
inne niz wdrozenie systemu badan technicznych moga wplywaé na liczbe wykrywanych
usterek .

Réwniez ciekawy wkilad do przedmiotowych rozwazan wnosi praca Petera
Christensena 1 Rune Elvika z 2006 r. od tytulem ,,Effects on accidents of periodic motor
vehicle inspection in Norway” [l]. System badan technicznych zostal wprowadzony w
Norwegii w 1995 r. po podpisaniu przez nig traktatu z Unia Europejska zapewniajacego
swobodny dostep do rynku dla Norwegii, dla ktorej UE jest gtownym partnerem handlowym.
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W badaniach wykorzystano modele negatywnej dwumianowej regresji. Dane do badan
zaczerpni¢to z Narodowej Bazy Zarzadu Drég w latach 1998-2002. Dane zawieraty dla
kazdego samochodu liczbe okresowych badan technicznych, ich wynik oraz wykryte usterki.
Dane te byly przekazywane najwigkszej firmie ubezpieczeniowej dzialajacej na rynku
norweskim 1 dopasowywane do bazy danych o wypadkach zgloszonych tej firmie. W badaniu
wzigto udziat 253098 samochodow osobowych. W wyniku analizy zostato stwierdzone, ze po
pierwsze usterki techniczne w samochodzie sa zwiazane z niewielkim, ale statystycznie
zauwazalnym wzrostem wskaznika wypadkowosci, po drugie okresowe badania techniczne
prowadza do usuwania usterek oraz po trzecie w nastgpstwie okresowych badan wskaznik
wypadkowosci nie maleje a daje staby trend wzrostu. Trzeci wynik analizy byt zaskakujacy 1
Autorzy spekulowali, ze w wyniku przeprowadzonych badan technicznych pojazdu kierowcy
nabieraja przekonania o tym, ze ich pojazd jest w pelni sprawny 1 bezpieczny i, w zwiazku z
tym, podejmuja zachowania bardziej ryzykowne.

Kilkanascie lat wcze$niej w 1992 r. rowniez w Norwegii, gdzie w tym czasie nie bylo
wdrozonego systemu badan technicznych, S. Fosser przeprowadzit ciekawa prac¢ empiryczna
,»An experimental evaluation of the effects of periodic motor vehicle inspection on accident
rates” [6]. Na potrzeby badan wybrano losowo probke 204000 samochodow, ktéra podzielono
na trzy grupy. 46000 samochodow bylo poddane okresowym badaniom corocznie, 46000 byto
badane raz w ciagu trzech lat 1 112000 samochoddéw nie bylo poddane badaniom w ogdle.
Wypadki z udziatem tych samochodow (204000) byly rejestrowane w ciagu czterech lat. Nie
stwierdzono roznic we wskazniku wypadkowosci pomigdzy poszczegdlnymi grupami. Stan
techniczny badanych pojazdow byl lepszy niz tych, ktére nie byly badane. Wniosek jaki
wyciagnat Fosser brzmial: czgstotliwos¢ okresowych badan nie wpltywa na zmniejszenie
wskaznika wypadkowosci 1 okresowe badania techniczne nie maja pozytywnego znaczenia
dla wskaznika wypadkowosci jezeli na danym terenie jest wdrozony system kontroli
drogowych.

3. Ocena danych literaturowych

Polskie statystyki sa zgodne z wynikami prac [1, 2 , 4, 5]. W Polsce wedlug danych
Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtoéwnej Policji liczba ofiar $§miertelnych w 2012 r. to
3571, z czego z przyczyn technicznych 6 oséb, co stanowi 0,17%. Dane te jednak nalezy
odnotowa¢ razem z komentarzem, ze 6 0s6b w sposob bezsporny zginglo w wypadkach do
ktorych doszlo z przyczyn usterek technicznych, jednak liczba ta jest zanizona, gdyz w
pozostalych przypadkach przyczyny usterek technicznych rowniez mogly mie¢ istotny
wplyw, ktory jednak nie zostat jednoznacznie udowodniony.

Niewatpliwie faktem jest, ze w wyniku okresowych badan technicznych pojazdy
niesprawne trafiaja do naprawy i ich udzial w ruchu drogowym maleje, jednak oczywiste jest
rowniez, ze okresowe badanie techniczne nie gwarantuje wlasciwego stanu technicznego w
czasie pomigdzy badaniami. Za stan techniczny pojazdu na biezaco odpowiada uzytkownik
pojazdu, za$ stacja kontroli pojazdow ma za zadanie tylko okresowo pomodc mu
zdiagnozowa¢ ewentualne usterki oraz wymusi¢ naprawe. Dbalo$¢ o stan techniczny i
podejscie, stan §wiadomosci przecigtnego obywatela, jak rowniez zasobno$¢ jego portfela
maja kluczowe znaczenie dla wlasciwego stanu technicznego pojazdu. Stacja kontroli
pojazdow pei role kontrolna 1 dyscyplinuje obywatela w tej materii.

Problem z dokfadnym oszacowaniem udzialu liczby zdarzen drogowych z udzialem
ofiar $§miertelnych z przyczyn technicznych wynika z faktu, ze dostgp do takich krytycznych
danych 1 przypadkéw ma wlasciwy organ, jakim jest policja, 1 dane te sa wylacznie w jej
gestii oraz sadu 1 ubezpieczyciela. Zatem dostgp do danych, ktore sa wrazliwe od strony
prawnej jest dla badaczy zajmujacych si¢ problematyka bezpieczenstwa ruchu drogowego
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utrudniony, a ponadto czgsto ustalenie przyczyny zdarzenia jest skomplikowane, moze ona
by¢ uzalezniona od catego splotu czynnikow 1 okolicznos$ci. Uwaza sig, ze liczba zdarzen
drogowych do ktorych doszto z przyczyn usterek technicznych jest zanizona w stosunku do
rzeczywistej liczby takich zdarzen [5]. Wiele publikacji [3, 6, 7, 9] na zasadzie aksjomatu
zaklada, ze wdrozony system badan technicznych zmniejsza liczbg¢ wypadkoéw z przyczyn
technicznych. W pracy [8] autorzy szacuja, ze wprowadzenie sytemu badan technicznych
zmniejsza liczbe wypadkoéw z przyczyn technicznych o poloweg. Z drugiej jednak strony
badania porownawcze [1, 2, 4], gdzie prowadzono bezposrednie porownania, nie wykazaly
statystycznie istotnej roéznicy pomigdzy liczba wypadkéw z przyczyn technicznych dla
przypadkow z wdrozonym systemem 1 brakiem takiego systemu. Jest bardzo wiele publikacii,
w ktorych autorzy przyjmuja aksjomatyczne zalozenia i na nich buduja dalej teorig
iloSciowego wplywu systemu badan na liczbg zdarzen drogowych z przyczyn technicznych.
Wazkim kontrargumentem do takiego podejscia sa wyniki prac [1, 2 , 4, 5], gdzie uzyskane
wyniki zaprzeczaja shisznosci przyjetych aksjomatow. Spor ten jest trudny do
jednoznacznego rozstrzygnigcia ze wzgledu na trudnosci zwiazane z prawidlowa ocena
przyjetych metodyk, jednak autor niniejszego opracowania sklania si¢ do opinii, Ze nie nalezy
przecenia¢ wptywu sytemu okresowych badan technicznych pojazdow na bezpieczenstwo
ruchu drogowego. System realizuje zadanie zmniejszenia udzialu pojazdéw niesprawnych w
ruchu drogowym nie nalezy jednak fetyszyzowa¢ jego wplywu na bezpieczenstwo ruchu
drogowego 1 liczbe wypadkow z przyczyn technicznych. W Stanach Zjednoczonych, gdzie
motoryzacja jest na bardzo wysokim poziomie, w dobie kryzysu wiele stanow zrezygnowalto
w ogole z badan technicznych pojazdéw [9], w 2011 r. zaledwie 18 stanow miato wdrozony
system badan technicznych w stosunku do maksymalnej liczby 31 stanow sprzed kryzysu. W
stanach, w ktorych zrezygnowano z badan technicznych pojazdéw nie zaobserwowano
istotnego negatywnego wptywu na wskazniki zwigzane z bezpieczenstwem ruchu drogowego.
W zwiazku z powyzszym, projektujac nowe przepisy w tym zakresie, w obecnej sytuacji
gospodarczej nalezy zwraca¢ uwage na skutki nowych rozwiazan w powiazaniu z
obciazeniami dla obywateli 1 inwestycjami po stronie podmiotow realizujacych badania
techniczne. Juz dziatajacy system nalezy zracjonalizowa¢ w taki sposob, zeby wprowadzone
zmiany zaowocowaly wysoka pozadana jakoScia badan nie zwigkszajac obciazen dla
obywateli 1 gospodarki. Nasze polskie rozwigzania nie powinny wykracza¢ ponad
wymagania, o jakich jest mowa w projekcie Dyrektywy w sprawie badan przydatnosci do
ruchu drogowego z lipca 2012.

4. Podsumowanie

Przeglad migdzynarodowej literatury wskazuje, ze rozrzut wynikow wptywu systemu
okresowych badan technicznych na bezpieczenstwo ruchu drogowego jest do$¢ znaczny. W
zaleznosci od przyjetej metodyki daje pozytywny kilkuprocentowy wynik, ale tez w czgsci
prac empirycznych wptywu takiego nie stwierdzono w ogole, tak jak to mialo miejsce we
wczesniej cytowanej pracy Fossera [4] czy Christensena 1 Elvika [1], ktorzy stwierdzili, ze
wspotczynnik usterek w badanych pojazdach wyraznie si¢ zmniejszyl, ale wbrew
oczekiwaniom nie mialo to istotnego wplywu na zmniejszenie si¢ liczby wypadkow z
udzialem przyczyn technicznych.

Liczba wypadkéw z udziatem przyczyn technicznych (usterek) zwykle jest szacowany
na poziomie (2 — 6)%, podczas gdy wypadki, gdzie jedyna zidentyfikowana przyczyna byta
usterka techniczna to wskaznik zdecydowanie ponizej 1%.

Wszystko, to pozwala sformutowac tezg, ze wpltyw okresowych badan technicznych
na bezpieczenstwo ruchu drogowego nie powinien by¢ szacowany jako duza wartos¢, ale
raczej jako zbyt maly, aby byl mierzalny. Zwykle jest szacowany na poziomie kilku
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dziesiatych procenta, jak na przyklad w przytoczonej powyzej pracy Cuerdena z 2010 r. [3]
wylacznie z przyczyn technicznych zanotowano 28 z probki 4744 wszystkich analizowanych
wypadkoéw co stanowi okoto 0,6%.

W $wietle przedstawionych wyzej wynikow badan pod znakiem zapytania stoi
racjonalno$¢ drastycznego podnoszenia wymagan wobec systemu badan technicznych. W
lipcu 2012 r. Komisja Europejska opublikowata projekt ,,Pakiet w sprawie przydatnosci do
ruchu drogowego — bardziej rygorystyczne kontrole pojazdéw w celu ratowania zycia”, ktory
rozpoczal burzliwa dyskusj¢ o potrzebie usprawnienia systemu i kontrolowania pojazdéow w
wigkszym zakresie niz dotychczas. Dyskusja ta, w ktorej zdarzato si¢ manipulowanie réznego
rodzaju danymi byla inspiracja do powstania niniejszego artykulu. Nalezy tu réwniez
zauwazyC, ze w czasie prac nad projektem pakietu z wielu zaostrzajacych regulacji
zrezygnowano 1 wersja obecna jest zdecydowanie mniej restrykcyjna od wersji pierwotne;j.
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