
Niestety, większość komunikatów prasowych była 
dosyć lakoniczna i nie przedstawiała złożoności 
problemu. Jakie więc warunki techniczne musi 

spełniać samochód przystosowany do sportów motoro-
wych, by móc jednocześnie poruszać się po drogach pu-
blicznych?

Nie wnikając w szczegóły prawidłowości postępowa-
nia funkcjonariuszy, którzy dokonali zatrzymania dowo-
dów rejestracyjnych, trzeba przyznać, że pojazdy, które 
nie spełniają określonych przepisami warunków tech-
nicznych mogą poruszać się po drogach po uzyskaniu 
indywidualnego odstępstwa od warunków technicznych 
wydawanego do tej pory przez Ministerstwo Infrastruk-
tury, a od 1 stycznia 2022 r. przez dyrektora Transporto-
wego Dozoru Technicznego. Przyjrzyjmy się jednak, jak 
wygląda sprawa badania technicznego pojazdu przysto-
sowanego do udziału w rajdach samochodowych i czy 
faktycznie taki pojazd może takie badanie przejść z wy-
nikiem pozytywnym. Jest to o tyle istotna sprawa, albo-

wiem krajowe przepisy dopuszczające pojazdy do rajdów 
odwołują się wprost do przepisów organizacji FIA, która 
z kolei określa warunki techniczne dla pojazdów star-
tujących w wyścigach. Istnieje wiele regulaminów, klas 
pojazdów i rodzajów samochodów mogących brać udział 
w wyścigach. Dla większości z nich obowiązuje następu-
jący zapis: Wszystkie samochody zgłoszone do rajdu mu-
szą posiadać aktualne dopuszczenie do ruchu drogowego 
i muszą spełniać wymagania art. 251, 252 itd. Zał. „J” 
w zakresie obowiązkowego wyposażenia bezpieczeństwa. 
Ważne badanie techniczne uznaje się za dowód, że samo-
chód spełnia wszystkie wymogi ustawy „Prawo o ruchu 
drogowym”, w tym przepisy w zakresie bezpieczeństwa 
i ochrony środowiska i jest dopuszczony do ruchu dro-
gowego na terytorium RP. Kluczowy w tym zapisie jest 
tajemniczy załącznik „J”, bezpośrednio nawiązujący do 
przepisów FIA, a jednocześnie kolidujący z warunkami 
technicznymi pojazdów, które muszą spełniać zgodnie 
z obowiązującymi przepisami w naszym kraju.

W grudniu 2021 r. głośnym echem w krajowych mediach przetoczyła się fala artykułów 
oraz komentarzy po zatrzymaniu dowodów rejestracyjnych samochodów uczestniczących 
w 59. Rajdzie Barbórka. Chodziło o niespełnienie warunków technicznych tych samochodów 
w czasie przejazdu po drodze publicznej w normalnym ruchu drogowym.

Samochody 
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Oczywiste jest, że dla diagnosty samochodowego 
badanie takiego pojazdu nie powinno różnić się od ba-
dania zwykłego, cywilnego samochodu, ale jest kilka 
punktów, na które warto zwrócić szczególną uwagę. Już 
podczas identyfikacji pojazdu należy porównać liczbę 
miejsc siedzących w pojeździe z liczbą miejsc podanych 
w dowodzie rejestracyjnym. Często bowiem zdarza się, 
że z pojazdu została wymontowana tylna kanapa w celu 
zmniejszenia masy własnej pojazdu, czy zamontowania 
klatki bezpieczeństwa. Kolejna kwestia to badanie układu 
wydechowego oraz hałasu zewnętrznego. Według obo-
wiązujących przepisów nie może on przekroczyć o 5 dB 
wartości ustalonej dla danego pojazdu podczas badań ho-
mologacyjnych, a dla pojazdów niepoddanych badaniom 
homologacyjnym – np. dla samochodu osobowego z sil-
nikiem o zapłonie iskrowym – 93 dB. Zaskakuje fakt, że 
załącznik „J” do Międzynarodowego Kodeksu Sportowego 
FIA w niektórych przypadkach zezwala na maksymalnie 
103 dB, co oczywiście też koliduje z przepisami krajowy-
mi. Należy również pamiętać o sprawdzeniu, czy układ 
wydechowy jest kompletny, czy nie został pozbawiony 
np. katalizatora lub sondy lambda. Istotna jest też anali-
za spalin. Często w takich pojazdach zmieniony jest skład 
mieszanki paliwa, aby zapewnić lepsze osiągi, a to prze-
ważnie ciągnie za sobą przekroczenie dopuszczalnych 
norm emisji zanieczyszczeń gazowych. Również przerób-
ki układu wydechowego mogą wpłynąć negatywnie na 
wyniki analizy spalin.

Kolejną częstą modyfikacją wprowadzaną w samo-
chodach biorących udział w rajdach jest „poprawianie” 
układu hamulcowego w celu polepszenia skuteczności 
jego działania. Niestety, nasze przepisy są w tej kwestii 
jednoznaczne, zabraniają samodzielnych zmian konstruk-
cyjnych jakiejkolwiek części układu hamulcowego, z wy-
łączeniem pojazdów modernizowanych przez uprawnio-
ne jednostki. Często spotykanymi przeróbkami w zakresie 
układu hamulcowego jest zmiana sterowania hamulca 
postojowego z mechanicznego na hydrauliczny, montaż 

większych tarcz hamulcowych nieprzewidzianych przez 
producenta, czy też demontaż korektora siły hamowania. 
Modyfikacje dotyczą również działania elektronicznych 
układów bezpieczeństwa, takich jak np. ABS czy ESP. 
Fizyczne przeróbki układu hamulcowego są przeważnie 
łatwe do zweryfikowania, ale ingerencja w elektroniczne 
systemy jest już trudna, a czasami wręcz niemożliwa do 
sprawdzenia przez uprawnionego diagnostę. O ile w trak-
cie rajdu powyższe zmiany dokonane w pojeździe faktycz-
nie pomagają w uzyskaniu lepszych osiągów, to podczas 
uczestniczenia w normalnym ruchu drogowym taki samo-
chód może stanowić realne zagrożenie dla życia i zdrowia 
innych uczestników. 

W regulaminach imprez samochodowych możemy 
znaleźć też zapisy mówiące np. o możliwości usunię-
cia instalacji poduszki powietrznej czy wymiany pasów 
bezpieczeństwa na czteropunktowe. Oczywiście samo-
chody nie są fabrycznie wyposażone w punkty kotwicze-
nia kompatybilne z takimi pasami bezpieczeństwa, więc 
ich montaż następuje poprzez nawiercenie i wykonanie 
w miejscach, których producent nie przewidział na etapie 
homologacji. Wspomniany wcześniej załącznik „J” wy-
jaśnia co prawda bardzo dokładnie i szczegółowo w jaki 
sposób należy wykonać otwory montażowe oraz punkty 
mocowania pasów i foteli, ale niestety znowu kłóci się 
to z wymaganiami, które pojazd musi spełniać podczas 
okresowego badania technicznego. Ta sama sytuacja od-
nosi się do montażu klatki bezpieczeństwa w samocho-
dzie rajdowym. Nie obejdzie się bez fizycznej ingerencji 
w konstrukcję nadwozia w postaci stworzenia nowych 
otworów montażowych, na wywiercenie których produ-
cent na pewno nie zezwoliłby w pojeździe uczestniczą-
cym w ruchu drogowym. 

Warto również pamiętać o liczbie i rozmieszczeniu 
oświetlenia na pojeździe zgodnie z załącznikiem nr 6 do 
rozporządzenia o warunkach technicznych oraz ich para-
metrach, jakie muszą spełniać, np. czy nie jest przekroczo-
na światłość świateł drogowych, czy światła mijania mają 

Sposób montażu klatki bezpieczeństwa do nadwozia wg FIA
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wyraźną granicę światła i cienia oraz czy są odpowiednio 
ustawione. Dopuszczalne granice odchylenia strumienia 
światła w płaszczyźnie poziomej to 5 cm na 10 m w lewo 
i 20 cm na 10 m w prawo. W płaszczyźnie pionowej war-
tości te nie mogą przekroczyć odpowiednio 3 cm na 10 m 
w górę i 5 cm na 10 m w dół. 

Nie należy też zapomnieć o rozporządzeniu ministra 
infrastruktury z dnia 28 września 2005 r. w sprawie wy-
kazu przedmiotów wyposażenia i części wymontowanych 
z pojazdów, których ponowne użycie zagraża bezpieczeń-
stwu ruchu drogowego lub negatywnie wpływa na środo-
wisko, w którym są wymienione m.in. takie elementy, jak:
n 	 klocki i szczęki hamulcowe
n 	 tłumiki układu wydechowego
n 	 przeguby układu kierowniczego i zawieszenia
n 	 elementy elektryczne i elektroniczne układów 

bezpieczeństwa (ABS, ASR)
n 	 zestawy pasów bezpieczeństwa
n 	 płyny eksploatacyjne

Oczywiście diagnoście ciężko stwierdzić, czy dana 
część została użyta w pojeździe ponownie, ale specyfi-
ka użytkowania samochodu przeznaczonego do udziału 
w rajdach jest taka, że wymusza na właścicielu częste na-
prawy bądź regulacje. To wiąże się z wielokrotnymi de-
montażami i montażami tych samych części w pojeździe, 
co z kolei kłóci się z ww. rozporządzeniem. 

Pamiętajmy, że okresowe badanie techniczne pojaz-
du należy wykonać zgodnie z załącznikiem nr 1 rozpo-
rządzenia ministra transportu, budownictwa i gospodar-
ki morskiej z dnia 26 czerwca 2012 r. w sprawie zakresu 
i sposobu przeprowadzania badań technicznych pojaz-
dów oraz wzorów dokumentów stosowanych przy tych 
badaniach (DzU z 2015 r., poz. 776 z późn. zm.). Z za-
pisów tam zawartych wynika, że w pojeździe używanym 
do rajdów samochodowych niemalże każda modyfikacja 
będzie niezgodna z warunkami technicznymi i – literalnie 
rzecz biorąc – krajowy sport motorowy powinien odby-
wać się jedynie z udziałem fabrycznych, seryjnych modeli 
samochodów.

W niektórych grupach i klasach, na które są podzie-
lone samochody rajdowe, dopuszcza się tak dalece idące 
zmiany, że w obecnym stanie prawnym pojazdy te nie 
mają najmniejszych szans na badanie techniczne z wy-
nikiem pozytywnym, a jednocześnie wymaga się od ich 
właścicieli okazania dowodu rejestracyjnego z wpisem 
o ważnym badaniu technicznym. Istnieje luka prawna, 
która niejako eliminuje sporty motorowe z naszego kra-
ju. W związku z powyższym, w dniu 26 stycznia 2022 r. 
do Ministerstwa Sportu i Turystyki oraz Ministerstwa 

Infrastruktury wpłynął list otwarty zawodników sportu 
samochodowego w sprawie uregulowania statusu praw-
nego samochodu sportowego. Należy zwrócić uwagę, 
że Polski Związek Motorowy od wielu lat interweniuje 
w tej sprawie u ustawodawcy, lecz jak do tej pory bez naj-
mniejszego skutku. Jakie zmiany są proponowane? Przede 
wszystkim wprowadzenie pojęcia samochodu sportowego 
i wyłączenia go z obowiązku spełnienia warunków tech-
nicznych, tak jak ma to miejsce w przypadku pojazdów 
zabytkowych. Samochód sportowy miałby być oznaczo-
ny specjalną tablicą rejestracyjną, w celu jednoznaczne-
go stwierdzenia, z jakim pojazdem mamy do czynienia. 
Badania techniczne takich samochodów odbywałyby się 
we wskazanych SKP przy udziale sędziego/delegata tech-
nicznego PZM. Uprawniony diagnosta badałby „standar-
dowe” podzespoły pod kątem prawidłowego działania 
i bezpieczeństwa w ruchu drogowym, zaś sędzia/delegat 
PZM sprawdzałby spełnienie wymagań FIA oraz PZM, co 
miałoby być potwierdzane wpisem do książki samocho-
du sportowego. Trzeba podkreślić, że zarówno PZM, jak 
i FIA mają przepisy techniczne, które w sposób bezpiecz-
ny i zgodny ze sztuką regulują możliwość dostosowania 
samochodu do startu w rajdach. Takie rozwiązanie by-
łoby wygodne zarówno dla właścicieli takich pojazdów, 
diagnostów samochodowych czy organów kontroli ruchu 
drogowego. Spełnienie szczegółowych wymagań doty-
czących np. sposobu montażu klatki bezpieczeństwa czy 
pasów bezpieczeństwa wymusiłoby też na właścicielach 
pojazdów wyższą jakość dokonywanych modyfikacji, 
a co za tym idzie – większe bezpieczeństwo w użytkowa-
niu samochodu sportowego. Oznaczenie takiego pojazdu 
specjalną tablicą rejestracyjną umożliwiłoby łatwe odróż-
nienie go od amatorsko „tuningowanych” samochodów, 
które w znacznej większości nie spełniają rygorystycz-
nych przepisów FIA. Proponowane zmiany można by 
w łatwy sposób wprowadzić do polskiego prawodawstwa 
przy okazji procedowania projektu ustawy „Prawo o ruchu 
drogowym” (UC48) oraz projektu ustawy o homologacji po-
jazdów (UC80), nad którymi obecnie są prowadzone prace.

Niestety, na dzień dzisiejszy tkwimy w sytuacji, 
w której prawo niejako zmusza właścicieli takich pojaz-
dów, diagnostów samochodowych oraz organy kontroli 
ruchu drogowego do obchodzenia przepisów, a czasami 
wręcz do ich łamania. Miejmy nadzieję, że sytuacja ta 
w niedługim czasie zmieni się, ustawodawca dostrzeże 
problem, tym bardziej, że w sporcie motorowym mamy 
wysokie osiągnięcia na arenie międzynarodowej oraz nie 
jest to sport niszowy, lecz przyciągający tysiące fanów 
i wielu sponsorów.� n

Proponowany wzór tablicy 
rejestracyjnej samochodu 
sportowego
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