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Marek Lepkowski
Malgorzata Zysinska

7 PROGRAM RAMOWY W ZAKRESIE BADAN I ROZWOJU
TECHNOLOGICZNEGO (7PR) - ZRODLO FINANSOWANIA
EUROPEJSKICH BADAN I BAZY TECHNOLOGICZNEJ

1. Wstep

W celu wykorzystania mozliwos$ci wsparcia, jakie daje wspolnotowa polityka badawcza,
Instytut Transportu Samochodowego powinien aktywnie wilaczy¢ si¢ w prace
migdzynarodowych konsorcjéw badawczych nad projektami wspotfinansowanymi
z 7.Programu Ramowego Unii Europejskiej.

Pozyskanie partnerow do wspolpracy stanowi jeden z podstawowych wymogow
uczestnictwa w programach badawczych Unii Europejskiej, obok kryteriow zwiazanych
z innowacyjnos$cia 1 mozliwoscia wykorzystania rezultatdw projektu na skalg
mig¢dzynarodowa. Wymogi te, podobnie jak konieczno$¢ przygotowania dokumentacji
projektowej] w jezyku obcym (przewaznie angielskim), moga poczatkowo zniechgcac
potencjalnych wnioskodawcow. Nie nalezy jednak zapominaé o tym, ze Instytut ma juz spore
doswiadczenia w realizacji miedzynarodowych projektéw badawczych, takich jak: Sartre,
Euchires, czy Druid, ktore z powodzeniem powinny by¢ wykorzystywane przy planowaniu
1 realizacji kolejnych przedsigwzigc.

Wszystkie projekty finansowane z programow badawczych Unii Europejskiej maja
z zalozenia stuzy¢ prowadzeniu takich prac, ktorych wyniki znajda szerokie zastosowanie
w gospodarce. Nie chodzi zatem o badania, polegajace na tworzeniu opracowan naukowych
niewykorzystywanych dalej w praktyce, co jest nadal czgstym grzechem wielu instytutow
1 uczelni, ale o dostarczanie rozwiazan unikatowych, nosnych z punktu widzenia potrzeb
gospodarczych 1 spotecznych w catej Europie. Mozliwosci wykorzystania przez Instytut
wsparcia finansowego w ramach 7. Programu Ramowego sa szerokie, poczynajac od badan
podstawowych 1 stosowanych zwigzanych z aspektami technologicznymi, srodowiskowymi,
czy spoteczno-ekonomicznymi transportu drogowego, a na dziatalnosci szkoleniowej oraz
popularyzatorskiej zwiazanej z upowszechnianiem wynikéw tych prac konczac.
Dotychczasowe doswiadczenia Instytutu polegaly na pelnieniu funkcji kooperanta, tj. partnera
migdzynarodowych zespotow badawczych. Wydaje sig, ze rowniez na obecnym etapie
Instytut powinien kontynuowac¢ wiasnie t¢ formg wspotpracy, nie pomijajac takze mozliwosci
wystgpowania w roli podwykonawcy projektow (ang. subcontractor), co niesie ze soba
rowniez wiele korzysci.

2. Specyfika i zalozenia 7. programu ramowego

Komisja Europejska za posrednictwem swoich dyrektoriatéw, w szczegodlno$ci
Dyrektoriatu ds. Badan (ang. DG Research) zrealizowata dotychczas szes¢ edycji tzw.
ramowych programow badawczych (ang. framework research programmes). Umozliwiaja
one osrodkom naukowym, z roéznych dziedzin dziatalnosci, uczestnictwo w projektach
wspotfinansowanych z budzetu Unii Europejskiej (UE)'. Polska uzyskata pelnig praw
zwiazanych z uczestnictwem w tym Programie dopiero w ramach szostej edycji, czyli w 2002
roku, ale pojedyncze zespoly z naszego kraju braty w nich udziat juz w ramach czwartej
edycji Programu.

" (...) - poczawszy od lat 80-tych.



Szansa na zdobycie doswiadczen, pozyskanie S$rodkéw finansowych 1 podniesienie
prestizu, jaka stwarzaja ramowe programy badawcze jest nie do przecenienia, szczegdlnie
w przypadku osrodkéw o mniejszym potencjale naukowym i skromniejszej skali dziatania.
Ramowe programy badawcze sa zasilane ze sktadek krajow cztonkowskich UE oraz krajow,
ktore przygotowuja si¢ do akcesji. Podobnie jest w przypadku funduszy strukturalnych UE,
z ta jednak réznica, ze w przypadku programoéw ramowych nie wystgpuje odgorny podziat
srodkow finansowych pomigdzy poszczegodlne kraje (tzw. alokacje), jak to ma miejsce
w odniesieniu do funduszy strukturalnych. W przypadku funduszy strukturalnych mamy do
czynienia z indykatywnym podzialem dofinansowania dla poszczegdlnych panstw, w ramach
zasilanych z tych funduszy programéw krajowych (regionalnych, badz sektorowych). Podziat
srodkow zwiazanych z polityka strukturalnq2 migdzy kraje cztonkowskie jest zawsze efektem
dwustronnych negocjacji i poglgbionych analiz, ktore przeprowadza si¢ na podstawie danych
zwigzanych z demografia, poziomem rozwoju spoteczno-gospodarczego, gestoscia
zaludnienia, powierzchnia kraju lub regionu, itp.’

W przypadku ramowych programéw badawczych jest inaczej. To, ile dany kraj pozyska
srodkdw na badania europejskie zalezy wytacznie od liczby 1 jako$ci zgltoszonych przez niego
wnioskow. W rezultacie najbardziej efektywnymi beneficjentami 7. Programu Ramowego sa
niewielkie panstwa o silnym potencjale naukowo-badawczym, posiadajace rozlegle
do$wiadczenia we wspélpracy zagranicznej z innymi oérodkami®. Przyktadem moga by¢:
Finlandia, Stowenia, Irlandia, Belgia, Holandia, czy Estonia, ktére dla odmiany - z powodu
mniejszego potencjatu spoteczno-ekonomicznego 1 stosunkowo nieduzej powierzchni
terytorialnej - nie stanowia czolowki beneficjentow pomocy strukturalne;.

W grudniu 2007 roku Komisja Europejska uruchomita kolejna, siodma edycje ramowego
programu badawczego, ktdrego petna nazwa brzmi - 7. Program Ramowy w Zakresie Badan
1 Rozwoju Technologicznego (skrocona nazwa - 7. PR). Jest on najwigkszym mechanizmem
finansowania badan naukowych na poziomie europejskim. Jego budzet wynosi blisko 54 mld
euro i jest o 63% wickszy w poréwnaniu z budzetem poprzedniej, szostej edycji Programu’.
Budzet 7. PR, z uwzglednieniem podziatu na poszczegdlne komponenty i obszary tematyczne
przedstawiono w tabeli nr 1. Podobnie, jak jego poprzednia edycja, zostat zaplanowany na
okres siedmiu lat (2007-2013).

7. PR jest podstawowym instrumentem realizacji celow, jakie Rada Europejska zawarta
w Strategii Lizbonskiej 1 Goeteborskiej, w szczegdlnosci postulatu o ,,przeksztatceniu Europy
w najbardziej konkurencyjna i1 dynamiczna, oparta na wiedzy gospodarke na swiecie, zdolna
do zapewnienia trwatego wzrostu gospodarczego, stworzenia wigkszej liczby lepszych miejsc
pracy oraz zagwarantowania wigkszej spdjnosci spoleczno-ekonomicznej”. Rada Europy
wskazata, ze dla osiagnigcia tego celu konieczne jest wypracowanie trwatych wigzi
wspolpracy pomigdzy instytucjami reprezentujacymi rozne sektory  gospodarki,
a w szczegolnosci podmiotami dzialajacymi w obszarze: edukacji, badan, innowacji, czy
transferu technologii i wdrozen®. W osiagnigciu tego celu pomodc ma propagowanie badan
w pionierskich dziedzinach wiedzy oraz promowanie takich dziatah, ktore beda aktywnie
wplywa¢ na podnoszenie poziomu technologicznego podmiotéw sektora publicznego

1 prywatnego.

% (...) - zasilanych gléwnie z podatkéw i innych tzw. optat posrednich pochodzacych z budzetow wszystkich
krajow cztonkowskich.

? Patrz: m.in. stosowany od lat w Komisji Europejskiej (DG Regio) model HERMIN.

* (...) poza wyjatkiem Francji, Wielkiej Brytanii i Niemiec, ktore w 6. Programie Ramowym osiagnety wysoki
wskaznik sukcesu, wynoszacy odpowiednio — 24,4%, 21,9% i 21,6%.

> Informacje pochodza z oficjalnej strony Krajowego Punktu Kontaktowego:
http://www.kpk.gov.pl/7pr/podstawy/cele i budzet.html.

® Wiadomosci KPK — Miesigcznik Krajowego Punktu Kontaktowego, nr 3, Warszawa, marzec 2007, s. 3-4.



Badania te realizowane maja by¢ przez osrodki badawcze i akademickie, jak rowniez -
w szerszym niz dotychczas zakresie - przez male i $rednie przedsigbiorstwa. W ramach
obecnej edycji Programu duzy nacisk polozono na wspieranie wspoOtpracy naukowej
pomigdzy instytucjami reprezentujacymi przemyst i publicznymi osrodkami badawczymi.
Narzedziem, ktore ma shuzy¢ realizacji tego celu sa tzw. wspolne instrumenty technologiczne
(ang. joint technology instruments). Wykorzystanie tej formy wsparcia ma si¢ przyczynié
w perspektywie trzech najblizszych lat - wedlug zamierzen Komisji Europejskiej - do
trwalego wzrostu wydatkow na badania i rozw¢j technologiczny, do poziomu 3% PKB Unii
Europejskiej. Ma ponadto doprowadzi¢ do zmian w strukturze tych wydatkow. Komisja
Europejska chce bowiem, aby juz w 2010 roku 75% dofinansowania dziatalno$ci sfery B+R
pochodzito z sektora prywatnego, a nie jak do tej pory — z sektora publicznego.

Tabela 1
Budzet 7. Programu Ramowego na lata 2007-2013

Program szczegdtowy Budzet w mln euro
Wspotpraca (ang. Cooperation) 32413
1. Zdrowie 6 100
2. Zywnosé 1935
3. Technologie informacyjne 9050
4. Nanonauki 3475
5. Energia 2350
6. Srodowisko 1 890
7. Transport 4160
8. Nauki spoteczno-ekonomiczne 623
9. Przestrzen Kosmiczna 1430
10. Bezpieczenstwo 1 400
Pomysty (ang. Ideas) 7510
Ludzie (ang. People) 4750
Mozliwosci (ang. Capacities) 4 097
Wspolnotowe Centrum Badawcze 1751
Euratom 2751

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie informacji ze strony http://www.kpk.gov.pl

Poza powyzszymi celami, Rada UE oczekuje, ze 7. Program Ramowy przyczyni sig
znaczaco do osiagnigcia nastgpujacych celow:

e wsparcia wspOlpracy ponadnarodowej we wszystkich obszarach badan i rozwoju
technologicznego,

e popularyzacji wérdd ludzi mtodych dzialalno$ci naukowo-badawczej, w szczegdlnosci
nastawionej na innowacje w skali miedzynarodowe;j,

e wzrostu uznania dla zawodu naukowca oraz zachgcenia badaczy do mobilno$ci
i rozwijania migdzynarodowej kariery naukowej,

e podniesienia jako$ci europejskich badan naukowych w pionierskich dziedzinach nauki,

e wzmocnienia potencjatu adaptacyjnego kadr w zakresie badan i technologii poprzez
zapewnienie lepszej edukacji i szkolen oraz infrastruktury badawczej,



o zintensyfikowania wspotpracy miedzy §wiatem nauki a sfera spoteczno - gospodarcza,
celem lepszego rozpoznania potrzeb w zakresie prowadzenia badan,

e upowszechnienia rezultatéw 1 wiedzy uzyskanej w wyniku dziatalno$ci badawczej na
skale migdzynarodowa. ’

Podsumowujac nalezy podkresli¢, ze wszystkie dziatania podejmowane w ramach 7. PR
powinny wywiera¢ znaczacy wplyw na rozwdj spoteczno-gospodarczy panstw Unii
Europejskiej, a takze wzmocni¢ znaczenie tzw. Europejskiej Przestrzeni Badawczej (ang.
European Research Area), zainicjowanej jeszcze w ramach szostej edycji Programu. Ponadto,
powinny przyczyni¢ si¢ do wzrostu poziomu badan europejskich, zaktywizowania i rozwoju
wspolpracy w ramach wspdlnych projektow, w tym wzrostu wymiany migdzynarodowej
naukowcow, konsolidacji instytucji badawczych oraz zapewnienia wysokiego poziomu
konkurencyjnosci badan europejskich na arenie migdzynarodowe;.

3. Zrédta informacji na temat 7 programu ramowego

Podstawowym dokumentem okreslajacym cele, strukturg, jak rowniez ogdlne zasady
funkcjonowania 7. PR jest decyzja nr 1982/2006/WE Rady Parlamentu Europejskiego i Rady
UE z dnia 18 grudnia 2006 roku o powotaniu Programu.® Natomiast szczegélowe zasady
realizacji poszczegolnych podprograméw 7. PR, ich ram czasowych oraz wysokosci srodkow
niezbednych dla ich realizacji zawarte sa w siedmiu odrebnych decyzjach Rady UE z dnia 19
grudnia 2006 rok’ Zawieraja one miedzy innymi informacje na temat: dostepnosci oraz
minimalnych wymogdéw uczestnictwa w poszczegdlnych podprogramach, kryteriow oceny,
zasad finansowania i powotywania ekspertow, ochrony wtasnosci intelektualnej, procedur
oceny, skladania i wyboru wnioskéw, itp. W innych dokumentach, takich jak rozporzadzenie
(WE) nr 1906/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 18 grudnia 2006 roku'® oraz
rozporzadzenie Rady (Euratom) nr 1908/2006 z dnia 19 grudnia 2006 roku'' okreslone
zostaly zasady uczestnictwa przedsigbiorstw, osrodkéw badawczych i wyzszych uczelni
w dziataniach prowadzonych w ramach 7. PR oraz obowiazki w zakresie upowszechniania
wynikéw odno$nych prac.

W szczegotowych dokumentach - programach pracy (ang. work programmes), jak rowniez
w tzw. ogloszeniach konkursowych (ang. call fiches), bgdacych forma zaproszenia do
przedktadania propozycji projektow, okreslone sa wymogi w zakresie liczby uczestnikow, czy
kategorii podmiotow, ktore moga si¢ ubiega¢ o pomoc finansowa. Ponadto, w ogloszeniu
konkursowym znajduja si¢ zawsze szczegdtowe informacje na temat: numeru konkursu (ang.
call identifier), terminu sktadania wnioskéw (ang. call deadline), budzetu danego konkursu
(ang. call budget), procedur 1 termindéw ewaluacji (ang. evaluation procedure), systemu
finansowania (ang. funding scheme) dla poszczegélnych zagadnien badawczych oraz inne
specyficzne dla danego konkursu wymagania dodatkowe. Wiele, innych szczegdtowych
informacji przydatnych przy formulowaniu propozycji projektowej znajduje si¢ ponadto
w przewodniku dla wnioskodawcow (ang. guide for applicants).

7 Wiadomosci KPK — Miesigcznik Krajowego Punktu Kontaktowego, nr 1, Warszawa, styczen 2007, s. 2-3.
¥ Na podstawie informacji ze strony http://www.consilium.europa.eu/ueDocs.

’ Decyzje szczegotowe Rady UE z dnia 19 grudnia 2006 r. to :

decyzja nr 2006/971/WE - program szczegoétowy Wspolpraca,

decyzja nr 2006/972/WE - program szczegoétowy Pomysty,

decyzja nr 2006/973/WE — program szczegotowy Ludzie,

decyzja nr 2006/975/WE - program szczegotowy Wspolnotowe Centrum Badawcze,

decyzja nr 2006/976/Euratom - program szczegdtowy Euratom,

program szczegotowy Wspolnotowe Centrum Badawcze - decyzja nr 2006/977/Euratom.

“Informacje pochodza z oficjalnej strony internetowej Komisji Europejskiej: http://ec.europa.cu/research/fp
7/documents_en.html.

" Tamze.



4. Struktura 7. programu ramowego oraz instrumenty wsparcia

Cele 1 zatozenia 7. PR realizowane sa poprzez cztery gtoéwne podprogramy o nazwach:
Wspoltpraca (ang. Co-operation), Pomysty (ang. Ideas), Ludzie (ang. People), Mozliwosci
(ang. Capacities).

Podprogram Wspodlpraca (ang. Co-operation) shuzy wsparciu migdzynarodowe]
wspolpracy naukowo-badawczej w dziesigciu obszarach tematycznych, uznanych przez
Komisj¢ Europejka za gtowne dziedziny wiedzy i technologii. Sa to kolejno:

e Zdrowie,

e Zywno$¢, rolnictwo, rybotéwstwo i biotechnologia,

e  Technologie informacyjne i komunikacyjne,

e Nanonauki, nanotechnolgie, materiaty i nowe technologie produkcyjne,

e Energia,

e  Srodowisko,

e  Transport,

e  Nauki spoleczno-ekonomiczne 1 humanistyczne,

e  Przestrzen kosmiczna,

e Bezpieczenstwo.

Wsrdd nich za istotne z punktu widzenia Instytutu nalezy uzna¢ obszary takie, jak:
transport (w tym transport drogowy), energi¢, nanotechnolgie, materiaty i nowe technologie
produkcyjne, §rodowisko (lacznie z przeciwdziataniem niekorzystnym oddziatywaniom na
srodowisko naturalne) oraz — w pewnym zakresie — takze technologie informacyjne
1 komunikacyjne. W obszarze zwigzanym z transportem wspierane bgda migdzy innymi
przedsigwzigcia polegajace na budowie europejskiej sieci inteligentnych systemow
transportowych, zawierajacej elementy integracji, bezpieczenstwa i ekologii. Ponadto,
wspierane beda badania nad: ograniczeniem emisji zanieczyszczen 1 poziomu hatasu, poprawa
zarzadzania ruchem w aglomeracjach, poprawa bezpieczenstwa 1 redukcja kosztow
transportu. Szczegdlny nacisk w obszarze tematycznym zwigzanym z transportem potozono
na wspieranie interdyscyplinarnych rozwiazaf, laczacych zagadnienia zwiazane
z usprawnianiem komunikacji 1 transportu, proekologiczne (wsrod nich: ograniczenie emisji
zanieczyszczen 1 poziomu hatasu, rozwd] nowoczesnych technologii, w tym
proekologicznych silnikow 1 uktadéw paliwowych), a takze zwiazane z bezpieczenstwem
ruchu drogowego.

Podsumowujac, istota podprogramu Wspotpraca jest wspieranie tworzenia lub rozwijania
migdzynarodowych konsorcjow w oparciu o realizacje duzych projektow badawczych
w ramach dziesigciu wymienionych dziedzin nauki. W tym podprogramie w sposob
szczegOlny promowana bedzie wspotpraca badawcza z partnerami z sektora matych 1 §rednich
przedsigbiorstw (MSP) oraz tworzenie partnerstw publiczno — prywatnych. Ma temu stuzy¢
instrument o nazwie Wspolna Inicjatywa Technologiczna (ang. Joint Technology Initiative).
Warto podkresli¢, ze w pracach migdzynarodowych konsorcjéw badawczych moga réwniez
uczestniczy¢ organizacje panstw spoza Unii Europejskiej. Stuzy temu kolejny, dedykowany
takiej wspolpracy instrument o nazwie Era-Net.

W ramach podprogramu 7. PR o nazwie Pomysty (ang. Ideas) wspierane maja byc¢
najbardziej pionierskie w skali Europy przedsigwzigcia badawcze, obarczone
ponadprzecigtnym ryzykiem (ang. frontier research). Ich inicjatorami moga by¢ pojedynczy
naukowcy lub niewielkie zespoty badawcze (w tym rowniez krajowe). Podprogram ma
finansowaé gltéwnie przedsigwzigcia z zakresu badan podstawowych. W celu realizacji tego
podprogramu powotano Europejska Rad¢ ds. Badan Naukowych (ang. European Research
Council), w ktorej wazna rolg odgrywa byly polski Minister Nauki i Informatyzacji, Profesor



Michat Kleiber. Rada ta jest pierwsza paneuropejska agencja kierujaca 1 wspierajaca
finansowo najbardziej tworcze i ryzykowne przedsigwzigcia badawcze. Dazac do pobudzenia
tego typu aktywno$ci utworzono dwa dedykowane Europejskiej Radzie ds. Badan
Naukowych instrumenty wsparcia: ERC Starting Independent Researcher Grant (ERC
Starting Grant) oraz ERC Advanced Investigator Grant (ERC Advanced Grant). Oba
instrumenty finansowania dotycza indywidualnych projektow badawczych.

Kolejny podprogram 7. PR o nazwie Ludzie (ang. People) ma stuzy¢ podnoszeniu
kwalifikacji lub przekwalifikowywaniu naukowcoéw, a takze zachgcaniu o0so6b spoza
srodowiska naukowego do pracy w tym zawodzie. Realizacje tych celow maja umozliwi¢
znane dobrze z poprzednich edycji Programu Stypendia Marie Curie. Podprogram Ludzie
skierowany jest do 0séb z wyzszym wyksztalceniem, ktore w ramach niego moga zgtaszac¢
propozycje tematow naukowo-badawczych, wystepujac jako indywidualni naukowcy lub
z ramienia zatrudniajacej ich instytucji badawczej. W ofercie Stypendiow Marie Curie istnieje
szereg roznych narzedzi finansowania, wyodrgbnionych wedlug szczebla rozwoju kariery
zawodowej. — Poczynajac od ofert stypendialnych dla oséb bedacych na poczatkowym etapie
kariery naukowej (ang. early stage fellows), a na do§wiadczonych pracownikach naukowo-
badawczych (ang. experienced fellows) konczac. Szczegoélny nacisk potozono w tym
podprogramie na takie stypendia, ktére integruja Srodowisko przemystowe z akademickim
(ang. Marie Curie Industry-Academia Partnerships and Pathways).

Czwarty 1 ostatni podprogram 7. PR o nazwie Mozliwosci (ang. Capacities) ma charakter
uzupeltniajacy w stosunku do pozostatych. Jego gtownym zamierzeniem jest wspieranie badan
we wszystkich siedmiu wspomnianych obszarach wiedzy, poprzez zapewnienie im
odpowiednich warunkow technicznych, organizacyjnych i ekonomicznych. W szczeg6lnosci
ma on za zadanie finansowa¢ rozw0j unikalnej infrastruktury badawczej, pobudzaé¢ wzrost
badan prowadzonych na rzecz MSP, a takze stymulowaé tworzenie regionalnych klastrow
badawczych (ang. regional research clusters). W ramach programu przewidziano wsparcie
w nastepujacych obszarach tematycznych: infrastruktura badawcza, badania na rzecz MSP,
regiony wiedzy, potencjal badawczy, nauka w spoteczenstwie, spdjny rozwdj polityk
badawczych oraz dzialania w zakresie wspotpracy miedzynarodowe;.

7. PR wspiera rowniez bezposrednio, tj. poza tradycyjnym trybem konkursowym,
dzialania naukowo-badawcze i techniczne prowadzone przez - znane z poprzednich edycji
programéw ramowych - Wspdlnotowe Centrum Badawcze (ang. Joint Research Centre), przy
czym dotyczy to tylko tych dziatan, ktore zwigzane sa z ocena wykorzystania funduszy
strukturalnych.

7. Program Ramowy, podobnie jak poprzednie jego edycje, skierowany jest do instytucji
badawczych, uczelni, matych 1 $rednich przedsigbiorstw oraz indywidualnych naukowcow.
Finansowanie dziatah w ramach 7. PR odbywa si¢ poprze rdézne systemy finansowe, ktore
okreslone sa w konkretnym zaproszeniu do sktadania wnioskow. Sa to w szczegolnosci
projekty wspotpracy (ang. collaborative projects) - stanowiace odpowiednik cieszacych sig
najwigksza popularnoscia w poprzedniej edycji Programu specific target research projects,
sieci doskonalosci (ang. networks of excellence), dzialania koordynacyjne i wspierajace (ang.
coordination and support actions), a takze szereg innych zwiazanych z prowadzeniem
indywidualnych badan w ramach stypendiow (ang. Marie Curie Fellowships) lub realizacja
tzw. badan pionierskich (ang. frontier research)'?.

12 Na postawie informacji ze stron: http://www.kpk.gov.pli http://www.cordis.lu.
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5. NowoSci i zmiany w 7. programie ramowym

7. Programy Ramowy mimo wielu podobienstw w odniesieniu do struktury i1 zakresu
merytorycznego 6. Programu Ramowego zawiera szereg istotnych zmian. Dotycza one
zar6wno terminologii, systeméw rozliczania kosztéw, jak 1 wysokosci dofinansowanie
realizowanych projektow. Najwazniejsze zmiany w terminologii polegaja na nowym
nazewnictwie niektoérych typéw dokumentdéw i1 narzedzi wsparcia. Przyktadowo, kontrakt
(ang. contract) w obecnym brzmieniu to umowa o dotacj¢ (ang. grant agreement), za$
wykonawca (ang. contractor) nazywany jest w 7. PR beneficjentem (ang. beneficiary).
Zamiast instrumentow (ang. instruments) — okre$lajacych poziomy wsparcia - w nowym
Programie mamy do czynienia z systemami finansowania (ang. funding schemes). Ponadto,
wymaganym od uczestnikow projektow dokumentem stwierdzajacym prawidlowos¢
wydatkowania $rodkéw jest juz nie certyfikat audytora (ang. audit certificate) — jak
w poprzedniej edycji Programu - ale §wiadectwo kontroli sprawozdan finansowych (ang.
certificate on the financial statements). To tylko niektére z wprowadzonych zmian w zakresie
pojeciowym zwigzanym z 7. PR.

Oprocz terminologii zmianie ulegly réwniez zasady wspotfinansowania projektow,
z korzyscia dla podmiotéw badawczo-naukowych, takich jak Instytut Transportu
Samochodowego. Budzet kazdego projektu wspotfinansowanego z 7. Programu Ramowego
sklada si¢ z dwoch zasadniczych grup kosztow, co nie uleglo zmianie w stosunku do
poprzedniego Programu. Nowos$cia jest natomiast sposob rozliczania kosztow, bowiem nie
wystepuja juz modele rozliczania kosztéw, ale dwa sposoby sprawozdawania kosztow, ktore
roznia si¢ migdzy soba metoda kalkulacji kosztow posrednich.

Wyrodznia si¢ dwie zasadnicze kategorie kosztéw projektu:

e koszty bezposrednie, czyli wydatki poniesione bezposrednio w zwiazku z realizacja
projektu (wynagrodzenia personelu bioracego udzial w realizacji danego projektu, koszty
podrozy, materiatow, zakupu sprzgtu itp.),

e koszty posrednie, czyli wydatki ogoélne zwigzane z biezacym funkcjonowaniem
jednostki realizujacej dany projekt (koszty: administracji 1 zarzadzania, wynajgcia lub
amortyzacji budynkow 1 aparatury, ushug telekomunikacyjnych i pocztowych, dostgepnych
mediow, ubezpieczenia, wyposazenia biurowego, zatrudnienia personelu administracyjnego
itp.).

Koszty te sa liczone na podstawie przyjete] w kazdej jednostce — realizujacej prace -
kalkulacji. W przypadku ITS jest to sposob kalkulacji nazywany w skrocie STFR (ang.
special transition flat rate), z ryczaltem na finansowanie kosztow ogdlnych, wynoszacym
60%. Przyjeta wysoko$¢ ryczattu na koszty posrednie na tak wysokim poziomie —
w porownaniu z poprzednia edycja Programu powinna skutecznie zachgci¢ do uczestnictwa
Instytutu w tym Programie.

Komisja Europejska kierujac si¢ przejrzystoscia sprawozdawcza, kontynuuje w 7. PR
zasade¢ wyboru jednolitego sposobu rozliczania kosztow projektow badawczych.
W odniesieniu do beneficjentow oznacza to wybdr jednego sposobu rozliczania dla
wszystkich projektow w ramach danego programu ramowego i niemozno$¢ powrotu do
innego systemu w trakcie realizacji danej edycji Programu. Nalezy tez wspomniec
o wystgpujacych w 7. PR roznych poziomach dofinansowania, uzaleznionych od charakteru
prowadzonych badan. W przypadkow dzialan badawczo-rozwojowych dofinansowanie to
wynosi 50% (w przypadku jednostek non-profit 75%). 100% dofinansowania przyznawane
jest jedynie w przypadku dzialan o charakterze pomocniczym (w tym szkoleniowych
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1 popularyzatorskich) oraz zwigzanych z prowadzeniem badan pionierskich, obarczonych
wysokim ryzykiem, a takze w odniesieniu do systemu stypendiow Marie Curie."

6. Uczestnictwo Instytutu Transportu Samochodowego w 7. programie ramowym

Pracownicy szeregu jednostek organizacyjnych Instytutu Transportu Samochodowego
podjeli juz starania o wiaczenie si¢ do 7. PR. W ramach pierwszego konkursu w obszarach
zwiazanych z transportem drogowym 1 energia zgloszone zostaly nastepujace projekty
badawcze: Espiral (w ramach zagadnienia human physical and behavioural components),
Demo-Bios (w ramach zagadnienia demonstration of liquid and gaseous biofuels in
transport/vehicles), a takze Bimodal-Intergauge (w ramach zagadnienia logistic and
intermodal transport) oraz Slow (w ramach zagadnienia raising citizens awareness of
transport research in Europe). Koordynatorem niemal wszystkich przedsigwzig¢ sa
zagraniczne instytucje naukowe o ugruntowanej pozycji w zakresie pozyskiwania funduszy
Unii Europejskiej na badania, a Instytut wystgpuje w nich w roli partnera, tj. beneficjenta.
W przypadku projektu Espiral jest to austriackie Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KfV)
z Wiednia. Koordynatorem projektu Demo-Bios jest natomiast szwedzki Instytut Gatubolaget
z Goeteborga. Wyjatkiem jest projekt Bimodal-Intergauge, koordynowany przez polskiego
partnera, tj. Politechnike Warszawska. Nalezy przypuszczaé, ze wstgpna informacjg
o wynikach oceny wymienionych projektow otrzymamy najwcze$niej w grudniu br.

Instytut podjat rowniez starania o utworzenie Branzowego Punktu Kontaktowego 7. PR
1 Platformy Technologicznej Inteligentnych Systemow Transportowych, a takze o powotanie
Klastra Motoryzacyjnego (wspolnie z Polska Izba Motoryzacji). W obu przypadkach
zgloszono wnioski projektowe 1 wystapiono o dofinansowanie. W czerwcu otrzymano
informacj¢ o przyznaniu Instytutowi statusu Branzowego Punktu Kontaktowego 7. PR oraz
Polskiej Platformy Technologicznej Inteligentnych Systemow Transportowych (ITS) na lata
2007-2013, wraz z dotacja na rok biezacy 1 perspektywa przedtuzania umow
o dofinansowanie na lata kolejne.

Whiosek Instytutu o powotanie Klastra Motoryzacji, mimo dobrej oceny formalnej, zostat
odrzucony. W tej sprawie wystosowano do Ministerstwa Nauki 1 Szkolnictwa Wyzszego
odwotanie. Oba podmioty bgda dziataly pod patronatem Ministerstwa Nauki i1 Szkolnictwa
Wyzszego, w ramach ogodlnopolskiej sieci platform technologicznych 1 punktow
kontaktowych odpowiedzialnych za popularyzacj¢ 7. PR.

Zbliza si¢ termin ogloszenia kolejnego konkursu zwiazanego transportem
powierzchniowym w ramach 7. PR. Dokumenty konkursowe bgda prawdopodobnie
opublikowane pod koniec wrzesnia br 1 zostang wtedy bezzwlocznie upowszechnione wsrod
pracownikow Instytutu.

Artykut stanowi jeden z wielu elementow dziatan podejmowanych przez Sekcj¢ Funduszy,
Planowania i Zaméwien Publicznych ITS majacych na celu zwigkszenie migdzynarodowej
aktywnosci instytutowych zespotow badawczych.

13 .
Tamze.
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Malgorzata Zysinska

KIERUNKI ROZWOJU PRZEDSIEBIORSTW
BRANZY TSL W POLSCE

1. Znaczenie koniunktury gospodarczej dla rozwoju branzy TSL

Branza TSL (transport, spedycja, logistyka) jest od kilkunastu lat jedna z najprezniej
rozwijajacych si¢ branz w Polsce, a przemiany, ktore w niej zachodza w poréwnaniu z innymi
branzami sa szczegdlnie wyraziste. W branzy zatrudnionych jest obecnie ok. 400 tys. oséb,
a przychody z tego rodzaju dziatalnosci przekraczaja poziom 100 mld zt rocznie, co stanowi
okoto 5% PKB'. Srednioroczny rozwoéj branzy wyrazony w procentach utrzymuje si¢ na
poziomie dwucyfrowym. W 2006 roku wyniést on az 22%.” O znaczeniu branzy TSL
decyduje potencjal’ oraz rola, jaka odgrywa ona w funkcjonowaniu catej gospodarki. O tym,
ze w branzy TSL panuje obecnie korzystna koniunktura $wiadczy jednak przede wszystkim
wysoka dynamika sprzedazy dziatajacych w niej przedsigbiorstw, jak rowniez rosnacy udziat
rynku sprzedazy odno$nych produktéw i ustug®. Na korzystna koniunkture w branzy TSL
w Polsce wplywaja ponadto rosnaca migdzynarodowa wymiana handlowa oraz obserwowany
wsrod przedsigbiorstw zagranicznych trend do przenoszenia produkcji do krajow Europy
Srodkowo - Wschodniej (w tym coraz czesciej inwestycje typu green field). Kolejnym
czynnikiem determinujacym wzrost popytu na ustugi w obszarze TSL jest dynamiczny
rozwoj innych branz. Branza TSL jest uwazana bowiem za swoisty ,,barometr” gospodarki,
gdyz pierwsze objawy ozywienia badz spowolnienia gospodarczego znajduja w niej szybko
odzwierciedlenie. Przejawia sig to w pierwszej kolejnosci w zamianach dynamiki podmiotéw
swiadczacych ustugi TSL, a nastgpnie w zmianach struktury podmiotowej rynku. Stad tez
obserwowany obecnie dynamiczny rozw6j branz: budowlanej, motoryzacyjnej,
elektrotechnicznej, spozywczej, czy dobr szybko zbywalnych wyraznie stymuluje rozwoj firm
swiadczacych ustugi w obszarze TSL.

Zarowno teoretycy, jak 1 praktycy specjalizujacy si¢ w problematyce branzy TSL
przewiduja, ze w ciagu najblizszych kilku lat bgdzie si¢ ona rozwija¢ rownie dynamicznie, jak
dotychczas. Wedlug badania przeprowadzonego na zlecenie Banku ING, na probie stu firm,
70% badanych podmiotow przewiduje wzrost rynku TSL w ciagu najblizszych 3 lat, na
poziomie powyzej 5 — 10%, a jedna trzecia spodziewa sig, ze tempo wzrostu przekroczy 10%,
co znaczaco przewyzsza dynamike wzrostu PKB.> Przemawiaja za tym miedzy innymi takie
czynniki jak: staly naptyw kapitalu zagranicznego, dynamiczny wzrost liczby nowych
1 coraz bardziej efektywnych rozwiazan w sektorze ushug teleinformatycznych, ktorych
zastosowanie usprawnia przebieg procesow zwigzanych logistyka, transportem 1 spedycja.
Dzigki dobrej koniunkturze gospodarczej i stale rosnacemu popytowi Polska jest juz teraz
najbardziej rozwinietym rynkiem powierzchni magazynowych w Europie Srodkowo-
Wschodniej. Swiadcza o tym choéby rekordowe dane z wynajmu powierzchni
magazynowych w Polsce, odnotowane w ciagu ostatnich dwoch lat. Rocznie wynajmowanych
jest okoto 500 tys. metrow kwadratowych, a powierzchnia oddawana rocznie do uzytku

" wg. danych Gtoéwnego Urzedu Statystycznego, kwiecien 2006.

% H. Brdulak i Zespot, Ranking firm TSL, Rzeczpospolita, Magazyn ,,Logistyka”, 15 czerwca 2007r., s. 2-3.

3 Polska postrzegana jest jako jedno z gléwnych centrow logistycznych Europy.

*S. Slubowski, A. Funhoff, B. Pawtowski, J. Jodtowski, Rynek Transportu i Logistyki w Polsce, opracowanie
zrealizowane na zlecenie ING Bank Bank Slqski S.A., Warszawa, maj 2007, s. 5.

5 Tamze, s. 6-7.
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wynosi okolo 300 tys. mkw.® Przewiduje sig, ze boom na centra logistyczne bedzie jeszcze
trwal kilka lat, przyczyniajac si¢ do rozwoju pozostalych sektorow branzy TSL.
Lokalizowane na obrzezach miast nowoczesne centra logistyczne bgda prowadzi¢ do
porzadkowania przeplywu towardw. Przyczyni si¢ to do wzrostu wydajnosci korytarzy
transportowych’, a co za tym idzie do wzrostu liczby $wiadczonych ustug transportowych,
spedycyjnych 1 logistycznych. Wplyw na rozwdj ustug TSL bedzie miato réwniez
przenoszenie do Polski zaktadéw produkcyjnych przez duze migdzynarodowe koncerny,
szczegoblnie te dziatajace w obszarze motoryzacji i IT.

Rozwo6j polskiej branzy TSL powiazany jest od kilkunastu lat $ciSle z jej rozwojem
w wymiarze $§wiatowym, zaktoconym jedynie w latach 2001-2003. Zahamowanie rozwoju
branzy TSL w tym okresie bylo reakcja na zmiany w gospodarce §wiatowej, w tym stynne
»peknigcie banki” zwiazanej z zatamaniem i bankructwem wielu firm informatycznych,
w latach 1999-2001. Posrednim skutkiem tego wydarzenia byla stabnaca koniunktura
w przemysle, handlu i uslugach, a w konsekwencji spowolnienie zar6wno gospodarki
swiatowej, jak 1 polskiej. Tempo wzrostu PKB w Polsce osiagneto woéwczas najnizszy poziom
od czasu rozpoczecia procesu transformacji (1,1%)®. Odbilo sie to niekorzystnie na branzy
TSL, ktora - jak wspomniano - jest szczegélnie podatna na wahania czynnikow
koniunkturalnych. Ostabienie w branzy mialo réwniez zwiazek z dlugo utrzymujaca si¢ niska
inflacja oraz niekorzystnymi zmianami kursowymi, ktore stworzyly powazne bariery
w pozyskiwaniu zewnetrznych zrodet finansowania na biezaca dziatalno$¢ przedsigbiorstw
1 inwestycje. Dodatkowo, pozniejsze pogorszenie wskaznikow  ekonomicznych
poszczegolnych przedsigbiorstw, w reakcji na wspomniane zmiany, ostabito na pewien czas
ich pozycje konkurencyjna 1 wplynglo na zmniejszenie rynku ushug TSL. Na okres
dekoniunktury gospodarczej w latach 2001-2003 natozyto si¢ dodatkowo zjawisko zmian
w strukturze 1 w charakterze dzialalnosci podmiotéw branzy TSL, wymuszone wstapieniem
Polski do UE. Przejawem tego zjawiska jest z jednej strony trwajaca do dzisiaj konsolidacja
podmiotow branzy, ktora przybiera posta¢ powiazan kapitalowych lub partnerskich, z drugiej
strony - likwidacja wielu mniejszych przedsigbiorstw. W szczegdlnosci dotyczy to firm
swiadczacych ustugi przewozowe, czy kurierskie.

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej oznaczato dla polskich operatorow transportu
drogowego likwidacje wielu barier uniemozliwiajacych wczesniej swobodny przeptyw
towaro6w 1 ustlug. Dane statystyczne wskazuja, ze w latach 1998-2004 systematycznie
zmniejszata sig liczba matych przedsigbiorstw przewozowych’. W 2004 roku stanowily one
zaledwie 16,7% ogotu podmiotéw $wiadczacych tego typu ustugi, ujmowanych przez
statystyke, podczas gdy w 1998 roku jeszcze 22% tej grupy.

Zmiany w strukturze rynku TSL w Polsce zwiazane z akcesja do Unii Europejskiej sa
1 beda nadal odczuwalne. Wsérod praktykéw tej dziedziny dominuje poglad, ze w ciagu
najblizszych lat z rynku zniknie jeszcze wiele - szczeg6lnie mniejszych - podmiotow.
Przemawia za tym fakt, Ze polscy operatorzy TSL dzialaja stosunkowo niedawno w nowych
warunkach wspolnotowych, w przeciwienstwie do operatoréw globalnych lub pochodzacych
z krajow tzw. Pigtnastki'®.

% Artykut pn. Co z tq Polskq magazynowq, [w]: Eurologistics 1/2006, s. 6-8.

7 Innym waznym czynnikiem rozwoju branzy TSL ma byé¢ wzrost naktadéow w infrastrukture transportowa;
wedlug szacunkow Ministerstwa Rozwoju Regionalnego z dnia 8 wrzesnia 2007 roku, w latach 2007-2013
gospodarke polska ma zasili¢ z funduszy unijnych kwota wynoszaca 67,3 mld euro, w tym na wsparcie
infrastruktury transportowej ma przypas¢ okoto 20 mld euro.

¥ wg. danych Glownego Urzedu Statystycznego, czerwiec 2006.

? posiadajacych pig¢ lub mniej pojazdéw lub zatrudniajacych do dziewieciu pracownikow.

"% G. Kaczor, Osiqganie przewagi konkurencyjnej przez polskich miedzynarodowych przewoznikéw transportu
drogowego, [w]: W strone praktyki i teorii zarzqdzania, praca zbiorowa pod red. J. Ostaszewskiego
1 M. Zaleskiej, Szkota Glowna Handlowa w Warszawie, Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2006, str. 87-95.
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2. Zmiany w strukturze rynku ustug TSL

Zapoczatkowana kilka lat temu integracja i konsolidacja polskiego rynku ustug TSL
dotyczy gtoéwnie podmiotdéw silnych, o ugruntowanej pozycji, charakteryzujacych si¢ dobra
kondycja finansowa lub posiadajacych przewagi w sferze organizacji i1 zarzadzania.
Przejmujacymi sa niemal wytacznie przedsigbiorstwa bedace czgs$cia migdzynarodowych lub
globalnych koncernéw'', takie jak: Schenker, Raben, DHL czy UPS. Jak pokazuja
doswiadczenia ostatnich trzech lat przewazajaca czgs$¢ liderow rynku ustug TSL umocnita
swoja pozycje wilasnie poprzez przytaczenie polskich oddzialéow do struktury macierzystej
koncernu lub nabycie podmiotow z branzy, najczesciej o tym samym profilu dziatalnosci.
W ciagu ostatnich trzech lat w polskiej branzy TSL doszto do kilku spektakularnych przejg¢
1 fuzji. Duze zagraniczne koncerny logistyczne lub kurierskie przejely polskie firmy z branzy.
Przyktadem jest fuzja Spedpolu z Schenker, przejgcie CJ International przez Raben, Stolicy
przez UPS, czy Servisco 1 Danzas przez DHL. Jednym z nielicznym przedsigbiorstw
dziatajacych na polskim rynku, ktore oparlo si¢ tendencji konsolidacyjnej jest Pekaes S.A.
(wczesniejsza nazwa Pekaes Multispedytor), ktory sam stara si¢ przejmowaé mniejsze
podmioty branzowe, takie jak Expolco, czy Transped. Pekaes S.A., jako jeden z nielicznych
podmiotéw w branzy TSL finansuje swoje akwizycje poprzez emisje akcji na gieldzie."

Dla zobrazowania strategii rozwoju opartej na fuzjach i przejgciach warto rowniez podac
przyktad czwartej na liScie 500 najwigkszych firm wg. Rankingu Rzeczpospolitej z 2005 roku
firmy GLS Poland. Jej spotka - matka GLS B.V. w ciagu czterech ostatnich lat zakupita
w Europie szesnascie firm z branzy TSL pochodzacych z trzynastu krajow'.

Tendencje do integracji i konsolidacji dotycza w szczegdlnosci sektora ustug
logistycznych 1 kurierskich. Bedacy liderem tego rynku niemiecki DHL swoja pozycje
zawdzigcza przede wszystkim strategii rynkowej, polegajacej na wczesnym wchodzeniu na
rynek, przy rownoczesnej akwizycji dobrych firm krajowych i1 stosowaniu wobec nich
globalnej polityki marketingowej.'* Taka polityke stosuje rowniez od poczatku wejécia na
polski rynek niemiecki DHL, wystgpujacy obecnie pod nazwa DHL Express.

2.1. Znaczenie nowoczesnych koncepcji zarzadzania i nowych form wspélpracy
w rozwoju przedsi¢biorstw branzy TSL

Jak pokazuja liczne opracowania trudny dla branzy okres przypadajacy na lata 2001-2003
zapoczatkowat paradoksalnie proces istotnych przemian w zakresie zarzadzania
przedsigbiorstwami §wiadczacymi ustugi TSL, a takze upowszechniania si¢ nowych form
wigzi migdzy nimi. Dotyczy to z jednej strony stosowania wsrdd tych przedsigbiorstw
nowoczesnych koncepcji zarzadzania zwiazanych ze zmianami w tradycyjnym tafcuchu
wartosci, czy usprawnieniem procesow, takich jak: outsourcing”, offshoring'’, czy lean

""" Ponad potowa z nich jest cze$cia duzych miedzynarodowych koncernow.

' Tamgze, str. 87-95.

3 Artykut pn. Kierunki rozwoju firm kurierskich w Polsce, [w]: Miesieczniku Logistyka a Jakos¢, nr 4/2006,
s. 16-18.

" Artykut pn. Kierunki rozwoju firm kurierskich...., jw., s. 16-18.

" outside-resource-using — to dhugoterminowe zlecenie peienia pewnych funkcji na zewnatrz ze sfery
dziatalnosci podstawowej lub pomocniczej, ktoére pozwala kazdej organizacji skoncentrowaé si¢ na swojej
kluczowej dziatalnosci (ang. core business).

' off-shore — to przenoszenie wybranych procesow biznesowych organizacji poza granice kraju; dotyczy
to najczesciej procesow takich jak: produkcja, ustugi lub zamoéwienia; przeniesienie moze nastapi¢ w ramach
jednej organizacji (np. jednego przedsigbiorstwa) lub w ramach r6znych organizacji przedsigbiorstw.
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management'’. 7 drugiej strony, dotyczy tworzenia nowych struktur organizacyjnych
(w wyniku fuzji i1 przejec), zastgpowania tradycyjnych wigzi hierarchicznych wigzami
kapitatowymi (tworzenia grup kapitatowych) lub innymi (tworzenia przedsigbiorstw
sieciowych, organizacji fraktalnych). Dazenie firm z branzy TSL do coraz czgstszej ochrony
pozycji rynkowej poprzez kooperacje 1 wspolne przedsigwzigcia z potencjalnymi
konkurentami jest zjawiskiem umacniajacym si¢ od dwoch — trzech lat takze w Polsce.
Przyktadem moze by¢ wspodlpraca firm logistycznych z firmami przewozowymi, na przyktad
pomigdzy spétkami: Schenker Polska, PKP Cargo S.A. i PKP LHS S.A.

W rozbudowanym tancuchu logistycznym w coraz wigkszym stopniu nastgpuje rozmycie
granic migdzy dostawcami, klientami i konkurentami, w tym wzrost znaczenia wspotpracy
pomiedzy dotychczasowymi konkurentami, w oparciu o dwie bliskie sobie strategie:
koopetycji (ang. co-opetition) 1 kooperacji (ang. co-operation). Porozumienia miedzy firmami
TSL — podobnie jak w innych branzach przybieraja posta¢ powiazan kapitalowych,
licencyjnych, uzgodnien rynkowych czy wspotpracy polegajacej na: wymianie informacji,
wspolnych przedsigwzigciach rozwojowych, produkcyjnych 1 marketingowych, itp. Dominuja
nowe formy wigzi (partnerskich i kapitalowych) z innymi podmiotami branzy, §wiadczacymi
ustugi komplementarne. Przykladem moze by¢ wspotpraca takich spotek branzy TSL jak:
Schenker, CJ International, Trade Trans, FM Logistic, Spedpol, Raben, Equus, DSV'E,
W dwéch przypadkach zakonczyta si¢ ona fuzja, w pozostalych — poprzestano na aliansach.
Nowe formy wspolpracy maja stuzy¢ ograniczeniu konkurencji w wybranych dziedzinach
1 dzieleniu pomiedzy partnerow — dotychczasowych konkurentow - ryzyka oraz
zaangazowania kapitatlowego. Takie rodzaje wspotdziatania oprocz wielu przewag, jakie
moga osiaga¢ nad dziatajacymi samodzielnie przedsigbiorstwami, pozwalaja uzyska¢ wyzsza
warto$¢ dodana w ramach wspdlnie prowadzonej dziatalnosci. To z kolei przektada si¢ na
osiaganie wyzsze] marzy przy sprzedazy ustug, niz w przypadku dziatajacych samodzielnie
podmiotow.

Poza opisanymi zmianami w zakresie nowych form wspotpracy i1 konsolidacji, wsrod wielu
firm branzy TSL wupowszechnia si¢ model polegajacy na odchodzeniu od prostego
wykonawstwa zlecanych ustug transportowych 1 logistycznych na rzecz modelu silnego
wspoéldzialania z firma zlecajaca. Przykladem moze by¢ wspolne prowadzenie operacji
logistycznych przez Gillette 1 operatora DHL lub Ambrg oraz Centrum Wina i Schenker, czy
tez wspolpraca migdzy Fiatem a TNT, jak réwniez PTK Centertel i Masterlink Express
(obecnie DPD)". Mozna wyrdzni¢ kilka glownych przyczyn tego zjawiska. Po pierwsze,
najczesciej dostrzega si¢ we wspotpracy z operatorem korzysci strategiczne wynikajace
z nabywania wiedzy 1 doswiadczen. Po drugie, obserwuje si¢ dazenie firm do utrzymania
kontroli nad funkcjami pomocniczymi, mimo zlecenia ich na zewnatrz operatorowi
logistycznemu. Korzyscia dla operatora logistycznego wynikajaca ze strategicznego
wspotdziatania z firma zlecajaca ustugi, jest mozliwos¢ zdobycia czesci jej klientow lub
wejscie z dotychczasowymi ustugami na zupetnie nowe segmenty rynku.

Zakres obserwowanych form wspotdziatania w odniesieniu do realizacji ustug TSL bywa
zrdznicowany, od relacji klient — operator oferujacy dedykowana ustugg, po $cista wspotprace
strategiczna przy tworzeniu od podstaw sieci logistycznej wraz z towarzyszaca jej
infrastruktura. Powoli zaczynaja si¢ pojawiac - takze w Polsce - rozwigzania polegajace na

" lean management — to wysmuklanie, odchudzanie organizacji sprowadzajace si¢ do zaplanowanego
i zgodnego ze strategia sposobu ,,cigcia kosztow” dziatalno$ci: operacyjnej, finansowej, zarzadczej; w metodzie
tej wykorzystuje si¢ narzedzia pozwalajace obnizy¢ koszty przy réwnoczesnym zachowaniu lub podnoszeniu
efektywnosci dziatania (na przyktad poprzez outsourcing).

' Na podstawie informacji ze stron: http://www.eurologistics.pl, http://www.easylogistyka.pl,
http://www.forumtransportu.pl, http://www.czasopismologistyka.pl.

' nowa nazwa firmy od 18 maja 2007 roku to DPD.
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tworzeniu joint venture przedsigbiorstw produkcyjno - handlowych 1 operatorow
logistycznych. W krajach tzw. Pigtnastki jest to juz dobrze rozwinigta forma wspodtdziatania.
Przyktadem moze by¢ utworzenie w Wielkie Brytanii spotki Tradeteam przez browar Coors
Brewes 1 operatora logistycznego Excel. Mozliwo$¢ uzyskania synergii migdzy skala
dziatania firmy logistycznej a potrzebami producenta lub sprzedawcy powinna przyczynic si¢
do rozwiniecia w Polsce tej formy wspotpracy?’.

Oprécz upowszechniania si¢ nowych form wigzi, wsrod przedsigbiorstw branzy TSL
obserwuje si¢ od kilku lat wdrazanie na szersza skalg¢ nowoczesnych koncepcji zarzadzania,
szczegolnie tych zwiazanych z wysmuklaniem organizacji. Wymusza to zmiany
w strukturach, profilach dzialalno$ci i sposobach prowadzenia przedsigbiorstw branzy TSL.
Przejawem tego jest postepujacy od potowy 2004 roku proces porzadkowania ich
dziatalno$ci. Wigkszo$¢ podmiotow, ktore przetrwaty stagnacje w latach 2001-2003 wdraza
obecnie nowoczesne rozwigzania w zakresie zarzadzania, nie tylko na poziomie operacyjnym,
ale rowniez na poziomie strategicznym. O ile jednak w latach 2001-2003 niemal jedynym
motywatorem do stosowania tych koncepcji byto dazenie do ,,ciecia kosztow” 1 podnoszenia
efektywnosci, o tyle w nastgpnych latach, czg$¢ przedsigbiorstw zaczeta koncentrowad si¢ na
specjalizacji 1 podnoszeniu jakosci (zarowno w odniesieniu do procesow wewnetrznych, jak
i zewnetrznych, przede wszystkim zwiazanych z obstuga klientéw i sprzedaza). Swiadczy
o tym fakt, Zze obecnie wsrdd firm branzy TSL o ugruntowanej pozycji rynkowej znajduja si¢
rowniez takie, ktorych portfel dziatalnosci obejmuje zaledwie jedna lub dwie specjalistyczne
ustugi, najczgsciej o charakterze niszowym. Przyktadem moze by¢ firma Masterlink Express
(obecnie DPD), czy tez firma logistyczna No Limit specjalizujaca si¢ w obstudze logistycznej
wysoko przetworzonych, szybko zbywalnych towaréw. Do obstugi tego segmentu rynku
firma No Limit stworzyta wlasna sie¢ dystrybucji zapewniajaca dostawg kazdego rodzaju
towaru w ciagu 24 godzin, w dowolne miejsce w kraju. Inny przyktad to firma Vos Logistics,
ktéra oferuje unikalne ustugi logistyczne 1 transportowe dla sektora wydobywczego
(w szczegblnosci petrochemicznego) lub firma Rat Pol specjalizujaca si¢ w logistyce celne;.

Wigkszo$¢ przedsigbiorstw, ktore zdecydowaly si¢ wdraza¢ w spojny sposob strategie
oparte na nowoczesnych koncepcjach zarzadzania, odnotowuje obecnie ponadprzecigtne
wyniki z dzialalno$ci. Przyktadem moga by¢ firmy Schenker, TNT Express, Delta Trans czy
Gefko, ktére od 2004 roku wdrazaja rozwiazania w zakresie lean management2 !

Wdrazaniu nowoczesnych koncepcji zarzadzania przez operatorow TSL sprzyja,
poczawszy od 2005 roku, dynamicznie poprawiajaca si¢ koniunktura w branzy*’. Z drugiej
strony, zastosowanie tych koncepcji wpltywa korzystnie na rozwdj samej branzy.
Oddziatywanie to ma bowiem charakter sprzgzenia zwrotnego. Mozna przypuszczac, ze
obecnie wyzsza odpornos¢ branzy TSL na wahania czynnikdw zewngtrznych zostata
osiagnigta wilasnie dzigki zastosowaniu na szersza skalg¢ koncepcji zarzadzania zwiazanych
z ,,wyszczuplaniem”23 procesOw lub przedsigbiorstw.

Tendencje takie, jak dazenie do maksymalnej redukcji poziomu zapaséw 1 dostawy
W systemie just-in-time, wymuszaja pozbywanie si¢ przez wiele firm kosztownych funkcji
zwigzanych migdzy innymi z magazynowaniem. Nieustajaca presja na redukcjg¢ kosztow

2 Raport pn. Outsourcing logistyki jako narzedzie podnoszenia efektywnosci w dystrybucji, Miesigcznik Harvard
Business Review, nr 10/2005, s. 4-5.

*! Na podstawie informacji ze stron: http://www.eurologistics.pl, http://www.easylogistyka.pl.

2 Swiadczy o tym rosnaca liczba ofert rynkowych zwiazanych z ustugami TSL. W okresie lipiec-wrzesien 2005
co pigtnaste ogloszenie zwiazane ze sprzedaza produktu, badZ ustugi zamieszczane w serwisach internetowych
zamieszczone bylo przez firmg z tej branzy (w analogicznym okresie lipiec — wrzesien 2003 roku — zaledwie co
czterdzieste) — Zrodto: http://www.logistyka.net.

> Istnieje wiele roznych okreslen szczuplego zarzadzania produkcja i przedsigbiorstwem. Filozofia szczuplego
zarzadzania produkcja pochodzi z doswiadczen firmy Toyota, zebranych w publikacji J.P. Womacka,
D.T. Jonesa, D. Rossa pt. The Machine that Changed the Word, z 1990 roku.
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1 coraz powszechniejsza tendencja wsrod przedsigbiorstw roéznych branz, polegajaca na
koncentrowaniu si¢ na dzialalnosci kluczowej (ang. core business) sprawia, ze wszelkie
funkcje transportowe 1 logistyczne coraz czgsciej powierzane sa wyspecjalizowanym firmom,
prowadzac do szybkiego wzrostu popytu na odnos$ne uslugi. Znajduje to odzwierciedlenie
w strategii firm transportowo-logistycznych, ktére w obliczu otwierajacych si¢ mozliwosci
1 rosnacych oczekiwan klientdéw z jednej strony rozszerzaja dziatalno$¢ na nowe segmenty
rynku (geograficzne 1 odnoszace si¢ do okreslonych grup klientow). Z drugiej strony — firmy
rozwijajac ofertg, jednocze$nie pozbywajac tego, co nie jest obszarem ich kluczowe]
dziatalnosci lub nie tworzy wysokiej wartos$ci dodanej (ang. added value). Przyktadem moze
by¢ pozbywanie si¢ przez duze firmy branzy TSL tradycyjnych uslug transportowych,
polegajacych gtoéwnie na przewozie towaru, czy obsludze celnej, a takze zwiazanych
z utrzymaniem i zarzadzaniem flota (ang. car fleet management).

Przejmowanie tych funkcji przez wasko wyspecjalizowane firmy TSL sprawia jednak, ze
tradycyjny tancuch dostaw podlega nowym wyzwaniom. Przy wydluzajacym sig dystansie,
jaki przebywaja towary 1 materialty kurczy si¢ czas dostgpny na realizacje dostaw.
W branzach, w ktérych istotnym elementem dziatalno$ci biznesowej jest dystrybucja, takich
jak na przyktad branza: budowlana, spozywcza, elektrotechniczna, czy motoryzacyjna, walka
konkurencyjna dotyczy nie tylko jakosci oferowanych produktéw, ushug, czy poziomu ich
cen, ale coraz czgsciej jakosci proceséw obstugi klienta 1 efektywnosci funkcjonowania
catego tancucha dostaw. W odpowiedzi na te wyzwania zmianom podlega¢ zaczyna
tradycyjny tancuch dostaw. Przejawia si¢ to miedzy innymi w tworzenie nowego podziatu rol
pomigdzy podmiotami $wiadczacymi w ramach niego rdézne rodzaje ustug TSL.
W konsekwencji na jednym biegunie funkcjonuja przedsigbiorstwa specjalizujace si¢
w $wiadczeniu prostych ustlug TSL. Na drugim biegunie za$§ znajduja si¢ integratorzy
rozwinigtych lub kompleksowych ustug danego sektora (na przyktad: integratorzy tancucha
dostaw, integratorzy ustug kurierskich, integratorzy ustug transportowych). Pomigdzy nimi
funkcjonuja operatorzy wyspecjalizowanych ustug TSL, majacych charakter niszowy.

Kolejna wazna tendencja w rozwoju branzy TSL jest bltyskawicznie poszerzajace sig
spektrum $wiadczonych ustug 1 ich ciaglte doskonalenie. Wobec rosnacego znaczenia
procesoOw logistycznych, powigksza si¢ pole do zagospodarowywania tych obszarow
funkcjonalnych przez wyspecjalizowane firmy zewngtrzne. Jedna z najczgsciej stosowanych
w tym celu koncepcji jest outsourcing tych funkcji ze §ciezki ekonomicznej przedsigbiorstw,
dla ktérych logistyka nie jest kluczowym obszarem dziatalnosci**. Ponadto, wida¢ obecnie
tendencje do koncentrowania si¢ podmiotéw przejmujacych funkcje logistyczne na procesach
zwigzanych z zarzadzaniem dystrybucja 1 tancuchem dostaw, a takze funkcjach okoto-
produkcyjnych. Operatorzy logistyczni przejmuja na siebie coraz wigkszy obszar dziatalnos$ci
klientow. Sprzyja temu tendencja pozbywania sig, przez przedsigbiorstwa réznych branz,
czynnosci pomocniczych, zwiazanych z: produkcja, pakowaniem, serwisem, itp. Uwaza sig
nawet, ze docelowo logistyka przejmie na siebie w caloSci procesy produkcyjne,
a przedsigbiorstwa zlecajace te funkcje na zewnatrz ogranicza si¢ jedynie do marketingu
1 sprzedazy. Najwigksze firmy logistyczne w Polsce zaczynaja powoli poszerza¢ swoje
kompetencje o czynnosci okoto-produkcyjne (ang. co-packing, co-manufacturing), a takze
przejmowac rolg posrednikow lub integratorow proceséw logistycznych. Przy czym, taki
kierunek dziatania duzych podmiotow logistycznych jest najczeséciej konsekwencja strategii
realizowanych przez ich zagraniczne spotki-matki®>. Te z kolei najszybciej podazaja za
trendami $wiatowymi. Zmiany te powinny w konsekwencji doprowadzi¢ do podzialu
polskiego sektora ustugodawcow TSL na cztery grupy podmiotéw, poczynajac od firm

7 punku widzenia podmiotow przejmujacych funkcje logistyczne nalezy mowic o insourcingu tej dziatalnosci.
» gdyz wiekszo$¢ z czotowki firm branzy TSL w Polsce jest czescia migdzynarodowych koncernow.
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specjalizujacych si¢ w realizacji prostych ustug logistycznych, a na integratorach
kompleksowych ustug logistycznych konczac, tak jak pokazano w tabeli 1.

Tabelal
Nowy podzial rol na rynku ustug TSL

Oferowana ustuga Model $wiadczenia ustugi | Kluczowe wiasciwosci ustugi
(ushugi) (ushug) (ushug)

A e strategiczna
wspolpraca

e szeroka pomoc
doradcza

e wspolna wiedza
A integrator tancucha dostaw | 1 baza informacji
(ang. supply chain e podziat ryzyka

integrator, SCI) e wspoOlne systemy

motywacyjne

e wykorzystanie
zaawansowanych technologii

o adaptacyjnos¢

o elastycznos¢

B o zarzadzanie projektem
przodujacy operator przez operatora
logistyczny e jeden punkt
(ang. leader logistics kontaktowy
provider, LLP) e integrowanie
rozwigzan technologicznych
C operator dostarczajacy o szeroki zakres
zintegrowana ustuge oferowanych ustug
logistyczna e T0ZSZErzone

(ang. third party logistics | mozliwo$ci wspotpracy
provider, LLP)

D dostawca prostej ustugi e koncentracja na
logistycznej redukcji kosztow
(ang. logistic service  usluga niszowa

provider, LSP)

Zrédlo: Raport TSL opracowany przez Capgemini w 2006 roku.

Mnogo$¢ 1 zréznicowanie oferowanych w branzy TSL ustug sprawia jednak, Ze klienci
przestaja trafnie rozpoznac swoje potrzeby w tym zakresie, a co za tym idzie podejmuja coraz
czgsciej nietrafione wybory w zakresie wspolpracy. W szybkim tempie przybywa bowiem
nowych rodzajéw ustug, przy rownoczesnym poglebianiu si¢ specjalizacji nowych funkcji.
Dlatego, na rynku ustug TSL zaczynaja coraz bardziej zyskiwa¢ na znaczeniu pomioty
dokonujace w imieniu klienta selekcji tych ushug, zarzadzajace nimi w sposob catosciowy.
Jednoczesnie bycie integratorem ustug TSL nie oznacza automatycznie pelnienia funkcji
operatora tych uslug. W Polsce obserwuje si¢ powoli tendencj¢ do wydzielania na zewnatrz
wybranych funkcji przez integratorow TSL, cho¢ w poréwnaniu z tendencjami
wystepujacymi na §wiecie jest to ciagle zjawisko marginalne. W tym zakresie pionierami na
rynku polskim sa firmy nalezace do duzych migdzynarodowych koncernow, wérdd nich takie
jak: TNT Express, Gefko, Delta Trans, Schenker, czy Wincanton. Mozna przypuszczac, ze
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kompetencje zwigzane z kompleksowym zarzadzaniem tancuchem dostaw beda stawaly sie
coraz bardziej unikalne, co bedzie prowadzito do rozwoju tej dziatalno$ci 1 wzrostu
konkurencji pomigdzy podmiotami przejmujacymi zwiazane z nia funkcje. Juz teraz do
najbardziej konkurencyjnych firm branzy TSL naleza podmioty zaczynajace specjalizowac sig
w integracji, badz oferujace ustugi niszowe. Przykladem integratorow o dobrej pozycji
rynkowej i kondycji finansowej moga by¢ spotki nalezace do pierwszej dziesiatki w rankingu
firm TSL, przeprowadzonego w 2006 roku na zlecenie dziennika Rzeczpospolita.

Z kolei, przyktadem podmiotu o silnej pozycji rynkowej, oferujacego ustugi niszowe moze
by¢ firma GLS Poland. Jest ona zaliczana do $cistej czotowki firm kurierskich. Oferuje
specjalistyczne ushugi w zakresie przewozu paczek, w tym odbioru dokumentéw zwrotnych,
czy pobierania gotowki za towar™.

Przyczyn coraz wigkszej sktonnosci do specjalizacji wérdd przedsigbiorstw branzy TSL
jest wiele. Wsérod nich za najwazniejsze nalezy uzna¢ przestanki ekonomiczne 1 panujace
w tym zakresie tendencje w zarzadzaniu. Tak, jak dwadzieScia - trzydziesci lat temu
przewazat trend polegajacy na dywersyfikowaniu dziatalnos$ci i tworzeniu przedsigbiorstw —
konglomeratow, tak obecnie dominuje tendencja do zarzadzanie przedsigbiorstwami
wyspecjalizowanymi 1 skupiajacymi si¢ na kluczowych kompetencjach. Badania
przeprowadzone przez Zespot profesor Haliny Brdulak ze Szkoty Gtownej Handlowej
w Warszawie’’ dowodza, ze szeroki wachlarz oferty najczesciej nie wspolgra z rozwojem
firmy, ktorego sktadowymi sa migdzy innymi takie elementy, jak: dynamika sprzedazy,
kondycja finansowa, czy pozycja rynkowa. Juz wedlug rankingu z 2002 roku®®
przedsigbiorstwa o najszerszym wachlarzu ustlug TSL, wsrdd nich: Roehling, Delta Trans,
Erontrans, czy Hellman Moritz  zajmowaly ostanie pozycje na liscie podmiotow
o najwigkszej dynamice przychoddéw. Dopiero pozbycie si¢ przez niektdore z tych firm
nierentownych obszaréw dzialalnos$ci i koncentracja na obszarach kluczowych lub skupienie
si¢ na petnieniu okre§lonej na rynku podmiotéw TSL roli (integrator, komplementator,
niszowiec) doprowadzity do korzystnych przetasowan. W rezultacie przeprowadzonych
zmian i restrukturyzacji w rankingu za 2005 rok® przedsigbiorstwa takie jak: Jas-FBG, Delta
Trans, DSV, FM Logistics, TNT Express, Gefco, czy Erontrans powrocity na czotowke listy
najbardziej dynamicznych i efektywnych podmiotéw branzy.

Obserwowane w branzy TSL tendencje do specjalizacji dotycza nie tylko rodzaju
$wiadczonych ushlug, ale coraz czg$ciej koncentracji na wybranym segmencie klientow.
Przyktadem moze by¢ wspolpraca firmy TNT, a w szczegdlnosci jej spotki TNT Automotive
Logistics Polska z firmami z branzy motoryzacyjnej. W szczegdlnosci dotyczy to firmy Fiat,
ktéra — w porownaniu z innymi panstwami - ma w Polsce najwigksza sie¢ serwisowa (jej
stacje zlokalizowane sa w kazdym wigkszym miescie). Spotka TNT Automotive Logistics
Polska, w ramach wspotpracy z firma Fiat Polska, zajmuje si¢ dystrybucja cz¢$ci zamiennych
do pojazdéw (w tym: ich magazynowaniem, dostawa do punktow serwisowych i dealerow,
w ciagu 24 godzin oraz prowadzeniem telefonicznego centrum pomocy). TNT Automotive
Logistics Polska stworzyl efektywna sie¢ dystrybucji dla Fiata dzigki dilugoletniemu
doswiadczeniu 1 wspdipracy z kilkoma innymi klientami z branzy motoryzacyjnej. Dzigki
specjalizacji w tym segmencie rynku firmie udalo si¢ zbudowac specyficzna infrastrukture,
w tym dostosowane do przewozu czgSci samochodowych platformy przetadunkowe. Do
przewozenia czgsci samochodowych firma skorzystala rowniez z ustug siostrzanej spotki —

*% Raport pn. Operator Logistyczny 2006, Miesigcznik Eurologistics nr 3/2007, s. 38.

" Ranking firm transportowo — spedycyjno - logistycznych (2002 i 2005); opracowany pod kierunkiem
prof. dr hab. Haliny Brdulak, Kierownika Zaktadu Transportu Migdzynarodowego i Logistyki Kolegium
Gospodarki Swiatowej Szkoty Gtownej Handlowe;.

28 Tamze, s. 4-6.

» Tamze, s. 6.
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TNT Express oraz operatora logistycznego CAT (w ktorej grupa TNT ma udzialy).
Dodatkowym rozwiazaniem TNT Automotive Logistics Polska - wypracowanym dzigki
wspotpracy z firmami motoryzacyjnymi - jest tzw. priorytetyzacja przesytek, czyli nadawanie
ich w kolejnos$ci zaleznej od potrzeb serwisowych pojazdow znajdujacych si¢ w punktach
naprawy. TNT Automotive Logistics Polska w ramach wspotpracy z Fiat Polska obstuguje
réwniez dystrybucje czg$ci zamiennych z magazynu na Potudniu Polski, w oparciu
o stworzony przez siebie wyspecjalizowany system informatyczny®’. Tak daleki stopien
specjalizacji sprawia, ze ustugi tej firmy sa wysoce konkurencyjne dla firm motoryzacyjnych,
w stosunku do oferty tradycyjnych operatorow logistycznych. Daleko posunigta specjalizacja
operatora zapewnia wysoka efektywno$¢ dostaw. Podzespoly do pojazdéw dostarczane sa
w systemie JIT (ang. just in time), prosto na linie produkcyjne. Gwarantuje to klientom
z sektora motoryzacyjnego ciagto$¢ produkcji, bez konieczno$ci utrzymywania kosztownych
zapasow.

2.2. Zmiany w profilu dzialalnosci firm branzy TSL

Struktura dziatalnos$ci firm branzy TSL 1 zakres $wiadczonych przez nie ustug jest
wynikiem przemian zachodzacych w gospodarce. Konsumpcyjny model Zycia jest jednym
z kluczowych czynnikow wplywajacych na sposdb prowadzenia dziatalnosci w obszarze
TSL. O ile bowiem na poczatku lat dziewigédziesiatych kluczowym kryterium zakupu byta
cena, o tyle w latach nastgpnych na pierwszy plan wysuneta si¢ jako$¢. Zmieniajace si¢
w szybkim tempie preferencje 1 potrzeby klientéw coraz czg$cie] wymuszaja zmiany
asortymentu, a to oznacza konieczno$¢ stosowania nowych rozwigzan w sferze jakosSci
zarzadzania produkcja. Dobrym przykladem tego sa branze: spozywcza i dobr szybko
zbywalnych, kosmetyczna, chemiczna, farmaceutyczna, motoryzacyjna, czy teleko-
munikacyjna. Sa one wyjatkowo wrazliwe na najnowsze trendy, a takze gwattownie reaguja
na zmiany koniunktury. Wobec powyzszego wymagania co do logistyki wejsciowe]
1 wyjéciowe]j — w odniesieniu do tych branz - rosna rowniez w szybkim tempie. Stad tez
tendencje polegajace na koncentrowaniu si¢ na kluczowych kompetencjach 1 specjalizacji tak
wyraznie zyskuja na znaczeniu ws$rod przedsigbiorstw branzy TSL. Wiele przedsigbiorstw
logistycznych zaczyna oferowac¢ catkiem nowe rodzaje ustug takich, jak: co-manufacturing,
co-packing®, konsolidacja®, dekonsolidacja®, cross-docking™, flow-logistics, dock-to-
stock™, in-direct delivery’’, czy szereg innych®, starajac si¢ jednoczeénie dobieraé je w taki

3% Raport pn. Operator Logistyczny... .... ,8.42-43.

3! Co-packing polega na pakowaniu przez operatora dostarczanych na zewnatrz przez zleceniodawce produktow.
32 Konsolidacja polega na gromadzeniu towaru w postaci wigkszych partii.

33 Dekonsolidacja polega na dziataniu odwrotnym do konsolidacji, tj. podziale duzych partii towaru na drobne
przesytki wg. miejsca dostawy lub rodzaju przewozu ($rodka transportu, jaki powinien by¢ zastosowany
w przypadku danego rodzaju przesytki).

3 Cross-docking to ustuga polegajaca na przenoszeniu przez wyspecjalizowane przedsigbiorstwa towaru
z nabrzeza bezposrednio na statek, w celu uniknigcia kosztow magazynowania w transporcie.

35 Flow-logistics opiera si¢ na utrzymaniu dystrybuowanych towaréw w ciaglym ruchu. Przesytki odbierane sa
od jednego z wielu dostawcow celem przekazania ich do terminalu przetadunkowego, gdzie nastgpuje ich
konsolidacja.

3% Dock-to-stock to praktyka zarzadzania jako$cia dostawy komponentow, czy materialéow podstawowych,
pozwalajaca na fizyczne przemieszczenie produktow do magazynow odbiorcy bez kontroli na wejsciu.

T Direct delivery to dostarczenie towaréw bez wykorzystania wielokrotnego magazynowania pomigdzy
przemieszczeniami, transport bezposrednio od sprzedajacego do kupujacego.

¥ Wprawdzie poszczegélne terminy pojawily si¢ wezesniej, to nie byly jeszcze taczone z tworzaca sie branza
TSL, a do wachlarza ustug innych operatoréw logistycznych zostaly wprowadzone stosunkowo niedawno;
Termin co-packing po raz pierwszy zostat uzyty w 1987 roku dla nazwania czgséci realizowanego przez firme
FM Logistic kontraktu dla firmy Mars, polegajacego na pakowaniu i przepakowywaniu wyrobow cukierniczych.
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sposoOb, aby byly one komplementarne do podstawowej oferty lub dostosowane do potrzeb
wybranego segmentu rynku. Tworzenie nowych rodzajéow ustug lub ich doskonalenie moze
oznacza¢ dla firm TSL sukces rynkowy, podobnie jak ich brak lub niewtasciwy dobor —
stagnacjg lub porazke.

Przyktadem tworzenia 1 realizacji z sukcesem strategii polegajacej na specjalizacji
produktowej moze by¢ wspdlpraca operatora logistycznego FM Logistic’® z firma Hewlett
Packard w zakresie zwiazanym z procesami produkcji oraz sktadowania. W ramach
zlecanych przez HP funkcji operator logistyczny przewozi komponenty od producentéw
(dostawcow 1 poddostawcow HP) zlokalizowanych w réznych kraju lub regionach Europy.
Nastgpnie w swoim terminalu logistycznym sktada je w produkt finalny, np. drukarke, ktora
nastepnie dostarcza do wskazanych przez HP sklepow 1 hurtowni. W tym przypadku
koordynacja catosci produkcji z powodu czgsto odmiennych w poszczegdlnych krajach
potrzeb bylaby dla HP zbyt kosztowna, a jednocze$nie nie wchodzitaby w obszar kluczowych
kompetencji (ang. core competences), stad korzystnym rozwigzaniem bylo zlecenie tej
ostatniej fazy produkcji operatorowi logistycznemu. Dzigki realizacji dedykowanych firmie
HP specjalistycznych ustug logistycznych, operator FM Logistics pozyskat cenne
doswiadczenie 1 zaczat oferowac podobne rodzaje ustug innym firmom z branzy IT.

Kolejnym przyktadem jest wspoOlpraca migdzy omawianym operatorem FM Logistics,
a firma Mars. Producent dostarcza operatorowi lini¢ do pakowania wyrobow cukierniczych
w miejscu sktadowania produktow oraz produkty w opakowaniach zbiorczych, podczas gdy
operator pakuje produkty w opakowania detaliczne dostosowane do lokalnych potrzeb.
W rezultacie mozliwe jest elastyczne reagowanie na potrzeby rynku.

Kolejnym przyktadem daleko posunigtej specjalizacji produktowej moze by¢ oferowanie
przez firmg Schenker ustug typu flow logistics. Celem jest osiagnigcia wyzszej efektywnos$ci
kosztowej dzigki wykorzystaniu efektu duzej skali dziatania. Przesytki odbierane przez
Schenker od jednego =z kilku tysigcy dostawcow trafiaja do jednego z terminali
przetadunkowych, gdzie nastgpuje ich dekonsolidacja na poszczegélne kierunki. Tak
podzielone przesytki taczone sa z przesylkami pochodzacymi od innych dostawcow,
a dostarczanymi w tym samym kierunku (konsolidacja), celem realizacji wspdlnej wysyiki.
Taki sposob przemieszczania towaréw zostat zaprojektowany przede wszystkim pod katem
firm nadajacych przesytki drobnicowe do duzej liczby odbiorcéw lub dla firm posiadajacych
wielu dostawcow (np. sieci handlowe, firmy produkcyjne). Z tego wzgledu jest on stosowany
migdzy innymi przez Metro Group Logistics, operatora dostaw do takich sieci jak: Macro
C&C, Real, Praktiker, czy Media Markt. W tym przypadku koncentracja na wybranej grupie
klientow réwniez doprowadzita do specjalizacji produktowej operatora logistycznego.

3. Podsumowanie

W Polsce od kilku lat obserwowany jest intensywny rozwdj branzy TSL. Wzrost
gospodarczy, rosnaca miedzynarodowa wymiana handlowa i1 wysoki poziom inwestycji
zagranicznych stwarzaja bowiem doskonale perspektywy dla rozwoju polskiego rynku ustug
transportowych, spedycyjnych i logistycznych. Rosnie rola Europy Srodkowo-Wschodniej,
w tym szczegolnie Polski — ze wzgledu na jej korzystne potozenie geograficzne, jako miejsca
lokalizacji zakladow produkcyjnych przez duze miedzynarodowe koncerny. Czynnikiem
oddziatujacym korzystnie na rozw6j branzy TSL jest roéwniez umacnianie sig
konsumpcyjnego modelu zycia i zwiazana z tym konieczno$¢ coraz czgstszego zaspokajania
potrzeb produktowych konsumentéw. Oprocz przestanek zewngtrznych, o charakterze
makroekonomicznym pojawiaja si¢ tez inne, zwigzane ze zmianami organicznymi w obrgbie

39 ktorego gtowna polska siedziba zlokalizowana jest w Mszczonowie koto Warszawy (operator posiada w
Polsce pig¢ centrow logistycznych, podczas gdy tacznie w calej Europie ma ich dwadziescia pigc).
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poszczegbdlnych przedsigbiorstw. Upowszechnianie si¢ wsrod firm TSL strategii outsourcingu
1 innych koncepcji zarzadzania zwigzanych z ,,wyszczuplaniem” organizacji juz teraz zaczyna
korzystnie wptywac¢ na rozwoj catej branzy.

Poza zmianami wewngtrznymi coraz powszechniej ma miejsce proces konsolidacji
1 tworzenia nowych form wigzi pomigdzy przedsigbiorstwami branzy TSL. Dotyczy to
zarbwno zmiany wigzi kapitatowych (powstawania grup kapitatowych, fuzji, przeje¢*), jak
rowniez — w coraz wigkszym stopniu — tworzenia nowych form powiazan partnerskim
(porozumien, aliansow). Dotychczas mozliwosci te wykorzystywaty niemal wytacznie firmy
bedace czescia duzych miedzynarodowych koncernow, takie jak: DHL, Schenker, CTL
Logistics, Raben czy TNT Express, ale w tym kierunku zaczynaja powoli podazaé spotki
o polskim rodowodzie. Deklaracje w zakresie strategicznego wspoétdziatania z innymi
podmiotami z branzy TSL oglosily juz takie firmy jak: Trade Trans, czy Pekaes SA.

W branzy TSL obserwuje sig¢ rowniez dynamiczny rozwo6j nowych rodzajow ustug, co jest
z jednej strony wynikiem zaostrzajacej si¢ walki konkurencyjnej pomigdzy glownymi
graczami rynku. Z drugiej strony, jest konsekwencja coraz czgstszego przejmowania przez
operatorow TSL*' funkcji zwiazanych z produkcja i okoto-produkcyjnych. W obecnej ofercie
polskich przedsigbiorstw TSL istnieje caly szereg nowych rodzajow ustug, ktérych stopien
ztozonosci jest bardzo zréznicowany. Jednoczesnie coraz czg$ciej oferowanie przez operatora
ztozonych ushug logistycznych przestaje by¢ tozsame z realizowaniem przez niego tych
funkcji. Wérdd duzych firm logistycznych dziatajacych na naszym rynku upowszechnia sig¢
tendencja do wydzielania tych obszarow i funkcji, ktore nie tworza wysokiej wartosci dodane;j
lub wiaza si¢ z konieczno$cia ponoszenia wysokich kosztoéw. W szczegdlnosci dotyczy to
uslug w zakresie przewozu towardéw, obstugi celnej i utrzymywania floty. Zjawisko to
zwiazane jest rowniez z tendencja upowszechniajaca si¢ wsrod firm TSL, ktora polega na
koncentrowaniu si¢ na kluczowej dzialalnosci 1 odchodzeniu od modelu przedsigbiorstwa —
konglomeratu.

W rezultacie w sektorze ustug TSL dziata rzesza podmiotow o zrdéznicowanej skali
1 ztozono$ci dzialania oraz charakterze $wiadczonych ustug. Mozna to przedstawi¢ za pomoca
piramidy, ktorej wierzchotek stanowia operatorzy logistyczni pelniacy rolg integratorow
poszczegblnych rodzajow ustug, z drugiej strony — caly szereg matych i §rednich podmiotéw
swiadczacych proste, pojedyncze ustugi logistyczne (patrz: tabela 1). Pomigdzy nimi
znajduje si¢ grupa przedsigbiorstw $§wiadczacych wybrane ushugi niszowe. Obecnie niektore
wigksze firmy logistyczne wydzielaja ze swojej struktury spotki-corki lub przejmuja mniejsze
od siebie 1 wyspecjalizowane w $wiadczeniu okreslonych uslug podmioty po to, aby
zajmowac si¢ koordynacja prowadzonej przez nie dzialalnosci 1 w efekcie moc oferowaé
kompleksowe ustugi logistyczne, zwiazane na  przyklad z zarzadzaniem jakoscia
1 monitorowaniem transportu. Nalezy przypuszczaé, ze naturalng konsekwencja dalszego
rozwoju firm branzy TSL w Polsce bedzie przechodzenie z nizszych poziomow tej piramidy
na poziomy wyzsze, tj. od operatora $wiadczacego waski zakres prostych ustug, poprzez
operatora oferujace wyspecjalizowane ustugi do integratora odpowiedzialnego za
zarzadzaniem kompleksowym wachlarzem ustug TSL.

Ponadto nalezy sadzi¢ ze, w efekcie postepujacej specjalizacji nadal tworzone beda nowe
rodzaje ushug TSL*. Wskutek tego w sektorze logistycznym powinno przybywaé nowych
kategorii firm 1 ustug, w szczegdlno$¢ tych, ktore pozwola uzyskiwaé wyzsza marz¢ na
sprzedazy. W szczeg6lno$ci dotyczy¢ to bedzie uslug polegajacych na integrowaniu

* Na przyktad przejecie firmy Spedpol przez Schenker Sp. z o.0. w 2004 roku, ktéra weszta w sktad
migdzynarodowej grupy kapitalowej Schenker A.G.

*! od firm z innych branz.

2 zwiazanych na przyktad z procesami: przygotowania towarow do wysylki, zarzadzania zwrotami, produkcja,
pozyskiwaniem zewngtrznych zrodet finansowania, czy ubezpieczaniem dziatalnosci logistycznej
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podmiotow specjalizujacych si¢ w réznych czgsciach tancucha logistycznego: w transporcie,
spedycji, dystrybucji, magazynowaniu, a nawet produkcji i pakowaniu.

Poniewaz rynek ustug TSL w Polsce stale rosnie nalezy przypuszczac, ze ten kierunek
rozwoju utrzyma si¢ jeszcze przez kilka najblizszych lat.

Artykut jest elementem prac podjetych przez autork¢ w ramach badan statutowych na
temat ,,wptywu nowoczesnych koncepcji zarzadzania na rozw6j ustug TSL” i ma charakter
przegladowy.
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CHARAKTERYSTYKA PRAC NAUKOWO-BADAWCZYCH I ROZWOJOWYCH
ZAKLADU ORGANIZACJI I INFORMATYKI

Zarowno w minionych latach jak i obecnie, Zaktad prowadzi dziatalno$¢ w zakresie
obstugi transportu drogowego i administracji zwiazanej z obstuga transportu. Celem tej
dziatalnos$ci jest wspomaganie rozwoju polskich firm transportowych i motoryzacyjnych
poprzez:

» projektowanie narzedzi informatycznych usprawniajacych funkcjonowanie podmiotdéw
gospodarczych,

» zwigkszanie zasobu wiedzy o0sOb zwiazanych z transportem i motoryzacja przez
zapewnienie wysokiego poziomu szkolen i egzaminow,

» doradztwo w =zakresie efektywnego funkcjonowania przedsigbiorcow na rynku
transportowym i motoryzacyjnym,

» certyfikacj¢ kompetencji zawodowych w transporcie drogowym oraz certyfikacje ustug
zwiazanych z transportem drogowym.

Ponizej zaprezentowano niektore z prac (poniewaz w rzeczywistosci byto ich znacznie
wigcej), realizowanych przez Zaktad w aspekcie historycznym. W latach 90 wykonywano
w Zaktadzie duzy projekt pod nazwa Resortowy Program Badawczo-Rozwojowy MK-05 p.n.
»Zastosowanie informatyki w gospodarce przedsigbiorstw transportu samochodowego”,
ktérego czas realizacji obejmowat lata 1986-1990, a wigc lata intensywnych zmian
strukturalnych 1 organizacyjnych w r6znych dziatach gospodarki, w tym réwniez w zakresie
przewozow towarow i 0so6b w transporcie drogowym. Obowiazujaca od 1988 roku Ustawa
o dzialalnos$ci gospodarczej stworzyla warunki dla podejmowania i prowadzenia dziatalno$ci
gospodarczej kazdemu na réwnych prawach. Efektem tego bylo pojawienie si¢ na rynku,
obok funkcjonujacych od lat duzych przedsigbiorstw, nowych matych firm transportowych.
Wspomniany okres charakteryzowat si¢ nasilonymi procesami inflacyjnymi jak réwniez
bardzo istotnymi zmianami w zasadach funkcjonowania przedsigbiorstw jak i Instytutu.

Instytut Transportu Samochodowego — jako Generalny Wykonawca RPBR 05 MK — byt
bezposrednim wykonawca lub koordynatorem prac zmierzajacych do usprawnienia
1 racjonalizowania pozamiejskiej komunikacji pasazerskiej. W ramach Programu
zrealizowano 57 tematow o tacznej wartosci 5.439.700 min zt (warto$¢ podana wg cen
z okresu realizacji projektu). Kierownikiem Resortowego Programu 05 MK byt doc. dr
Czestaw Lepkowski, 6wczesny kierownik Zaktadu.

Cato$¢ wykonanych prac w ramach projektu, ukierunkowana byla na wspomaganie
procesOw zarzadzania jak rdwniez na potrzeby podstawowej jednostki organizacyjnej, takiej
jak przedsigbiorstwo jednozaktadowe lub zaktad w przedsigbiorstwie wielozaktadowym.

Realizowane prace skoncentrowane byly na kilku podstawowych celach i swym zakresem
obejmowaly m.in. takie zagadnienia jak:

» Automatyzacja procesow sterowania i rozliczania przewozow towarowych, a wiec
systemowe rozwiazywanie problematyki przewozow towarowych, spedycji i dystrybuc;ji.
Opracowane w tym zakresie systemy obejmowaly takie zagadnienia jak: obstuge
techniczng przewozow, operatywne ich planowanie, oceng pracy kierowcow, rozliczanie
kosztow 1 wplywow na pojazd, weryfikacje karty drogowej, fakturowanie ustug,
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rozliczanie paliwa, poprawe¢ dyscypliny przewozow czy tez pelne rozliczanie szkod
transportowych i ich petna dokumentacje.

Automatyzacja procesow sterowania i rozliczania przewozow _osobowych, a wigc
informatyzacja 1 automatyzacja komunikacji pasazerskiej. = W ramach tego celu
opracowano automatyczne uktadanie rozktadu jazdy autobusow, system rozliczen
przewozow osobowych jak rowniez zautomatyzowany dziennik dworca autobusowego.
Gospodarka srodkami i przedmiotami pracy, a wiec dzialania ukierunkowane na
usprawnienie gospodarki paliwami, gospodarki materiatlowej i1 gospodarki ptynami
eksploatacyjnymi.

Prognozowanie i rozliczanie zaplecza technicznego Transportu Samochodowego, a wigc
prace majace na celu ulatwienie planowania 1 rozliczania przegladéw technicznych
1 remontow.

System _kadrowo-placowy, umozliwiajacy zatozenie 1 biezaca aktualizacje kartoteki
osobowej, obliczanie wynagrodzen pracownikow oraz kompleksowe rozliczanie ptac, czy
tez kontrole bilansu czasu pracy.

Automatyzacja ewidencji _kosztow i finansowych rozliczen dziatalnosci przedsiebiorstwa
transportowego. Opracowane tematy umozliwiaty prowadzenie pelnej ewidencji stanéw
srodkow oraz ewidencji rozliczania kosztoéw. Zgromadzone dane poddawane procesowi
automatycznego przetwarzania, pozwalaly na uzyskanie wieloprzekrojowych informacji
z zakresu amortyzacji i umorzenia srodkow trwatych.

Kompleksowy system informatyczny przedsiebiorstwa transportu samochodowego, ktory
pozwalal na wprowadzenie nowoczesnej technologii baz danych do zasilania proceséw
zarzadzania przedsigbiorstw transportu samochodowego.

Realizowane prace zakonczyly si¢ praktycznym wykorzystaniem polegajacym na

pilotowym wdrozeniu w wytypowanej jednostce organizacyjnej transportu i przygotowaniem
do rozpowszechnienia, zintegrowaniu z wczesniej wykonanymi pracami badz wykorzystaniu
w kolejnych tematach realizowanych przez Zaktad.

W kolejnych latach, cheac sprosta¢ potrzebom rynku, Zaktad realizowat tematy na rzecz

komunikacji pasazerskiej 1 transportu towaré6w. Tematy wykonywane byly m.in. na zlecenie
Ministerstwa Transportu, w ramach projektow naukowo-badawczych KBN, czy tez w ramach
prac statutowych ITS. Niektore z tych tematow to:

System ewidencji koncesji na wykonywanie miedzynarodowej komunikacji pasazerskiej,
ktéry wykonywano w 1995 roku dla Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej.
System byt wielokrotnie modernizowany 1 unowoczes$niany ze wzgledu na zmiany
w przepisach i rosnace wymagania Departamentu. System obslugiwat caty proces
wydawania przez MTiGM koncesji dla polskich i obcych przewoznikow na wykonywanie
migdzynarodowej komunikacji pasazerskiej. Ponadto system umozliwiat przechowywanie
wiedzy (informacji) o udzielonych koncesjach na migdzynarodowa komunikacje
pasazerska oraz sporzadzanie wieloplaszczyznowej analizy danych poréwnawczych
1 wynikowych dotyczacych konces;ji.

System __rozkladu jazdy autobusow w komunikacji pasaZerskiej realizowany,
modernizowany i wykorzystywany przez wiele lat przez przedsigbiorstwa PKS. W latach
dziewigcdziesiatych opracowano nowa wersj¢ programu RJA (pierwsza wersja programu
byta opracowana w ramach RPBR 05 MK), wykorzystujac dostgpny wowczas na rynku
nowy system operacyjny. Zmiany organizacyjne, jakie wystapity w PKS-ach,
a w szczegolnosci zmiany kadrowe na stanowiskach kierowniczych spowodowaty, ze
zainteresowanie tych przedsigbiorstw nowym systemem wygasto. Koordynacja rozktadow
jazdy zostata odebrana przedsigbiorstwom PKS i przekazana do obowiazkéw Marszatkoéw
Wojewodztw.
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W ramach projektow badawczych Zaktad realizowat kilka prac, m.in. prac¢ na temat
»INarzedzi wspomagajqcych ksztattowanie polityki restrukturyzacji parku samochodowego”.

Ochrona $rodowiska naturalnego to jedno z wazniejszych zadan, przed ktorymi stanat
cztowiek u progu XXI wieku. Zanieczyszczenie srodowiska powodowane przez transport
pociaga powazne zagrozenie dla rownowagi ekologicznej zarowno w skali catego $wiata jak
1 poszczegdlnych regiondw. Dlatego tez polityka w zakresie ograniczenia szkodliwego
oddzialywania motoryzacji na srodowisko nie powinna odbiega¢ od prowadzonej dotychczas
1 przewidywanej do realizacji w krajach Unii Europejskiej. Na podjgcie wymienionych wyzej
dziatan wptynat rozw6j motoryzacji w Polsce 1 wynikajace z dynamicznego rozwoju
motoryzacji zagrozenie dla srodowiska.

Z uwagi na powyzsze prace w realizowanym temacie ukierunkowane byly na
zaprojektowanie narzedzi, ktore w efekcie umozliwia modelowanie strategii restrukturyzacji
parku samochodowego ograniczajace do minimum negatywne skutki oddzialywania
motoryzacji na $rodowisko naturalne czlowieka przy zapewnieniu realizacji wymaganych
zadan przewozowych.

W wyniku prowadzonych badan opracowano system modelujacy wpltyw roéznych
czynnikow zwigzanych z parkiem samochodowym na zanieczyszczenie $rodowiska oraz
wstgpne wyniki analizy mozliwych strategii oddzialywania panstwa. Analiza wynikow
pozwalala na ustalenie kierunkow dzialan, zadah rzeczowych oraz mechanizméw
wymuszajacych i1 stymulujacych ich realizacj¢ w celu ograniczenia postgpujacej degradacji
srodowiska, a nastepnie popraweg jego stanu.

Transport, podobnie jak kazda inna dzialalno$¢ gospodarcza, przed przystapieniem do UE
musial spetnia¢ okreslone wymagania. Jednym z wymogoéw Unii Europejskiej stawianym
Polsce, bylo prowadzenie dzialan kontrolnych w transporcie drogowym. Zaklad tymi
zagadnieniami zajmowat si¢ wiele lat. I tak:

» w roku 1996 na zlecenie MTiGM opracowano koncepcj¢ organizacji inspekcji transportu
drogowego w Polsce,

» w roku 1997 na zlecenie MTiGM przygotowano projekty ustawy i rozporzadzenia
MTiGM dotyczace organizacji i dzialania inspekcji transportu drogowego w Polsce,

» w latach 1999-2001 w ramach projektow badawczych Zaktad opracowal Model systemu
informacyjnego  wspomagajqcego  kontrole  transportu  drogowego  zgodnie
z wymaganiami Unii Europejskiej.

Podstawowym zadaniem kontroli transportu drogowego jest egzekucja przestrzegania
prawa i norm obowiazujacych w tej gatezi transportu. Kraje Unii Europejskiej (wszystkie)
kontrolg transportu drogowego prowadza poprzez wyspecjalizowane instytucje, powotane
specjalnie do prowadzenia tej dziatalnos$ci. Aby bylo mozliwe prawidlowe wykonywanie
kontroli przez powotany do Zycia organ, nalezalo zaproponowa¢ konkretne rozwigzania.
Korzystajac z doswiadczen unijnych, opracowano system informacyjny zawierajacy baze
wiedzy obejmujacej wiedz¢ prawnicza, normatywna, techniczna, finansowa, podatkowa
i inne, ktére stanowia podstawe i baze pordownawcza dla dziatalnosci organéw kontrolnych.
Zakres wymagane] wiedzy obejmowal ochrong bezpieczefistwa ruchu drogowego, ochrong
rynku transportowego, ochron¢ srodowiska naturalnego przed szkodliwym oddzialywaniem
transportu oraz ochrong drog transportowych. W sktad wymaganej wiedzy weszly migdzy
innymi: akty prawne, instrukcje, normy, parametry pomiarowe i poroéwnawcze, wzorce
dokumentoéw. Obszar wiedzy objal swym zasiggiem wymogi prawa o ruchu drogowym,
zasady homologacji 1 dopuszczenia pojazdow do ruchu, prawidlowos¢ przewozu o0s6b
1 towarow, sposoby kontroli pojazdow i ich podzespotéw w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego, przestrzeganie warunkéw udzielonych koncesji przewozowych, przeciwdzialanie
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przewozom kabotazowym, przestrzeganie zasad uczciwej konkurencji oraz zasad ustalanie
cen za przewozy, przestrzeganie norm socjalnych w transporcie oraz norm ekologicznych,
zakazy poruszania si¢ transportu w okreslonym czasie 1 miejscu, przestrzeganie proeko-
logicznej dzialalno$ci zaplecza technicznego transportu drogowego, prawidtowos¢ eksplo-
atacji drog 1 infrastruktury drogowej, dokumentacja obowiazujaca w transporcie oraz prawi-
dlowos$¢ jej wykorzystania oraz inne zagadnienia. Wykorzystujac doswiadczenie krajow Unii
Europejskiej oraz stan polskiego rynku transportowego, w koncowym efekcie prac w pro-
jekcie opracowano system informacyjny wspomagajacy pracg¢ organdw kontrolnych oraz
system analizy statystycznej wynikow kontroli transportu drogowego w Polsce.

W ramach tematu Dopuszczenie do zawodu przewoZnika, Zaklad rozpoczal prace juz
w roku 1996, kiedy wykonano prace wstgpne w zakresie rozpoznania zasad dostgpu do
zawodu przewoznika w Polsce i w krajach zachodnich W roku 1999 r. Zaktad zajmowal si¢
organizacja sieci krajowej oraz opracowal materialty szkoleniowe do ksztalcenia
przewoznikow 1 spedytoroOw w ramach programu dopuszczenia do zawodu przewoznika.
Natomiast w ramach projektéw badawczych w latach 2000-2001 Zaktad opracowat temat
Modelowy system organizacji dopuszczania do zawodu przewoinika drogowego
dostosowany do wymagan Unii Europejskiej. Zgodnie z obowiazujacymi przepisami w Unii,
kraje unijne kontroluja sytuacj¢ na rynku ustug transportowych poprzez przyznawanie licencji
lub koncesji na wykonywanie poszczegdlnych rodzajéw dziatalnosci transportowe;.
Najczgséciej jednym z warunkow uzyskania koncesji lub licencji jest wykazanie sig
kompetencjami zawodowymi. Kompetencje przewoznikow sprawdzane sa za pomoca
egzaminu kwalifikacyjnego, ktorego pozytywny wynik upowaznia kandydata do otrzymania
swiadectwa kwalifikacji. Podmiot nie posiadajacy certyfikatu nie otrzyma pozwolenia na
prowadzenie dziatalno$ci gospodarczej w transporcie drogowym. Dlatego tez, Polska
zobowiazana byta dostosowaé swoje przepisy prawne 1 wymagania w zakresie dzialalnos$ci
transportowej do wymagan obowiazujacych w Unii. Wymagania Unii Europejskiej w tym
wzgledzie dotycza trzech podstawowych kryteriow do ktorych naleza: wtasciwe kwalifikacje,
potwierdzone egzaminem panstwowym, reputacja zawodowa oraz wiarygodnos¢ finansowa.
Po wprowadzeniu nowych regulacji prawnych w tym zakresie, warunkiem uzyskania licencji
w kazdym z rodzajéw dzialalno$ci jest uzyskanie certyfikatu dokumentujacego posiadane
kwalifikacje. W opracowaniu rozwiazania wykorzystano:

» rozwiazania zasad dopuszczenia do zawodu przewoznika stosowane w krajach
zachodnich,

» doswiadczenie Europejskiego Stowarzyszenia Instytucji zajmujacych si¢ dopuszczeniem
do zawodu przewoznika w poszczegolnych krajach europejskich (EUROTRA).

Praca w omdéwionym projekcie pozwolita na przygotowanie kompleksowego rozwiazania
w tym zakresie, zgodnego z wymaganiami Unii Europejskiej.

Od 1 stycznia 2002 r. weszla w zycie ustawa o transporcie drogowym, ktora zastgpita
dotychczasowe przepisy regulujace rynek przewozow drogowych (Dz.U.z 2001 r. nr 125,
poz. 1371). Ustawa przewidywata 2 lata na dostosowanie si¢ przedsigbiorcow dziatajacych
na podstawie dotychczasowych uprawnien, do wymogoéw wprowadzonych nowymi
przepisami.

Zgodnie z obowiazujacymi uregulowaniami prawnymi Zaktad Organizacji i Informatyki
w 2000 roku rozpoczat egzaminowanie przewoznikow drogowych na certyfikaty kompetencji
zawodowych. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury okresla zakres zagadnien objetych
egzaminem sprawdzajacym posiadanie wiedzy i praktyki niezbednych do podjecia
1 wykonywania dziatalno$ci gospodarczej w zakresie transportu drogowego 1 formg egzaminu
na certyfikat kompetencji zawodowych. Zakres wiedzy jest zroznicowany i zalezy od rodzaju
wykonywanego przewozu. Od o0s6b podejmujacych lub wykonujacych migdzynarodowy
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transport drogowy wymaga si¢ znajomosci zagadnien z zakresu obowiazujacych
migdzynarodowych uméw 1 przepiséw transportowych, przepisow celnych oraz warunkow
1 dokumentow wymaganych do wykonywania tego rodzaju przewozoéw. W przypadku osob
podejmujacych lub wykonujacych transport krajowy, zakres zagadnien jaki wymagany jest na
egzaminie jest nieco inny 1 praktycznie chodzi o to, aby osoby te wykazaty si¢ wiedza ogdlna
zwiazang z wykonywana dzialalno$cia a w szczegdlnosci w zakresie prawa cywilnego
1 handlowego, prawa pracy, prawa finansowego 1 zarzadzania przedsigbiorstwem, przepisow
dotyczacych dostgpu do zawodu przewoznika i do rynku przewozéw drogowych, oraz
przepisow ruchu drogowego.

Proces egzaminowania wymagat opracowania bazy pytan testowych oraz zadan proble-
mowych z zakresu prawa krajowego i1 migdzynarodowego. Z uwagi na fakt, ze przepisy
prawne ulegaja czgstym zmianom, wymusza to na pracownikach Zakladu $ledzenie tych
zmian oraz biezaca aktualizacj¢ bazy pytan pod katem obowiazujacych przepiséw. O skali
przedsigwzigcia $wiadczy ponizsza tabela, zawierajaca liczby egzaminowanych osob oraz
wydanych certyfikatow w okresie od lutego 2002 r. do konca 2006 r. Wynika z niej, ze dzigki
naszym dziataniom prawie 80 tys. 0sob uzyskato dostgp do zawodu przewoznika drogowego,
w tym ponad 25 tys. rowniez przewoznika na rynku migedzynarodowym.

Lp. Rodzaj Liczba Liczba
egzaminu | uczestnikéw | uzyskanych
certyfikatow
1 K.P.O 8875 6764
2 K.P.R 60874 46358
3 M.P.O. 6063 4686
4 M.P.R. 28895 21787
> 104707 79595
Objasnienia:

- K.P.O. - Krajowy przew6z 0sob

- K.P.R. - Krajowy przewoz rzeczy

- M.P.O.- Migdzynarodowy przewo6z oséb
-M.P.R. - Migdzynarodowy przewoz rzeczy

Potrzeba rzetelnej informacji o Unii Europejskiej oraz o obowiazujacych zasadach
wykonywania transportu drogowego na jednolitym rynku europejskim przyczynita si¢ do
opracowania przez Ministerstwo Infrastruktury, we wspotpracy z Instytutem Transportu
Samochodowego - Programu edukacyjnego dla polskich przewoznikow transportu
drogowego. Celem Programu bylo przygotowanie przewoznikoéw do dziatania w nowych
warunkach, jakie zaistnialy po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej. Chodzito o to, aby
przyblizy¢ przewoznikom drogowym problemy zwiazane z przystapieniem Polski do Unii,
a w szczego6lnosci uswiadomié im:

» 7z jakimi zagrozeniami moga spotka¢ si¢ na rynku unijnym i jak ich uniknaé lub
zminimalizowac,

» jakie stana przed nimi szanse i w jaki sposob je wykorzysta¢ dla prowadzenia wiasnej
dziatalnosci.

W ramach Programu do konca 2002 roku opracowano cztery broszury informacyjne:

» Nowa Ustawa o Transporcie Drogowym - wyjasnienia w formie pytan i odpowiedzi,
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» Czas jazdy i odpoczynku kierowcow migdzynarodowego transportu drogowego —
wyjasnienia do umowy AETR (w ramach funduszy pomocowych PHARE),

» Wejscie do Unii - nadchodzace zmiany w transporcie drogowym w 9 pytaniach
(w ramach funduszy pomocowych PHARE),

» Program edukacyjny dla polskich przewoznikéw— informacje ogdlne.

Wyzej wymienione broszury zostaly wydane w lacznym nakladzie ok. 120 tys.
egzemplarzy.

Ponadto w Zaktadzie opracowano podrgcznik ,,Program edukacyjny w zakresie integracji
polskiego transportu drogowego z Unia Europejska”, uruchomiono ponad 50 punktow
informacyjno-konsultacyjnych w Polsce dla informowania przewoznikéw drogowych oraz
przeprowadzono centralne szkolenie ekspertow prowadzacych punkty konsultacyjno-
informacyjne.

Od 2007 roku, zgodnie z o$wiadczeniem posiadacza certyfikatu, jak rowniez zgodnie
z normg wedtug ktorej jest wydawany certyfikat, Instytut zobowiazany jest jako jednostka
certyfikujaca do nadzoru nad certyfikatem. Instytut bedzie nadzorowal przewoznikow
w zakresie aktualizacji wiedzy. Dokumenty potwierdzajace aktualizacj¢ wiedzy przewoznicy
zobowiazani sa nadsyla¢ do Instytutu co 5 lat. Natomiast o formie aktualizowania wiedzy
decyduje przewoznik.

Poza wymienionymi tematami, w ramach projektéw badawczych Zakiad zajmowal si¢
réwniez zagadnieniami dot. drogowego przewozu materialdw niebezpiecznych. Zgodnie
z obowiazujacymi przepisami prawnymi materialy (towary) niebezpieczne to takie
materialy i przedmioty, ktorych przewoz — na podstawie odpowiednich przepisow — jest
albo zabroniony albo dopuszczony jedynie na okreSlonych w tych przepisach
warunkach. Znaczy to, ze dopuszczenie materialdw do przewozu, jego oznakowanie,
klasyfikacja, wymagania wzgledem Srodkoéw transportu, kierowcy czy realizacji przewozu
podlega rygorom, co w konsekwencji ma zapewni¢ bezpieczny transport dla ludzi jak
1 sSrodowiska.

Systematyczny wzrost ilosci przewozonych materiatdéw niebezpiecznych, ktéry zostat
przejety gtownie przez transport drogowy, wzrost nat¢zenia ruchu, zly stan techniczny drog,
jak réwniez réznorodno$¢ srodkdéw transportu i niedostateczne przygotowanie przewoznikow
spowodowaty, ze wzrosta liczba zdarzen powodujac zagrozenia chemicznego. Ilos¢
przewozonych towardow niebezpiecznych wplywa rdéwniez na pogorszenie si¢ stanu
bezpieczenstwa na drogach publicznych. Aby przeciwdziala¢ negatywnym skutkom,
niezbgdny jest szeroki i tatwy dostgp do informacji zwiazanych z normami prawnymi,
zasadami szkolenia osob bioracych udzial w przewozach materialow niebezpiecznych,
organizacja tych przewozow oraz sposobow likwidacji skutkéw zagrozen spowodowanych
przez materialy niebezpieczne.

Projekt badawczy obejmowatl szeroki zakres zagadnien zwigzanych z przewozem
materialdow niebezpiecznych. Byly to zagadnienia prawne, przewozowe, szkoleniowe,
ratownicze 1 kontrolne. W kazdej dziedzinie zostaly opracowane rozwigzania ktore
wspomagaja organizacj¢ przewozu materialdw niebezpiecznych 1 zarzadzanie nimi.
W ramach projektu opracowano bazg wiedzy umozliwiajaca podniesienie jakosci szkolenia
organizatoréw i uczestnikow przewozow materiatow niebezpiecznych, co w konsekwencji
powinno utatwi¢ organizowanie tych przewozow w sposob maksymalnie bezpieczny oraz
wspomaga¢ prowadzenie dzialalno$ci ratowniczej likwidujacej negatywne skutki
oddziatywania materiatow niebezpiecznych na czlowieka oraz na §rodowisko naturalne.
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W ramach tematu ADR, Zaktad opracowat ponadto:

System ADR-Prawo — to komputerowa wersja Umowy Europejskiej dotyczacej
migdzynarodowego przewozu towarOw niebezpiecznych. System wdrazany od 1997r.
Program na biezaco aktualizowany, z uwagi na zmian¢ obowiazujacych przepisow.
System zapewniatl automatyczne przegladanie tekstu zadanego przepisu oraz umozliwial
dla wskazanego materiatu niebezpiecznego zebranie kompletu informacji w jaki sposob
materiat obstuzy¢ (magazynowaé, zatadowa¢ na pojazd, bezpiecznie przewozié
1 roztladowac). Ponadto system umozliwial wydrukowanie instrukcji dla kierowcéw dla
kazdego wskazanego materialu. Instrukcja ta jest jednym z podstawowych dokumentow
wymaganych przy przewozie materialdow niebezpiecznych.

System ADR-SINS — to system ratowniczy zrealizowany w ramach projektu naukowo-
badawczego KBN, wspomagajacy prowadzenie akcji ratowniczej w przypadku wycieku
z opakowania materiatu niebezpiecznego (w magazynie, na pokladzie pojazdu w czasie
jego transportu itp.). Umozliwia zidentyfikowanie nieznanego materialu niebezpiecznego
1 podania uzytkownikowi informacji 1 procedur zachowania si¢ wobec zidentyfikowanego
materiatu. Pozwala rowniez na wskazanie instytucji mogacej pomoc w prowadzeniu akcji
ratowniczej, sprzgtu, ktory moze by¢ wykorzystany w akcji 1 posiadaczy tego sprzetu.
Zawiera takze opisy archiwalne podobnych akcji przeprowadzonych w przesztosci,
popelionych bledow 1 zastosowanych procedur postgpowania. Ponadto umozliwia
wydrukowanie symulacji przeprowadzenia akcji ratowniczej. Baza systemu zawiera
kompletne informacje o ponad 100 najczesciej przewozonych substancjach
niebezpiecznych.

System _ADR-Test — jest systemem zrealizowanym w ramach projektu naukowo-
badawczego KBN, wspomagajacy proces szkolenia i1 egzaminowania kierowcow
w zakresie przewozu materialow niebezpiecznych. Zawiera on bazg pytan i odpowiedzi
w czterech obowiazujacych szkoleniach - podstawowym oraz trzech specjalistycznych:
dla przewozéw cysternami, dla przewozoéw materiatow wybuchowych oraz dla
przewozOw materialow promieniotworczych. Zapewnia definiowanie algorytméw
losowania testow szkoleniowych i1 egzaminacyjnych oraz losowanie 1 drukowanie testow,
a takze wykazu prawidlowych odpowiedzi. Chociaz program opracowany przez ITS
cieszyt si¢ duzym powodzeniem, Transportowy Dozdr Techniczny przejal prace w tym
zakresie zgodnie z Zarzadzeniem Nr 16 Ministra Infrastruktury z dnia 10 maja 2005 r.
Ksiqgiki ,, Katalogi pytan ADR” — to ksiazkowe wydanie ogélnopolskiego katalogu pytan
ADR zawartego w systemie ADR-Test. Cztery wydania ksigzkowe, kazde dla jednego
z dostgpnych rodzajow szkolenia, zawieraly kompletny zestaw pytan i odpowiedzi,
z ktorych losowane byly testy egzaminacyjne konczace prowadzone w kraju szkolenia
kierowcoéw starajacych si¢ o uprawnienia dla przewozu materiatow niebezpiecznych.
Nieodplatnie wydawnictwo udostgpniono wszystkim Marszatkom Wojewddztw. Ksiazki
przewidziane jako material szkoleniowy w procesie prowadzonych szkolen byly
udostgpniane szkolonym kierowcom.

Kolejnym, realizowanym przez wiele lat tematem, jest Obstuga Wojewodzkich Osrodkow

Ruchu Drogowego

System WORD — jest og6lnopolskim standardem dla Wojewodzkich Osrodkéw Ruchu
Drogowego w zakresie obstugi kandydatow na kierowcdéw 1 ich przygotowania do
egzaminéw na prawo jazdy oraz rozliczenia tych egzamindéw. Umozliwia przyjecie
kandydata i wplat za egzamin, planowanie terminu egzaminu i miejsca egzaminu (sal
egzaminacyjnych) na wszystkie kategorie prawa jazdy, pozwala rozliczy¢é wyniki
egzamindéw oraz wydrukowa¢ dokumenty uprawniajace do wydania prawa jazdy przez
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urzad administracji terenowej. Ponadto system zapewnia dobowe rozliczanie
przeprowadzonych egzamindw oraz podstawowa wymagana przepisami statystyke
rozliczeniowa. Od lipca 1998 roku system jest wdrozony we wszystkich w Polsce
Wojewddzkich Osrodkach Ruchu Drogowego (49 firm) w 56 miejscach egzaminowania
(niektore osrodki maja wigcej niz 1 punkt egzaminowania). Jest on stale modernizowany
1 rozbudowywany o nowe opcje.

= System WORD-Egzamin - jest systemem egzaminowania w Polsce kandydatow na
kierowcow. Wspotpracuje z systemem WORD w zakresie wymiany danych. Od 1999
roku egzaminy teoretyczne na wszystkie kategorie prawa jazdy odbywaja sig
z wykorzystaniem tego programu. Gwarantuje to jednakowy poziom egzaminu bez
wzgledu na miejsce jego przeprowadzenia. Baza pytan egzaminacyjnych jest
aktualizowana w miar¢ zmieniajacych si¢ przepisow i1 kazdorazowo zatwierdzana przez
Ministerstwo Transportu. Od roku istnieje rowniez mozliwo$¢ zdawania egzaminu
w jezykach niemieckim i angielskim, poniewaz taka jest potrzeba rynku.

= System WORDStat-2000 — byt przewidziany jako poszerzony system statystyczny (ponad
500 tysigcy wersji zestawien statystycznych) dla danych zawartych w systemie WORD
oraz jako system zbiorczy danych z wielu punktow egzaminowania. Unifikacja systemu
WORD w catym kraju powoduje, ze system WORDStat-2000 moze je faczy¢ na szczeblu
nadrzgdnym. Moze by¢ zastosowany w Wojewodzkich Osrodkach Ruchu Drogowego
posiadajacych 1 punkt egzaminowania — wowczas system umozliwia wykonanie wielu
statystyk poréwnawczych umozliwiajacych zarzadzanie procesem egzaminowania. Moze
by¢ réwniez zastosowany w Wojewddzkich Osrodkach Ruchu Drogowego posiadajacych
po kilka punktow egzaminowania — wowczas system WORDStat-2000 umozliwia
faczenie baz danych wszystkich punktow egzaminowania i sporzadzanie statystyki
wspolnej. W podobny sposdb moze by¢ wykorzystany na szczeblu wojewodztwa (do
komasacji baz danych Wojewddzkich Osrodkéw Ruchu Drogowego zlokalizowanych na
terenie wojewddztwa 1 sporzadzanie statystyk wojewddzkich) lub na szczeblu kraju
(w MTiGM lub w ITS celem sporzadzania statystyk krajowych). System od listopada
1999 r. wdrozony jest we wszystkich Wojewodzkich Osrodkow Ruchu Drogowego.

W 1997 r. Zaklad realizowal Projekt nr PL.-9414-01-01 o nazwie ,,Studium wyko-
nalno$ci projektu systemu baz danych rejestracji pojazdow i kierowcow opartego na
pracy zainicjowanej przez TBD oraz jego pilotowe wdrozenie” realizowany byl na
podstawie decyzji Rzadu Polskiego, w imieniu ktorego dziatata Fundacja na rzecz Rozwoju
Administracji Publicznej. Projekt finansowany byt z funduszu PHARE Unii Europejskie;.
Opracowanie stanowito fazg wstgpna (feasibility study) projektu. Jego zadaniem byto zbada-
nie mozliwosci 1 opracowanie podstaw do realizacji wtasciwego projektu oraz przygotowanie
warunkow przetargowych.

Wykonawca opracowania byl Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie,
wyloniony w wyniku konkursu ofert i dziatajacy na podstawie podpisanej umowy
nr PL.-9414-01-01 zdnia 24 kwietnia 1997 r. Koncowym odbiorca projektu byli
Beneficjanci, czyli: Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Ministerstwo Spraw
Wewngtrznych i Administracji.

Obowiazujacy w Polsce system ewidencji pojazdow 1 kierowcow dziatal na podstawie
przepiséw prawnych z 1983 r. Zmiana systemu gospodarczego spowodowata, miedzy innymi,
ogromny rozwdj motoryzacji; stad funkcjonujacy system stal si¢ niewystarczajacy w nowych
warunkach.
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Nowe uwarunkowania zostaty spowodowane m.in.:

e otwarciem w 1990 roku polskich granic, co w efekcie przyczynito si¢ do wzrostu ilosci
jezdzacych po naszych drogach pojazdéw, o ok. 5% rocznie, a taczny stan
zarejestrowanych samochodow i motocykli w 1996 r. wynosit ok. 11,2 mln. sztuk (rys.1),

Dynamika przyrostu zarejestrowanych pojazdéw
samochodowych w Polsce
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Rys. 1 Dynamika przyrostu zarejestrowanych pojazdéw samochodowych w Polsce
(Zrédto: Roczniki Statystyczne)

gwaltownym wzrostem kradziezy samochodow - w 1996 r. skradziono ok. 48.000

pojazdéw (na podstawie danych KGP),

e duza liczba punktdéw rejestracji i brakom dostatecznych zabezpieczen, ktore spowodowaty
wzrost kradziezy 1 fatszerstw dokumentéw (dowodow rejestracyjnych 1 praw jazdy),

e znacznym przeptywem przez i na nasz rynek kradzionych na Zachodzie samochodow, co
wywotuje rosnacy nacisk panstw Unii na wdrozenie w Polsce centralnego rejestru
pojazdow,

e zblizeniem Polski do Unii Europejskiej, co wymusito konieczno§¢ dostosowania polskich
rozwigzan do wymaganych w krajach cztonkowskich,

e Jokalnym charakterem baz danych i brakiem mozliwosci kontroli, co spowodowato wzrost

oszustw celnych, skarbowych i ubezpieczeniowych.

Aby nadazy¢ za trendami europejskimi nalezalo pilnie przystapi¢ do zmiany wielu
uregulowan w tym zakresie oraz unifikacji rozwigzan. Najbardziej newralgiczna,
a jednocze$nie najpilniejsza sprawa byla potrzeba zmiany przepisow oraz wdrozenie
nowoczesnego systemu ewidencji pojazdéw, wydawania praw jazdy i1 ewidencji kierowcow.
Celem omawianego opracowania bylo sformutowanie warunkéw realizacji Krajowego
Centralnego Systemu Rejestracji Pojazdow 1 Kierowcow, ktory:

» usprawni pracg organdw administracji panstwowej w zakresie wydawania praw jazdy
1 rejestracji pojazdow, a przez to poprawi obstuge spoteczenstwa,
» zwigkszy efektywnos$¢ pracy Policji poprzez dostep do centralnego banku danych,
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znacznie ograniczy, a w niektorych przypadkach wyeliminuje negatywne zjawiska takie,
jak kradzieze pojazddéw, dokumentow, oszustwa celne itp.,

posrednio wplynie na popraweg bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz ochrony
srodowiska,

umozliwi wymian¢ informacji z innymi systemami (obstuga ikontrola w zakresie
podatkéw, ubezpieczen, cla, statystyki panstwowej itp.),

bedzie dostosowany do nowych rozwiazan funkcjonujacych i realizowanych w krajach
Europy Zachodniej, umozliwiajacych efektywniejsza wspolprace w ramach integracji
europejskiej.

vV V VYV V¥V

W opracowaniu zawarto propozycje rozwiazan, umozliwiajacych opracowanie 1 pilotowe
wdrozenie kompleksowego systemu ewidencji pojazdéw i kierowcow przewidzianego dla
trzech poziomdéw administracji panstwowej: centralnego, wojewodzkiego (3 pilotowe
wojewodztwa) i terenowego (15 urzedow rejonowych w pilotowych wojewodztwach).

Po przeanalizowaniu istniejacego stanu, przedstawiono kilka przykladow rozwiazan
rejestracji pojazdoéw 1 kierowcoé6w stosowanych w innych krajach. W wyniku przeprowadzone;j
analizy przedstawiono warunki wyj$ciowe do opracowania oraz koncepcje¢ jednolitego w skali
kraju systemu ewidencji pojazdow i kierowcow. W koncepcji tej przedstawiono model
funkcjonalny 1 informacyjny systemu oraz dokonano podziatu projektu na podprojekty
realizacyjne. Wskazano réwniez miejsca 1 zakres pilotowego wdrozenia projektu.
W  kolejnych rozdziatach przedstawiono propozycje podprojektéw realizacyjnych
z uwzglednieniem ich zakresu i1 opisu, warunkow wyjSciowych, kosztow i1 harmonogramu
realizacji oraz wyj$ciowych warunkow przetargu. W opracowaniu zaproponowano rowniez
sposob zarzadzania projektem, ktore jest konieczne ze wzgledu na jego zakres oraz realizacjg
prowadzona przez kilku wykonawcoéw. Poza tym przedstawiono analiz¢ ekonomicznej
efektywnosci wdrozenia projektu w skali catego kraju. Ponadto wykonano marketingowa
analize projektu oraz wskazano, w jaki sposob, wjakim czasie 1 w jakich warunkach
organizacyjnych, technicznych i finansowych mozliwe bgdzie wdrozZenie systemu we
wszystkich rejonowych i wojewddzkich urzedach administracji panstwowe;.

Poza wymienionymi tematami, Zaktad od wielu lat wykonuje prace dla OsSrodkow
Szkolenia Kierowcoéw. Na szczegdlng uwage zastuguje program System OSK-Test, ktory jest
hybryda systeméw WORD-EGZAMIN i WORD-Test. System umozliwia dla dowolne;j
kategorii prawa jazdy wylosowanie testu szkoleniowego 1 jego rozwiazywanie na ekranie, lub
jego wydrukowanie, i rozwiazywanie na papierze. Zaklad sprzedaje i konserwuje System
OSK-Test od grudnia 1999 r. Poza biezaca aktualizacja bazy pytan, w 2005 r. System OSK
TEST rozszerzono o modut ewidencji kursantéw, ktéry umozliwia przeprowadzanie
obligatoryjnego egzaminu wewngtrznego wraz z wydrukiem odpowiedniego zaswiadczenia,
co zgodne jest z rozporzadzeniem MTiB z dnia 27 pazdziernika 2005 r. w sprawie szkolenia,
egzaminowania 1 uzyskiwania uprawnien przez kierujacych pojazdami, instruktorow
1 egzaminatorow (Dz.U.217.poz.1834). Obecnie z programu korzysta ponad 4000
uzytkownikow.

Kolejnym tematem realizowanym przez Zaklad dla OSK jest opracowanie Systemu OSK-
Szkota, ktory ma za zadanie kompleksowa obstuge osrodka szkolenia kierowcoéw. Pierwsza
wersja programu zostata opracowana w 1999r. W oparciu o przepisy Rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 27 pazdziernika 2005 r. dokonano modyfikacji systemu, ktory
w aktualnej wersji zapewnia rejestracj¢ kandydatow na kurs szkoleniowy, planowanie kursu,
terminow wyktadow oraz jazd, grafikow jazd kursantow 1 instruktoréw szkolenia,
prowadzenie dokumentacji kursu wymaganej przepisami, w tym dziennika kursu i wydruk
zaswiadczenia o ukonczeniu kursu. Ponadto system umozliwia sporzadzanie statystyk
z prowadzonej dziatalnosci osrodka szkolenia i rozliczen finansowych. Nowym rozwiazaniem
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w systemie jest wydruk zaswiadczenia o ukonczeniu kursu wraz z kodem kreskowym, co
umozliwia bezbtedne wczytanie danych do bazy w Wojewddzkich O$rodkach Ruchu
Drogowego za pomoca skanera.

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej 01.05.2004 r., natozylo na Polske obowiazek
stosowania prawa unijnego, a w zwigzku z tym wdrozenie m.in. STC (Systemu Tachografow
Cyfrowych).

Po ponad 30 latach stosowania tachografow analogowych stwierdzono, ze sa to urzadzenia
przestarzale technicznie, nieefektywne ekonomicznie i umozliwiaja falszowanie informacji.
Ogo6lnie mowiac, nie spetniaja celu, dla ktorego zostaty wprowadzone. Chcac zmieni¢ ten
stan rzeczy, Komisja Europejska, wspierana przez $rodowisko zawodowe, podj¢la decyzje
o wdrozeniu nowoczesnych technologicznie urzadzen rejestrujacych w transporcie drogowym
-TACHOGRAF CYFROWY (TC). W nowym rozwiazaniu, nie tylko tachograf, ale takze tzw.
inteligentna osobista karta kierowcy rejestruje zdarzenia w czasie prowadzenia pojazdu.

Zastosowanie TC pozwola przedsigbiorcom lepiej organizowaé i nadzorowaé pracg
kierowcy, zmuszajac do przestrzegania przerw 1 czasu przewidzianego na odpoczynek,
predkosci jazdy, a tym samym — bezpieczniejszego poruszania si¢ po drodze. TC otwiera tez
nowe mozliwosci w kontek$cie zarzadzania taborem samochodowym 1 przewozonymi przez
pojazdy tadunkami.

Zgodnie z Ustawa Nr 180 z 29 lipca 2005r. o systemie tachografow cyfrowych posiadanie
tachografu cyfrowego staje si¢ obowiazkowe w nowych pojazdach przeznaczonych do
transportu towarowego o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t oraz pasazerskiego
powyzej 9 os6b wraz z kierowca.

Obligatoryjne stosowanie TC w pojazdach samochodowych obowiazuje od 1 maja 2006 r.,
co opublikowane zostato w Rozporzadzeniu (WE) Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15
marca 2006 .

W zwiazku z tym, Ze s3 to nowe rozwigzania Zaktad opracowatl programy szkolen, ktore
obejmuja zagadnienia z zakresu systemu tachografow cyfrowych przeznaczonych dla
kierowcow, manageréow flot, pracownikow stuzb kontrolnych oraz technikéw warsztatow,
ktorzy beda si¢ zajmowali kalibracja tachografu cyfrowego. Tematyka szkolen obejmuje
zagadnienia prawne dotyczace STC, zagadnienia zwigzane z samym tachografem i kartami
tachografowymi oraz zakres i sposdb pobierania danych z tachografu cyfrowego. Wiele
uwagi poswigca si¢ zagadnieniom zwiazanym z funkcjonowaniem warsztatow, w ktorych
bedzie przeprowadzany montaz i kalibracja tachografow.

Powyzej przedstawiono tylko niektore prace realizowane w Zakladzie do 2006 r. Poza
wymienionymi pracami, Zaklad ZOI zorganizowat szkolenia m.in. dla pracownikow GUM
1 terenowej administracji miar w zakresie wiadomosci teoretycznych 1 praktycznych
umiejetnosci niezbgdnych do wykonywania sprawdzen 1 kalibracji cyfrowych tachografow
samochodowych oraz dla Zakladu Ruchu Drogowego Centrum Szkolenia Policji
w Legionowie w zakresie czasu pracy kierowcy. Ponadto Zaktad wykonywat i inne prace,
ktore miaty na celu usprawnienie funkcjonowania przedsigbiorstw transportowych w kraju,
jak réwniez prowadzit szkolenia w zakresie obstugi systemow oferowanych do sprzedazy
przez Zaktad.
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Mikolaj Krupinski

PASY, JAKO JEDEN Z GWARANTOW
BEZPIECZENSTWA BIERNEGO W POJAZDACH

Zestaw pasoOw, bedacy seryjnym wyposazeniem wszystkich nowych aut, jest
podstawowym 1 najpewniejszym elementem bezpieczenstwa biernego w pojazdach. Dzigki
nim, szanse na przezycie podczas kolizji drogowej wzrastaja blisko o 50 proc. Mimo to, wielu
z nas zapomina lub $wiadomie lekcewazy obowiazek ich zapinania.

Prozaiczny ,,system” paséOw byl juz znany w XIX- wiecznych pojazdach z zaprzegiem
konnym. Prekursorami i1 anonimowymi wynalazcami tego rozwiazania byli kierowcy
powozow (réwniez amerykanskich dylizansow przemierzajacych bezkresne potacie
Ameryki), ktorzy w obawie przed wypadnigciem przypinali swoje cialo skorzanym pasem
biodrowym, przymocowanym do drewnianej konstrukcji.

Pas biodrowy, w niezmienionej formie, wkroczyl w wiek XX wraz z rozwojem awiacji
1 motoryzacji. Poczatkowo, branza samochodowa ze sceptycyzmem odnosita si¢ do tej
dodatkowej formy bezpieczenstwa, wychodzac z zalozenia, iz takie rozwiazania psuja smak
gustownie zaprojektowanych kabin pasazerskich.

»Irend estetyzmu”, ktory blokowal rozwoj bezpieczenstwa oraz niska $wiadomos$é¢
pasazerow o potencjalnych skutkach kolizji, utrzymywata si¢ jeszcze w czasach
powojennych. Wynikiem takiej polityki byt gwattownie rosnacy wskaznik ofiar §miertelnych,
ktory szedl w parze ze wzrostem natgzenia ruchu na drogach catego Swiata. Pierwszym, ktory
zwrécil uwage na ten aspekt byt rzad Standw Zjednoczonych, wydajac w 1963 roku
ustawowy nakaz wyposazania aut w przednie pasy bezpieczenstwa. W trzy lata pdzniej
znowelizowano prawo, ktore obligowato koncerny samochodowe do montazu pasoéw takze
dla pasazerow tylnej kanapy.

Fot. 1. Inzynier zakladéw Volvo - Nils Bohlin, byl wynalazcq pierwszych, trzypunktowych paséw
bezpieczenstwa.
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Konstruktorem pierwszych trzypunktowych (inaczej biodrowo-barkowych) paséw byt
inzynier zakltadow Volvo Nils Bohlin. Marka, ktora jednoznacznie kojarzy si¢
z bezpieczenstwem, wprowadzita to novum do seryjnej produkcji w modelu Amazon w 1959
r.(dla pierwszego rzedu siedzen) Jednak rozwiazanie Szwedéw z miernym skutkiem
zdobywalo popularno$§¢ wsrdd pozostatych producentéw aut. Dziatania koncerndéw do
poprawy bezpieczenstwa podrozujacych byly na tyle opieszale, iz katalizatorem zmian
musiaty stac¢ si¢ rzady poszczegolnych krajow, ktore poprzez wilasne prawo, mogly narzuci¢
ich popularyzacje.

Polskie ustawodawstwo nie bylo pod tym wzgledem w czoldowce, ale i tak wypadato
korzystnie. Obowiazek zapinania paséw bezpieczenstwa zostal wprowadzony w 1983 roku
1 wowczas dotyczyt pierwszego rzedu siedzen i drég poza terenem zabudowanym. Przepis ten
rozszerzono w 1991 roku o pasazerow tylnej kanapy oraz wszystkie drogi. W osiem lat
pbzniej, znormalizowano kodeks o foteliki do przewozenia dzieci ponizej 12 lat oraz wzrostu
nieprzekraczajacego 150 cm. Obecne prawo reguluje ,,Ustawa z 20 czerwca 1997 r. — Prawo
o ruchu drogowym”, rozszerzona o implementowana dyrektywe unijna, wedle ktorej od 9
maja 2006 r. do zapinania paséw bezpieczenstwa zobligowani sa takze pasazerowie
autobusow turystycznych i mikrobusow.

Fot. 2. Od 9 maja 2006 roku, nie wolno przewozi¢ dzieci w fotelikach na przednim siedzeniu
pasazera, bez uprzedniego wylaczanie mechanizmu poduszki powietrznej. Wcze$niej byla taka
mozliwos$¢é, gdy fotelik byl umieszczony tylem do kierunku jazdy

Mimo, iz od lat istnieja stosowne akty prawne, zmuszajace wszystkich kierowcow jak
1 pasazerow do korzystania z pasdw, to liczba osob niestosujacych si¢ do tych zasad wcale nie
maleje. Potwierdzaja to informacje policyjne, wedlug ktorych tylko okoto 70 proc.
uczestnikOw ruchu pamigta o ich zapinaniu. Nie lepiej wypadaja na tym tle nasi sasiedzi.
Mozna wrecz odnies¢ wrazenie, ze to problem catej Unii Europejskiej. Badania
przeprowadzone pomigdzy 19-25 lutego tego roku przez Europejskie Stowarzyszenie Policji
Drogowej TISPOL, potwierdzaja negatywne wskazniki - 126 tys. przypadkéw niezapigtych
pasd6w w 21 kontrolowanych krajach Unii (tabela 1). Jak szacuja organizatorzy kampanii
pt.,,Operacja pasy bezpieczenstwa”, dostosowanie si¢ do obowiazujacych przepiséw
pozwoliloby znacznie zmniejszy¢ liczbg ofiar (tabela 1).
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Podobne przedsigwzigcia o charakterze prewencyjnym od lat prowadzone sa takze przez
polska drogowke. Ostatnim przykladem byty akcje WRD KWP w Szczecinie oraz KSP
1 Instytutu Transportu Samochodowego w Warszawie, z uzyciem symulatora zderzen.

Tabela 1

Wyniki przeprowadzonych kontroli drogowych, pomiedzy 19-25 lutego br. w 21 Wspolnoty
Europejskiej

taczna liczba Pasazerowie bez paséw
Kraj pasazerow Miejsca z —
Lozt Doroéi Dzisci sl M'ejsfa Ztyh
pojazdu pojazdu
Polska 28616 28023 593 18776 3650
Belgia 916 914 2 904 10
Szwaijcaria 7534 7387 147 7081 453
Cypr 284 281 3 277 7
Niemcy 41616 40202 1414
Dania 1646 1619 27 1608 11
Hiszpania 2574 617 123 442 298
Francja 4543 3913 332 3760 468
Finlandia 1634 3591 63 3459 195
Grecja 2800 910 13 862 61
Wegry 7634 7271 363 6874 760
Wiochy 4091 4104 68 3805 277
Irlandia 431 395 36 372 59
Litwa 3628 3581 47 3354 274
Motdawia 1943 1654 289
Holandia 971
Norwegia 1685
Rumunia 289 36 36
Stowenia 3366 3304 62 3125 179
Szwecja 3764 3673 91
Wielka
Brytania 5921 5557 160 4679 206
tacznie 125886 117032 3833 59414 6908

Zrodto: TISPOL - Europejskiego Stowarzyszenia Policji Drogowej, wspomagajacego Unie Europejska
w ograniczeniu przypadkéw $mierci na drogach.

O zasadnos$ci zapinania paséw mogli si¢ przekonaé warszawscy kierowcy, ktorych
przylapano na braku dopehlienia tego obowiazku. W zamian za odstapienie od Kkary,
przewidzianej w kodeksie drogowym mandatem karnym w wysokosci 100 zt. oraz dwoch
punktow karnych, ,,delikwent” mogl skorzysta¢ z przejazdzki na niepozornym urzadzeniu.

Technicznie nieskomplikowane przyrzad jest rownia pochyta zbudowana ze stalowych
ksztattownikow, wzdluz ktérej porusza si¢ fotel z zamontowanym pasem biodrowy-
barkowym. Opodznienia jakie dziataja na uczestnika eksperymentu wystarczaja, aby ochotnik
odczul szarpnigcie porownywalne z kolizja przy predkosci 13-15 km/h. Opinie zszokowanych
uczestnikow potwierdza podkomisarz Robert Jedrzejewski z WRD KPS - W eksperymencie
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brali takze udziat mtodzi kierowcy. Swoja jazdg bez zapigtych paséw argumentowali, niskimi
predkosciami w ruchu ulicznym. Po przejechaniu si¢ na symulatorze szacowali predkos¢,
z jaka jechali na ok. 40, 50 km/h. Realna predkos¢ to tylko ok. 9-10 km/h. Nie mogli w to
uwierzy¢, gdyz uderzenie byto bardzo mocno odczuwalne. Te proby ich przekonaly. Pasy
warto zapina¢, nawet na zatloczonych warszawskich ulicach, konkluduje podkomisarz
Jedrzejewski.

Fot. 3. Symulator zderzen nalezacy do Instytutu Transportu Samochodowego bral udzial w akcji
prewencyjnej na terenie Warszawy.

Wartosci symulowane, przy uzyciu tego typu urzadzen, mozna uzna¢ jako
niewspolmierne do tych, z jakimi mamy do czynienia na co dzief. Juz przy predkosci 50 km/h
ciato wazace 70 kg uzyskuje mase 3,5 tony a przeciez wiele kolizji ma miejsce powyzej tej
szybkosci. W przypadku niezabezpieczonych pasazerdw oznacza to natychmiastowa $mier¢,
w najlepszym przypadku trwate kalectwo.

- -
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Fot. 4. PrzySpieszenie dziala réowniez na osob¢ zajmujaca miejsce w fotelu. Jak wida¢ na
fotografii, w momencie zatrzymania wozka uczestnicy testu nie moga utrzyma¢ na kolanach
zbiornika z pigcioma litrami wody, pomimo, Ze czas, w ktorym opoznienie przekracza 20g,
w przypadku symulatora nie przekracza kilku milisekund.
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Co zatem dzieje si¢ z samochodem i jego kierowca, ktory nie jest zabezpieczony?
Odpowiedz na to pytanie znajdujemy na stronie internetowej Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego:

e po 0,026 sekundy od poczatku wypadku zderzak i przéd samochodu jest juz
zgnieciony, a niezapigty pasami kierowca kontynuuje ruch z predkoscia 80 km/godz.,

e po 0, 039 sekundy, kierowca wraz z siedzeniem zostaje uniesiony o 15 cm,

e po 0, 044 sekundy, uderza klatka piersiowa w kierownice,

e po 0, 050 sekundy, sita opdznienia dziatajaca na osobg 80 razy przewyzsza cigzar
ciala,

e po 0, 068 sekundy, cialo kierowcy uderza w deske rozdzielcza z sita 6 ton,

e po 0, 092 sekundy, gtowa kierowcy uderza w przednia szybg,

e po 0,100 sekundy, cialo kierowcy po uderzeniu w kolumng kierownicy, wypada na
zewnatrz wybijajac przednia szybg —obrazenia powoduja $mier¢ na miejscu!

e po 0,110 sekundy, wrak auta zaczyna si¢ cofac,

e o 0,150 sekundy, w miejscu wypadku zalega cisza.

Faktem jest, iz ten modelowy wypadek — uderzenie samochodem w sztywna przeszkodg
z predkoscia 80 km/h - jest stosunkowo skrajny — co nie znaczy, ze dokladnie takie — czy
bardzo podobne — wypadki si¢ nie zdarzaja. Ale nie potrzeba az tak duzej predkosci
1 w dodatku uderzenia w sztywna przeszkodg, by skutki zderzenia byly fatalne. Juz przy
uderzeniu w stojacy samochod z predkoscia 30 km/h wazacy 80 kg mezczyzna uderza
w szybe, kierownice lub przednie siedzenie z sila taka, jak gdyby wazyt on 400 kg — co
z pewnos$cia wystarcza do spowodowania powaznych obrazen. Przy predkosci 50 km/h sita ta
jest odpowiednikiem do 800 kg masy ciata, a przy 70 km/h wzrasta do 1280 kg. Cztowiek
znajdujacy si¢ samochodzie osobowym, ktory z taka predkoscia uderzyt np. w drzewo,
praktycznie nie ma szans na przezycie. Chyba, ze... bgdzie miat zapigte pasy bezpieczenstwa,
przekonuja eksperci z KRBRD. Wyniki podobnych badah oraz tragiczne wypadki z ofiarami
$miertelnymi sa czgsto naglasniane przez media, a takze przy okazji wielu akcji
edukacyjnych. Pytanie zatem brzmi, co sklania kierowcéw 1 pasazerow do takiej
lekkomyslno$ci?

e
/
°
.
.
»

Fot. 6. Dla uzyskania informacji o silach dzialajacych na cialo kierowcy podczas wypadku,
wykonuje si¢ takze préby statyczne z uzyciem manekinéw ,,crash-testowych”.
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I  Pas barkowy powinien by¢
utozony ukosnie, pomiedzy piersiami.[ S / n
Nalezy réwniez pamigtac, zeby byt Zdejmij niewygodne
mocno $ciggniety wokét tutowia 7z i grube ubrania, wtedy pas
bedzie lepiej trzymat ciato

Ustaw fotel tak, aby komfortowo
dosiggac pedatéw, ale na tyle
daleko zeby, koto kierownicy byto
jak najdalej od brzucha

Prawidtowo utozony pas powinien
znajdowac sig na wysokosci bioder,
przylegajac mocno pod brzuchem

Fot. 7. Wbrew obiegowej opinii, kobiety w ciazy takze powinny zapina¢ pasy. Kwestig jest
wladciwe ulozenie taSmy.

Bardzo powszechna odpowiedzia na pytanie o przyczyny nieprzestrzegania art. 39 (i art.
nastgpnych Kodeksu ruchu drogowego), policjant styszy od kierowcow: ze nie chca...zginac!
To powszechny obraz $wiadomosci uczestnikow polskich drog. W mniemaniu tych osob,
wyrzucone z kabiny, z sila 1 tony cialo (wartosci przyblizone) nie bgdzie narazone na
splonigcie w roztrzaskanym wraku. Cho¢ naukowcy dowodza, Zze sa to odosobnione
przypadki, gdyz tylko 0,5 proc. wszystkich kolizji drogowych konczy si¢ pozarem. W mysl
podobnie utartych mitdw postgpuje wielu podrézujacych.

Badanie przeprowadzone przez KRBRD na temat przyczyn nie zapinania pasow, w gtoéwne;j
mierze wymienia:

e postrzegany brak zagrozenia (jazda w mie$cie, na krotkich odcinkach lub po lesnych
polnych drogach),

e zaufanie do umiejetnosci kierowcy,

e che¢ zaimponowania innym uczestnikom ruchu drogowego,

e przekonanie o nieskuteczno$ci funkcjonowania paséw bezpieczenstwa (powielanie
stereotypow dotyczacych paséw bezpieczenstwa, np.: pasy sa nie skuteczne,
w przypadku zderzenia bocznego i samochod koziotkuje wtedy, gdy predkos¢ pojazdu
jest bardzo wolna),
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e niewygoda (pasy uciskaja szyj¢, przeszkadzaja w jezdzie, w swobodnych ruchach
kierownicy, brudza ubranie, uciskaja ciato),
e brak nawyku.

Przesadna ufno$¢ w dodatkowe systemy bezpieczenstwa, jakimi naszpikowane sg auta, tez
potrafi by¢ zgubna. Przyktadem sa poduszki powietrzne, ktore moga stanowi¢ $miertelne
zagrozenie w sytuacji niezapigtych pasow. W czasie kolizji, tadunki pirotechniczne odpalaja
nylonowa torbg z predkoscia okoto 300 km/h prosto w twarz podrézujacego. Nie trudno
wyobrazi¢ sobie obrazenia powstate w wyniku bezwtadnie poruszajacego si¢ ciata w kierunku
takiej poduszki. A przeciez oba rozwigzania moga dziata¢ tylko w tandemie, podnoszac
szanse na przezycie do okoto 50 proc.

Smiertelng bron stanowia takze pasazerowie tylnych kanap, ktérzy czesciej niestosuja sie
do obowiazujacych przepisow. Nie zapigcie przez nich pasdOw, moze skutkowaé $miercia
kierowcy 1 wspolpasazera, miazdzonych z sila kilku ton przez pgdzace cialo z tytu. Réwniez
niezabezpieczone przedmioty, znajdujace si¢ z tylu auta sa zagrozeniem. W momencie
wypadku, opdznienie dziatajace na te elementy jest tak duze, iz nabieraja one predkos$ci
pedzacego pocisku, przypadkowo raniac siedzacych podroéznych.

Fot. 5. 5(1). 5(2). Poklatkowe zdjecia z symulacji zderzenia auta. Manekin symuluje kilkuletnie
dziecko, ktdre niezabezpieczone pasami uderza z ogromna sila w przednia szybe.

Trzypunktowe, bezwladnosciowe pasy bezpieczenstwa sa obecnie standardowym
wyposazeniem wszystkich nowych samochodow. Wiaza one pasazerow ze szkieletem kabiny
przy pomocy trzech punktow kotwicznych. Uzupetnieniem paséw ramieniowo (piersiowo)-
biodrowych sa napinacze, zadaniem ktorych, jest niwelowanie wydluzania si¢ taSmy pasa, na
skutek energii kinetycznej ciala pasazera. Wielopunktowe mocowanie oraz rolka napinacza
zapewniaja skuteczniejsze dzialanie a takze nieskrgpowane ruchy, co zwigksza komfort
podrézujacych.

Dla pasazeréw siedzacych na $rodku tylnej kanapy lub tez w pojazdach z dodatkowym,
trzecim rzgdem siedzen, stosuje si¢ rowniez pasy biodrowe z dwoma punktami kotwiczenia.

W autach z najwyzszej potki, znajdziemy duzo bardziej zaawansowane systemy pasow.
Mercedes proponuje uktad ,,PRE-SAFE”, ktory za posrednictwem dziesiatkoéw sensorow,
rozpoznaje krytyczne sytuacje na drodze i1 przygotowuje pasazerow do kolizji. Komputer,
w utamku sekundy ustawia do optymalnej pozycji fotele wraz z zagldéwkami oraz gwattownie
Sciaga tasme, dociskajac tuléw do siedzenia. Podobne urzadzenia, tagodzace skutki
wypadkéw, stosuja inni producenci, min. Lexus pod nazwa ,,Pre-Crash Safety System”,
a BMW, w palecie wyposazenia opcjonalnego oferuje pasy dla czworonogow.
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Fot. 6. Nasi czworonozni przyjaciele takze powinny by¢ zabezpieczeni na czas podrézy. W tym
przypadku widzimy zestaw paséw oferowany przez BMW.

Reasumujac, oczywista rzecza jest, iz powinniSmy pamigtaé o zapinaniu pasow
bezpieczenstwa zaraz po wejsciu do auta, a nie po kilku minutach od wlaczenia silnika lub co
gorsza po wlaczeniu si¢ do ruchu. Nie nalezy réwniez zapominaé, iz pasy nie sa
stuprocentowym gwarantem bezpieczenstwa 1 nie zawsze zapewniaja pelne szanse na
uniknigcie kalectwa badz $mierci. Uderzenie z duza predkos$cia w przeszkode nieruchoma,
ktéra nie pochtonie czgSci powstalej energii, nawet przy zapigtych pasach grozi pewna
$miercia, z uwagi na dotkliwe obrazenia wewngtrzne. Dlatego, najlepsza polisa naszego
bezpieczenstwa jest rozwaga a w ostatecznosci systemy bezpieczenstwa czynnego i biernego.

Wigcej informacji na stronach:
www.krbrd.gov.pl/
www.pasybezpieczenstwa.pl/
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Stawomir Gol¢biowski

BEZPIECZENSTWO PIESZYCH W USA

W tak zmotoryzowanym kraju jak Stany Zjednoczone A.P. wydawa¢ by si¢ mogtlo, ze
wypadki drogowe, w ktorych ofiarami sa piesi zdarzaja si¢, niezmiernie rzadko. Nie jest to
niestety prawda, w USA sa wielkie aglomeracje miejskie, po ulicach ktérych obok pojazdow
poruszaja si¢ thumy pieszych. Roéwniez w mniejszych i nawet w zupelnie matych
miejscowosciach ich mieszkancy do sklepu, kos$ciota czy restauracji nie zawsze udaja si¢
samochodem.

Piesi-zmarliw wypadkach drogowych w USA
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Rys. 1 Liczby pieszych, Smiertelnych ofiar wypadkéw drogowych w USA w latach 1995 — 2005

Warto tez pamigtac, ze w USA bardzo modny jest tzw. jogging (bieganie) i ogromna liczba
0sOb go uprawia, biegajac wilasnie po jezdni. Jak wskazuja statystyki USA
w latach 1996 — 2005 $mier¢ na skutek wypadkow drogowych poniosto niemal 50 tysigcy
pieszych (49782 osoby), co stanowi 11,7% wszystkich $miertelnych ofiar wypadkow
drogowych w tym kraju (rys. 1). Dla roku 2005 wskaznik ten miat warto$¢ 11,2%, gdy dla
roku 1996 wynosit 12,95% - w dziesigcioleciu nastgpita zatem wyrazna poprawa
bezpieczenstwa pieszych (warto podaé, dla poréwnania, ze w Polsce dla roku 2005 wskaznik
ten mial wartos¢ az 34,7%). Poniewaz jednak w roku 2005 w stosunku do 2004 r wzrosta
w USA liczba $miertelnych ofiar wypadkoéw drogowych wsrdod pieszych (odnosne liczby to
odpowiednio: 4881 osob 1 4675 os6b a nadto bylo 64 tys. rannych pieszych w takich
wypadkach, przeprowadzono w NSC' analizy wypadkow drogowych, w ktérych ofiarami byli
piesi. W wyniku tych badan stwierdzono wiele bteddéw, popetnianych przez pieszych w ruchu
drogowym. Przechodzenie przez jezdni¢ w miejscach nieoznaczonych jako przejscia,
nieprzestrzeganie sygnalizacji $wietlnej, zbyt powolne przechodzenie przez jezdnig (czgsto
szczegollnie 1 nieuzasadnienie wolno), spacerowanie wzdluz jezdni, zabawy na jezdni itd.

' National Safety Council — Krajowa Rada Bezpieczefistwa jest pozarzadowa organizacja, zajmujaca si¢
sprawami bezpieczenstwa obywateli USA w réznych obszarach ich zycia w domu, w pracy, w szkole itp., ale tez
i w ruchu drogowym
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Wielu pieszych, bedacych ofiarami wypadkéw drogowych, bylo pod wptywem alkoholu.
Wedtug danych statystycznych gtéwne przyczyny wypadkow drogowych, w ktorych gingli
piesi z wlasnej winy to chodzenie po jezdni, zabawy na jezdni, praca na jezdni,
nieprawidlowe przekraczanie jezdni, nieustapienie pierwszefnstwa pojazdowi, naglte wejscie
na jezdni¢ (wtargnigcie) oraz nieuwaga. Lacznie przyczyny te stanowity w roku 2003 91%
og6tu przyczyn wypadkow z winy pieszych, w roku 2004 byto to 86,7%, a w roku 2005-
75,7%. Analizujac dla poréwnania zblizone przyczyny wypadkow, spowodowanych przez
pieszych w Polsce w tych samych latach, stwierdzi sig, ze byly to: nieostrozne wejscie na
jezdnig, nieprawidlowe przekraczanie jezdni, przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym
oraz wejscie na jezdni¢ przy czerwonym S$wietle. Stanowily one w stosunku do ogoétu
przyczyn wypadkow spowodowanych przez pieszych w roku 2003 83,4%, w roku 2004
82,6% oraz w r. 2005-86,4%. Mozna stad wysnu¢ wniosek, ze w odniesieniu do glownych
przyczyn wypadkoéw, powodowanych przez pieszych w USA nastapita poprawa zachowan
pieszych w ruchu drogowym, podczas gdy w Polsce wystapilo w tym wzgledzie pogorszenie.
Jest prawdopodobne, Ze rdéznica ta nastapita z racji znacznych wysitkow, jakie w poprawienie
bezpieczenstwa pieszych w ruchu drogowym poczyniono w USA. NSC podjeto, jako efekt
przedstawionych wyzej wynikow badan, caty szereg dziatah o charakterze propagandowo-
dydaktycznym, a takze inicjujacych likwidowanie na drogach warunkow, tworzacych
zagrozenie dla bezpieczenstwa pieszych. Sztandarowym symbolem podjetych dziatan
propagandowo-dydaktycznych stat si¢ plakat z hastem UWAZAJ, poprzedzonym przestroga
,»wzrost liczby zabitych pieszych”- rys. 2

_ OntheRoad

Pedestrian deaths
on the rise

16 FAMILY SAFETY & HEALTH | SPRING 2007

Rys. 2. Plakat, propagujacy w USA prawidlowe postepowanie pieszego w ruchu drogowym

Szeroko propaguje sig regulg prawidtowego przechodzenia przez jezdni¢ wg starej zasady
»patrz w lewo, potem w prawo 1 znow w lewo przed wejsciem na jezdni¢” oraz regule, by nie
wychodzi¢ na jezdni¢ spomigdzy samochodow, stojacych przy chodniku ani sprzed
samochodu. Propagowane jest tez przechodzenie przez jezdni¢ na wyznaczonych przejsciach
1 zgodnie z sygnalizacja $wietlna. Jednym z programéw do nauczania w szkotach jest
program ,,.Bezpieczna droga do szkoty”, w ktorym wskazuje si¢ dzieciom w jaki sposob
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powinny bezpiecznie przebywac trasy ,,dom-szkota” i ,,szkota-dom” pieszo badz korzystajac
z autobusu szkolnego. Duzy nacisk w dziataniach propagandowo-dydaktycznych ktadziony
jest na przekonanie rodzicéw, by nie tylko dbali o swoje bezpieczenstwo na drodze, ale by
swoim tam postgpowaniem dawali dobry przyktad swoim dzieciom. W programach szkolenia
kierowcoéw zamieszczono tematy odnoszace si¢ do bezpieczenstwa pieszych w ruchu
drogowym — omawiane sa m.in. zasady ruchu pieszych, btedy najczgséciej popelniane przez
pieszych na drodze oraz ich mozliwosci fizyczne i1 spostrzegawczo$¢ w ruchu drogowym.
Wtladze federalne na realizacj¢ programu ,,Bezpieczna droga do szkoly”, prowadzonego we
wszystkich Stanach, przeznaczyly kwote ponad 600 mIin $ z tym, ze obok zadan
dydaktycznych maja by¢ ustalane i znakowane przej$cia dla pieszych, budowane chodniki
(w bardzo wielu matych miejscowosciach chodnikow nie ma) oraz tworzone S$ciezki
rowerowe.

W wielu Stanach lokalne wtadze angazuja tez wilasne $rodki finansowe w poprawianie
bezpieczenstwa pieszych na drogach przebudowywane sa miejsca, w ktorych wydarzaja si¢
wypadki z udzialem pieszych, uzupelniane jest oznakowanie pionowe 1 poziome drog,
poprawiana sygnalizacja $wietlna. Lokalna policja ma tez zadanie wigkszego zwracania
uwagi na btedy postgpowania pieszych na drogach i ulicach oraz odpowiednie ich pouczanie,
a nawet stosowanie mandatéw. Federalny Minister Komunikacji (U.S. Secretary of
Transportation) pani Mary E. Peters w swym wystapieniu nt. bezpieczefstwa ruchu
drogowego w USA w roku 2006 podata, Zze zmniejszyla si¢ liczba zgondéw pieszych,
bedacych ofiarami wypadkow drogowych — =z 4881 w 2005r. do 4768
w 1. 2006 , a wigc o 113 o0s6b czyli o 2,3% (pozniejsze, bardziej szczegdtowe dane nieco te
liczby koryguja). Nie jest to zatem zbyt wiele, ale rownoczesnie zmniejszyta si¢ w troche
wigkszym stopniu liczba pieszych rannych - o 3000 oséb tj. 0 4,7% (z 64 tys. na 61 tys.).
Mozna wigc twierdzi¢, ze bezpieczenstwo pieszych w ruchu drogowym w USA wzrasta.
Warto doda¢, ze w stosunku do roku 2005 ogélna liczba oséb rannych w wypadkach
drogowych w USA zmniejszyta si¢ w roku 2006 o 4,6% (z prawie 2,7 min do 2,575 mlin),
natomiast liczba ofiar $§miertelnych zmalata tylko o 2% (z 43510 do 42642).
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FAKTY 1 OPINIE

Od 30 Ilipca 2007 roku operatorzy
pojazdow zarejestrowanych poza WIk.
Brytania, ktére spetniaja standardy, normy
Strefy Matej Emisji moga je rejestrowac
w Transport For London. Strefa Malej
Emisji (Low Emission Zone) ma na celu
poprawe jakosci powietrza w ,,Wielkim
Londynie”. Od 4 lutego 2008 roku samo-
chody cigzarowe powyzej 12 ton dmc,
wjezdzajace do strefy, musza spetnia¢
norm¢ Euro III (odpowiednio samochody
1zejsze od 3,5 do 12 ton dmc od lipca 2008,
a samochody dostawcze powyzej 1,2 tony
masy od pazdziernika 2010 roku). Wjazd
do strefy pojazdow nie spetniajacych
normy Euro II obciazony bedzie istotnymi
sankcjami finansowymi.

Polska Gazeta Transportowa nr 27/2007

Kazdy z wyscigow Formuly 1 wymaga
transportu 20 tys. czesci o tacznej masie
300 ton, w tym 33 bolidéw, 44 silnikow,
50 ton cigzkiego sprzgtu telewizyjnego itp.,
angazuje ok. 100 cigzarowek. Od czterech
lat za transportowa obstuge wyScigow
Formuty 1 odpowiada DHL.

Polska Gazeta Transportowa nr 28-
29/2007

Od najbardziej niebezpiecznej drogi
krajowej nr 8  (Wroctaw-Suwatki)
GDDKIA zaczgla wdraza¢ program ,,Drogi
Zaufania”. W 2008 roku program obejmie
kolejnych osiem drog krajowych, a w 2009
roku nastgpne 88 drég krajowych. Pilo-
tazowy program ,Bezpieczna Osemka”
obliczony na lata 2007-2013 1 obejmujacy
réwnolegle dziatania inzynieryjne, eduka-
cyjne 1 informacyjne kosztowac bedzie 90
miln zi. W ramach programu wybudo-
wanych zostanie m.in.: 24 km chodnikéw,
15 nowych sygnalizacji $wietlnych,
zainstalowanych zostanie 90 fotoradaréw
przebudowanych zostanie 15 skrzyzowan,
doswietlonych zostanie 9 przej$s¢ dla
pieszych, postawionych zostanie 93 km
barierek.
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Polska Gazeta Transportowa nr 28-
29/2007

Przedstawiony przez Ministra Transportu
J. Polaczka projekt resortowego ,,Programu
Budowy Drég Krajowych na lata 2007-
2015 zaktada wydatkowanie 164 mld zt, z
tego 131,5 mld zt na budowe 1 przebudoweg
drég oraz 32,5 mld zl na remonty i
utrzymanie. 48 mld zl pochodzi¢ ma z
funduszy unijnych, 14 mld zt z Krajowego
Funduszu Drogowego, a 102 mld zt z
budzetu panstwa. W ramach programu
wybudowane ma zosta¢ 770 km autostrad
w systemie tradycyjnym i 375 km w
systemie koncesyjnym, 2817 km drog
ekspresowych oraz 62 obwodnic o tacznej
dhugosci 487 km.

Polska Gazeta Transportowa nr 30/2007

Opony nowej generacji wplywaja na
zmniejszenie  zuzycia  paliwa  przez
pojazdy cigzarowe. W teScie poroOwna-
wczym na trasie  Clermont-Ferrand-
Hannover (1250 km) polegajacym na
przejechaniu trasy przez dwa identyczne
pociagi drogowe z jednakowa predkoscia
zuzycie jednostkowe paliwa przez pojazd
wyposazony w  ekologiczne  opony
Michelin bylo o 2,3 | nizsze od zuzycia
przez pojazd wyposazony w opony
tradycyjne. Wyzsza cena opon nowej
generacji wyrdwnywana jest oszczedno$cia
na kosztach paliwa $rednio juz po roku
eksploatacji  pojazdu  wyposazonego
w takie opony.

Polska Gazeta Transportowa nr 30/2007

Zakonczyta si¢ budowa 13 kilometrowej
obwodnicy Garwolina na ciagu trasy S17.
Inwestycja wraz z 20 kilometrami drog
dojazdowych kosztowala 24 min =zl
Obwodnica ma dwie nitki o szerokosci 3,5
metra kazda plus 2,5 metra pasa
awaryjnego po kazdej stronie. Droga
dostosowana jest do nacisku 11,5 t na os.
Cala droga S17 ma zosta¢ zmoderni-
zowana do standardu drogi ekspresowej do
2012 roku.

Polska Gazeta Transportowa nr 30/2007



2,8 mld zt kosztowaloby dostosowanie
polskich baz paliwowych 1 stacji
benzynowych do zaostrzonych norm, ktére
maja obowigzywa¢ od 1.01.2008 roku. W
chwili obecnej wg danych Urzgdu Dozoru
Technicznego kryteria rozporzadzen o
warunkach technicznych i dozorze spetnia
jedynie ok. 1/3 polskich zbiornikéw paliw
ptynnych. Przysztoroczny termin
obowiazku modernizacji zbiornikéw jest
wymogiem wewnatrzkrajowym.

Polska Gazeta Transportowa nr 33-
34/2007

Lacznie w 2007 roku w budowie jest 258
km autostrad, z czego 183 km na
autostradzie A-1 (90-kilometrowy odcinek
Gdansk-Nowe Marzy 1 48-kilometrowy
odcinek  So$nica-granica panstwa w
Chatupkach), 72 km na autostradzie A-4
(52-kilometrowy  odcinek  Zgorzelec-
Krzyzowa 1 20-kilometrowy odcinek
Krakow-Szarow), 5 km na autostradzie A-
2 (odcinek Strykéw I-Strykow II) 1 8 km
na autostradzie A-6 (odcinek Klucz-
Kijewo).W budowie jest rowniez 183 km

drog ekspresowych. Prace przygoto-
wawcze prowadzone sa na 541 km
autostrad oraz na 845 km drog
ekspresowych.

Polska Gazeta Transportowa nr 33-
34/2007

Jeden z  najwigkszych  operatorow
samochodowych w Polsce firma Vos
Logistic Polska dysponujaca ok. 1000
pojazdoéw od czerwca br. zrezygnowata z
dziatalnosci spedycyjnej. Istniejacy od
1990 roku Vos Logistic Polska stanowi
oddziat holenderskiej firmy Vos Logistic
dysponujacej flota ponad 3 tysigcy
ciagnikéw 1 10 tys. naczep i przyczep.
Firma zatrudnia w 45 oddziatach na terenie
Europy 5 tys. pracownikow.

Polska Gazeta Transportowa nr 33-
34/2007

W pierwszym poélroczu 2007 roku lider
krajowego rynku autobusowego Solaris
wyprodukowat 304 autokary, z czego 110
zostato wyeksportowanych. Do konca roku
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plany zakladaja wyprodukowanie 800
autobusow. Najwigkszym odbiorca byty
Warszawskie Zaktady Autobusowe (100
przegubowcoéw Solaris Urbino 18 1 50
niskopodtogowych Solariséw Urbino 12).
Ponad 50 Solariséw Urbino 12 zamoéwita
warszawska firma Mobilis. Oprdcz stolicy
zamowione Solarisy Urbino otrzymaty:
Gdynia, Czechowice-Dziedzice, Augus-
tow, Swarzedz, Zywiec, Kedzierzyn-
Kozle. Gtowne kierunki eksportu to:
Czechy, Estonia, Francja, Niemcy,
Norwegia i Szwajcaria.

Polska Gazeta Transportowa nr 33-
34/2007

Koncern DaimlerChrysler AG odnotowat
rekordowa liczbe zamowien na samochody
cigzarowe Mercedes-Benz BlueTec. Od
2005 roku kiedy to DaimlerChrysler jako
pierwszy producent na $§wiecie zaoferowat
technologie¢ = BlueTec dla  silnikoéw
wysokopreznych, nabywcow  znalazto
ponad 100 tys. cigzarowek BlueTec. Ponad
95% tych pojazdow spetnia juz wymogi
normy emisji spalin Euro5, ktéra ma
zacza¢ obowiazywac od pazdziernika 2009
roku.

Polska Gazeta Transportowa nr 35/2007

Na polskiej sieci drég publicznych
funkcjonuje ponad 30 tys. obiektow
mostowych 1 tuneli o tacznej dlugosci
ponad 540 km, w tym na sieci drog
krajowych znajduja si¢ 14034 obiekty
mostowe o dlugosci ponad 161 km i
powierzchni wynoszacej niespetna 2 miln
metrow  kwadratowych. 99  polskich
mostow ma wigcej niz 200 metrow
dhugosci. W 2006 roku odnowiono 42
obiekty.

Polska Gazeta Transportowa nr 35/2007

Koszty 84 km obwodnicy Warszawy
szacuje si¢ na ok. 15 mld zt. Pierwszy etap
liczacy 29 km (Konotopa-Putawska
1 Konotopa-Powazkowska) kosztowa¢ ma
1,1 mld euro, tj 39,7 mln euro za 1
kilometr. Budowa obwodnicy miataby by¢
W znaczace] mierze finansowana przez



pozyczke Europejskiego Banku Incesty-
cyjnego. Akceptacje wniosku kredytowego
Bank wuzaleznia m.in. od wynikow
trwajacych konsultacji spolecznych
1 sSrodowiskowych.

Puls Biznesu nr 144/2007

Firma analityczna JATO  Dynamics
przedstawita najnowsze dane o sprzedazy
aut na rynku europejskim. Do konca maja
najpopularniejszym modelem w Europie
byl Peugeot 207 — ponad 194 tys.
sprzedanych  sztuk.  Najpopularniejsza
marka byt za§ Volkswagen — 680 tys.
sprzedanych aut.

Auto Swiat nr 27/2007

Sprzedaz  samochodow  4-drzwiowych,
popularnie zwanych sedanami, ro$nie —
podobnie jak caty polski rynek w tym
roku. Do konca maja br. Polacy kupili
ponad 19,3 tys. sedandow — o 27 proc.
wigce] niz w tym samym okresie przed
rokiem. Pozycj¢ lidera, podobnie zreszta
jak rok weczedniej, zajmuje VW Passat,
ktorego udzial w rynku wynosi 9 proc. Z
piatej na druga pozycj¢ przesungla si¢
Toyota Corolla. W pierwszej dziesiatce od
stycznia do maja 2007 roku tylko sprzedaz
Renault Thalii byla nizsza niz w
analogicznym okresie przed rokiem. Ponad
38% (7,3 tys.) sprzedanych w Polsce
sedanow wyposazonych bylo w  silniki
wysokoprezne, pozostate (11,9 tys.) —
w silniki benzynowe.

Auto Swiat nr 27/2007

Juz 4 miliony silnikow diesla powstato
w fabryce Volkswagena w Polkowicach na
Dolnym Slasku. Zaktad, wybudowany

kosztem okoto 280 milionow euro,
produkcje rozpoczat w 1998  roku.
Wytworzone tutaj jednostki napgdowe

trafiaja pod maski Volkswagenéw Golfa,

Polo, Passata i Tourana, a takze do
dostawczego Caddy, montowanego
w Poznaniu.

Auto Motor i Sport nr 7/2007
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Seat zapowiada zakonczenie produkcji
modelu Toledo. W przysztym roku ten
model hiszpanskiej marki ma zostaé
zastapiony przez Bolero — klasyczna
limuzyng klasy $redniej. Toledo obecnej
generacji zadebiutowato w 2004 roku i nie
sprzedawato si¢ dobrze z powodu swojej
futurystycznej sylwetki.

Auto Motor i Sport nr 7/2007

24 maja br. Sejm przegtosowat poprawki,
wprowadzajace  klauzule¢ napraw do
polskiego prawa. Oznacza to, zZe
wlasciciele pojazdow powypadkowych
beda mogli korzysta¢ z tanszych czesci,
produkowanych 1 dostarczanych przez
niezaleznych wytworcow. Nie beda juz
wigc zmuszani do kupowania o okoto 60
proc. drozszych czg$ci, rézniacych sig
tylko opakowaniem oraz logo producenta,
a czesto pochodzacych z tej samej, co
oryginat, fabryki.

Auto Motor i Sport nr 7/2007

Kurs akcji General Motors osiagnat
najwyzszy poziom od dwoch lat po
ogloszeniu, ze koncern sprzedal za 5,6 mld
dolarow firm¢ Allison Transmission,
wielkiego  producenta przekladni do
cigzarowek. Firme Allison Transmission
kupuja fundusze Carlyle Group z USA i
Onex z Kanady. Chociaz firma GM ma az
80 proc. udziatu w amerykanskim rynku
przektadni do $rednich 1 cigzkich
cigzarowek, analitycy nie oczekiwali tak
wysokiej zaptaty. Fundusze przejma
siedem fabryk Allison Transmission, a GM
zachowa zaklad produkujacy przekladnie
do pikapéw i samochodow terenowych.
Wplywy z transakcji GM przeznaczy
prawdopodobnie na stworzenie funduszu
emerytalnego, ktory pozwoli koncernowi
ograniczy¢ w  przysztoS§ci  wyplaty
$wiadczen dla pracownikow.

Gazeta Wyborcza z 28.06.2007



Zeszty rok warszawska FSO zakonczyla
zyskiem netto 10,7 mln zl. To pierwszy
zysk netto FSO od poczatku tego stulecia,
kiedy  warszawska  firma  popadia
w tarapaty z powodu bankructwa swego
owczesnego partnera, koreanskiego
koncernu Daewoo. Od dwoch lat nowym
partnerem FSO jest ukrainskie UkrAwto.
Firma handluje samochodami z FSO na
Wschodzie. Zeranski Lanos $wigei tam
triumfy - jest najchgtniej kupowanym
autem zagranicznej marki na Ukrainie
i trzecim pod wzgledem popularnosci
w Rosji. Dzigki tym sukcesom na
Wschodzie w 2006 r. przychody FSO
wzrosty w stosunku do roku 2005 o 42%
do poziomu 1,15 mld zt.

Gazeta Wyborcza z 12.07.2007

General Motors walczy z Toyota o tytul
lidera §wiatowej branzy samochodowej. W
pierwszym kwartale tego roku, po raz
pierwszy GM utracil przewodnictwo.
Zaktady Toyoty opuscito 2,35 min
pojazdow, podczas gdy z tasm GM
zjechato 2,27 mln samochodéw. W drugim
kwartale Amerykanie odzyskali przewagg
nad Japonczykami. W potowie lipca br.
zatrzymano taSmy montazowe W
japonskich fabrykach Toyoty po trzgsieniu
ziemi, ktore uszkodzito zaktady kooperanta
dostarczajacego podzespoty do silnikow
produkowanych aut. Do konca roku
Toyota zamierza nadrobi¢ stratg 55 tys.
samochodéw, ktorych nie zmontowano z
powodu przymusowego przestoju. Prezes
Toyoty Katsuaki Watanabe zapowiedzial,
ze koncern podtrzymuje swoj wczesniejszy
plan zakladajacy wyprodukowanie 9,34

mln  samochoddéw. Realizacja planu
powinna zapewni¢ Toyocie przejgcie od
GM tytulu lidera $wiatowej branzy

samochodowej. Mimo kwartalnego triumfu
Amerykanow Japonczycy maja nad nimi
nieznaczna przewagg w wyscigu, ktory
rozstrzygna dopiero wyniki catego roku. W
pierwszym  pblroczu  Toyota wypro-
dukowata o 5 tysigcy samochodow wigcej
niz GM.

Gazeta Wyborcza z 23.07.2007

50

Fiat,  ktory niedawno  przechodzit
najglebszy kryzys finansowy w swojej
historii, zaskakuje analitykow wysokimi
zyskami. W drugim kwartale tego roku
koncern z Turynu zarobil na czysto 627
mln euro, prawie dwa razy wigcej niz
przed rokiem. Jeszcze wigksze zaskoczenie
wzbudzita informacja, ze zysk handlowy
grupy Fiata wzrost w drugim kwartale o 44
proc. w stosunku do zesztego roku 1
wyniost 946 mln euro, podczas gdy
analitycy spodziewali si¢ zysku 860-898
mln euro. Byl to najwyzszy kwartalny zysk
handlowy w catej historii wtoskiego
koncernu. Zysk handlowy Fiat Auto,
motoryzacyjnej czesci koncernu, ktora
przez kilka lat przynosita deficyt, wynidst
193 mln euro - ponad dwa razy wigcej niz
przed rokiem. Po sukcesie produkowanego
w Polsce modelu panda, firma czerpie
najwigksze zyski ze sprzedazy aut grande
punto 1 bravo. W S$wietle korzystnych
rezultatow pierwszego kwartatu, Fiat
zapowiada, ze rok chce zakonczy¢
z zyskiem handlowym 2,5 do 2,7 mld euro
1 zyskiem netto 1,6-1,8 mld euro.

Gazeta Wyborcza z 24.07.2007

Juz trzeci kwartal z rzgedu maleja zyski
Nissana kontrolowanego przez francuski
koncern Renault. W drugim kwartale tego
roku japonski koncern mial 765 min dol.
zysku netto, o 16,2 proc. mniej niz
w porownywalnym okresie zeszlego roku.
Spadek zyskow japonski koncern thumaczy
wzrostem kosztow materiatow 1 robocizny
oraz podatkow. Podstawowym problemem
firmy jest jednak spadek popularnosci jej
aut na kluczowych rynkach. W Japonii
Nissan w drugim kwartale tego roku
sprzedat o 6,9 proc. aut mniej niz przed
rokiem. W 2006 roku pod wzgledem
liczby sprzedanych samochodéw zostat
wyprzedzony przez Hond¢ 1 zajmuje
obecnie trzecia pozycje na rynku
japonskim. Sprzedaz Nissanow spada
rébwniez poza Japonia, w tym takze na
rynku amerykanskim.

Gazeta Wyborcza z 24.07.2007



Za 11,4 mld euro Siemens sprzedat swoj
dziat czesci  samochodowych VDO
niemieckiej firmie oponiarskiej Conti-
nental. Transakcja ~wywola irytacjg
zwiazkowcoOw 1 inwestorow  wobec
nowego prezesa niemieckiego koncernu,
borykajacego si¢ z oskarzeniami o tapow-
ki. Sprzedaz VDO niemieckiej firmie
powinna tymczasem usatysfakcjonowac
zwiazkowcow, ktorzy obawiali sig, iz
spotka Siemensa trafi w rgce amerykan-
skich funduszy inwestycyjnych. Mogtoby
to doprowadzi¢ do restrukturyzacji VDO,
wyprzedazy majatku spotki 1 zwolnien.
Tymczasem Continental, znany dotad
przede wszystkim z produkcji opon, coraz
wigcej inwestuje w produkcje podzespo-
tow samochodowych 1 moze zapewnic
przysztos$¢ catemu VDO.

Gazeta Wyborcza z 26.07.2007

Niemiecki Bosch 1 japonski Denso
zainwestuja w Mirkowie pod Wroclawiem.
Firmy zalozyly spotke joint-venture
o nazwie Advanced Diesel Particulate
Filters. Za dwa lata pod Wroctawiem
uruchomia zaktady produkujace filtry
samochodowe do pojazdéow z silnikami
diesla. Zaklad powstanie na dziatce
o powierzchni okoto 11 ha 1 zostanie
wilaczony do Walbrzyskiej Specjalnej
Strety Ekonomiczne;j. Wytwarzane
w zakladzie filtry czastek stalych beda
spetniaty standardy Unii  Europejskiej,
ktore wejda w zycie w 2009 roku. Firmy
Bosch 1 Denso niezaleznie od siebie zajma
si¢ sprzedaza filtrow z nowej fabryki.
Koncerny licza na to, ze wtasnie ich filtry
beda stosowane w wigkszo$ci europejskich
aut. Wroctaw-Mirkéw wygral po zacigte]
rywalizacji, nie tylko z innymi panstwami -
Stowacja 1 Wegrami, ale tez - z konku-
rencyjnymi  strefami  ekonomicznymi
w Polsce.

Gazeta Wyborcza z 27.07.2007

Lomzynskie =~ MPK  rozwaza  zakup
autobusow miejskich produkowanych na
Bialorusi. Zastapityby one wyeksplo-
atowane Autosany 1 Jelcze. Zaleta
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niskopodtogowego MAZa jest to, ze jako
krotki autobus dwudrzwiowy (8,6 metra),
tatwiej porusza si¢ po ulicach miasta, jest
oszczedniejszy 1 moze by¢ wykorzys-
tywany na trasach w czasie mniejszego
ruchu pasazerskiego. Projekt zaktada nie
tylko zakup nowych autobuséw, ale takze
modernizacje tras autobusowych,
ustawienie nowych wiat przystankowych,
modernizacj¢ bazy Miejskiego Przedsig-
biorstwa Komunikacji, budowg systemu
bezpieczenstwa 1 informacji komunikacji
zbiorowej oraz wprowadzenie systemu
biletu elektronicznego. Catkowity koszt
projektu szacowany jest na 23,510 min zi.
Niskopodlogowy MAZ ma 65 miejsc, w
tym 25 siedzacych i jedno przeznaczone
dla wozka inwalidzkiego. Maksymalna
predkos¢ jaka osiaga, ograniczana jest
elektronicznie 1 wynosi 80 km/h, predkos¢
60 km/h osiaga w 36 sekund. Cena pojazdu
z pelnym wyposazeniem, wynosi okoto
360 tys. zt netto.

Gazeta Wyborcza z 31.07.2007

Amerykanskie koncerny motoryzacyjne
General Motors i Ford, ktére niedawno
borykaty si¢ z gigantycznymi stratami,
teraz donosza o zyskach wigkszych niz
oczekiwano. W drugim kwartale tego roku
GM mial 891 mln dol. czystego zysku,
podczas gdy w poréwnywalnym okresie
zeszlego roku koncern zanotowat strate az
34 mld dol. Na wies¢ o zyskach
wigkszych niz oczekiwano, kurs akcji GM
na gieldzie w Nowym Jorku wzrost o
4 proc. Inwestorzy docenili tez, ze po
dlugim okresie strat juz trzeci kwartat
z rzgdu GM ma zyski. To sygnal, Ze
bolesny program restrukturyzacji
koncernu, ktory doprowadzi do zwolnienia
34 tys. pracownikow, zaczyna powoli
przynosi¢ efekty. Inwestorow pozytywnie
zaskoczyt rowniez Ford. Po drugim
kwartale 2007 roku koncern oglosil o
swoim pierwszym zysku od dwodch lat.
Zysk uzyskano dzigki zmniejszeniu
zatrudnienia w amerykanskich zaktadach
Forda o 30 proc. W drugim kwartale br.
Ford na czysto zarobil 750 miln dol. w



stosunku do straty 317 mln dol.
w porownywalnym okresie zeszilego roku.
Gazeta Wyborcza z 31.07.2007

W  pazdzierniku br. FSO uruchomi
produkcje samochodu Chevrolet Aveo.
Pierwsze probne egzemplarze aut zjechaly
z tasm juz 11 lipca. Do konca roku fabryka
ma zamiar wyprodukowaé cztery tysiace
samochoddw tego typu, za§ w przysztym
okoto 70 tys. sztuk. Produkcja Chevroleta
Aveo  jest  wynikiem  wspolpracy
z koreanska odnoga amerykanskiego
koncernu General Motors - GM DAT.
Obecnie w FSO produkowany jest model
Daewoo Lanos. Prawie cala produkcja
trafia na eksport, gtéwnie na Ukraing.
Pierwsze modele Chevroletow pojawity si¢
w Polsce w koncu 2004 roku. Najtanszy
model Aveo w wersji hatchback kosztuje
w Polsce 35 tys. zt, w wersji sedan - 36,4
tys. zt.

Gazeta Wyborcza z 01.08.2007

W  Polsce brakuje wykwalifikowanych
kierowcow; zlikwidowano system
ksztatcenia kierowcéw zawodowych, nie
zastgpujac go innym — stwierdzil na
konferencji  prasowej przewodniczacy
Zrzeszenia Migdzynarodowych Przewoz-
nikow Drogowych (ZMPD) Jan Buczek.
Deficyt kierowcow zawodowych poglebia
ich odptyw za granicg. Zdaniem ekspertow
w Polsce brakuje juz obecnie 20 tys.
kierowcow cigzkich pojazdow (w calej
Unii Europejskiej deficyt ten sigga 200 tys.
osob). Jak wynika z danych ZMPD, w
2006 roku bylo w Polsce zarejestrowanych
83,5 tys. autobusow. Kierujacy autobusami
byli sprawcami okoto 1 proc. ogodtu
wypadkéw drogowych 1 okoto 1,5 proc.
wypadkow spowodowanych w ogoble przez
kierowcow (w 2006 r. bylo 550 takich
wypadkow). W pierwszym potroczu tego
roku w Polsce miaty miejsce 22 tys. 834
wypadki, w ktorych zgingto tacznie 2420
osOb, a 29193 zostaly ranne. Kierujacy
pojazdami cigzarowymi byli sprawcami
1539 wypadkéw. Poprawe bezpieczenstwa
na polskich drogach zaklada m.in. projekt
ustawy o kierujacych pojazdami. W
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projekcie zatozono mozliwo$¢ uzyskania
prawa jazdy kategorii C w wieku 21 lat, a
kategorii D w wieku 24 lat. Zawod
kierowcy mozna by zacza¢ wykonywac po
uptywie 7 miesigcy od dnia uzyskania po
raz pierwszy prawa jazdy. Prawo jazdy
byloby wydawane na okres maksimum 5
lat, a jego przedtuzenie bytoby mozliwe na
podstawie badan lekarskich, psycho-
logicznych oraz na podstawie ukonczenia
okresowego kursu.

Gazeta Wyborcza z 08.08.2007

W ciagu pierwszych sze$ciu miesigcy tego
roku na polskie drogi wyjechalo 679
nowych autobusow. To o 159 pojazdow
wigce] niz w pierwszym potroczu 2006
roku. Tak wysokiej sprzedazy na polskim
rynku autobusowym nie bylo od 2000 r.
Napedza ja gltownie segment autobusdéw
miejskich. Do kofica roku producenci
planuja sprzedaz az 720 autobusow
miejskich. Dla poréwnania, w calym 2006
r. sprzedano 603 autobusy miejskie, a w
2005 r. - tylko 392. Réwnolegle spada
liczba sprzedawanych autobuséw miedzy-
miastowych 1 turystycznych. To efekt
Znaczacego ograniczenia zakupow przez
najwazniejszych odbiorcow w tym seg-
mencie - PKS 1 operatorow migdzyna-
rodowych. Nie zmienita si¢ sprzedaz
autobusow szkolnych, gdzie o wielkosci
dostaw decyduje praktycznie Ministerstwo
Edukacji Narodowe;j.

Gazeta Wyborcza z 09.08.2007

W koficu 2006 roku liczba samochodéw
osobowych w Polsce wyniosta prawie 13,4
mln (wzrost w stosunku do roku 2005 o
8,5%). Na 1 tys. mieszkancow przypadato
351 samochodéw, podczas gdy w 2005
roku bylo to 323 (Srednia wszystkich
krajow UE w 2005 roku to 476
samochodéw na tysiac mieszkancow).
W 2006 roku wzrost udziat samochodow
w wieku 11 lat i starszych - o ile w 2005
roku bylo ich 60 proc., to rok pdzniej juz
63 proc. Udziat samochodéw w wieku do 5
lat spadt z 13 do 11,5 proc. Udziat
samochodow z silnikami benzynowymi



zmniejszyt si¢ z 74 proc. w 2005 roku do
71,5 proc. na korzys$¢ pojazdow z silnikami
wysokopregznymi (wzrost z 10 proc. do
ponad 12 proc.) oraz z silnikami
dostosowanymi do zasilania gazowego
(gtownie LPG - wzrost z 15 proc. do ponad
16 proc.). Wazrosta réwniez liczba
cigzarowek o 3,1 proc. do ponad 2,2 min.
Roéwniez i w tym przypadku wzrést udziat
samochodoéw w wieku 11 lat 1 wigcej z 50
proc. do 53,5 proc., a zmalal udziat
samochodoéw w wieku do 5 lat z 27 proc.
do 22 proc.

Gazeta Wyborcza z 10.08.2007

Ford we wrzesniu badz pazdzierniku br.
podejmie ostateczna decyzje o urucho-
mieniu produkcji Forda Ka w Polsce, w
tyskiej fabryce Fiata. Koncern otrzymat
ostateczna ofert¢ wsparcia od polskiego
rzadu w wysokosci 5 mln EUR (18,9 min
zt). Naktady Forda na niezbgdny park
maszynowy to 367,5 min zi. Dodatkowo
Ford i1 Fiat zainwestuja w urzadzenia
wspolne. Pracownicy wtoskiej firmy maja
produkowa¢ nowy model forda Ka na tych
samych podwoziach co fiat 500. W maju
Fiat podat, ze fabryka w Tychach zwigkszy
zatrudnienie o ponad tysiac osob. Ford
posrednio zapewnia zatrudnienie przez
zobowiazanie do konkretnego poziomu
produkcji 1 rosnacego poziomu dostaw od
kooperantow z Polski. Koncern mialby
produkowac tyle aut, co Fiat, czyli 120-
125 tys. samochodow rocznie.
Gazeta Wyborcza z 10.08.2007

Niebawem zostanie ogloszony wycze-
kiwany od dawna przez kierowcoOw i
koncerny naftowe przetarg na miejsca
obstugi  podréznych  (MOP)  przy
autostradach. W gre wchodza odcinki trasy
A2 (Konin - Strykéw) oraz A4 (Wroctaw -
So$nica). Zgodnie z rzadowym rozporza-
dzeniem, maja powsta¢c 22 MOPy
o réznym standardzie (czg$¢ ze stacjami
benzynowymi, punktami gastrono-
micznymi i motelami). Planowane koszty
inwestycji w wysokosci 200 mln zI moga
przy  obecnych cenach  materiatow
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1 robocizny okaza¢ si¢ zbyt niskie. Na
budowe stacji przy autostradach od lat
oczekuja szczeg6Olnie najwigksze firmy
paliwowe dziatajace w kraju - Orlen,
Lotos, BP, Shell czy Statoil. Firmy
paliwowe nie sa jednak zachwycone
perspektywa obowiazku budowy od razu
catej infrastruktury MOP. Dotychczasowe
przetargi na budowg MOP-6w na
autostradzie A-4 zakonczyty sig fiaskiem.
Gazeta Wyborcza z 10.08.2007

Ponad milion samochodow wytaczono
w polowie sierpnia z ruchu ulicznego
w Pekinie w ramach eksperymentu komuni
kacyjno - ekologicznego, ktéry zostanie
wznowiony - Ww razie konieczno$ci -
w czasie przyszlorocznych igrzysk olimpij-
skich. Obecny eksperyment trwal cztery
dni 1 mial na celu poprawe jakosci
powietrza - wladze licza na 40-procentowa

redukcje zanieczyszczenia. W  Pekinie
zarejestrowanych  jest 2,4  miliona
prywatnych samochodow. W ramach

eksperymentu kierowcy moga wyjezdzac
na ulice co dwa dni - zaleznie od ostatniej
cyfry na tablicy rejestracyjnej: parzystej
lub nieparzystej. Zarzadzenie obowiazuje
réwniez samochody stuzbowe. Nie dotyczy
jedynie taksowek, autobusow miejskich
oraz pojazdoéw stuzb ratunkowych. Kara za
nieprzestrzeganie ograniczen w ruchu
wynosi 100 juandéw (13 dolarow). W
zwiazku z ograniczeniem ruchu samocho-
dowego, okoto dwoch milionéw dodatko-
wych podréoznych musiato skorzystaé
z transportu publicznego, gtéwnie metra.
Gazeta Wyborcza z 17.08.2007

Fabryka Opla w Gliwicach w potowie
sierpnia br. uruchomita produkcj¢ nowego
auta Astra III Sedan. Wytwarzany we
wspotpracy z brazylijskimi zakladami
General Motors samochdd ruszy z Polski
na podbd] Turcji 1 Rosji. Zaklady
w Gliwicach to jedyna w Europie fabryka
Opla, firmy z grupy GM, w ktorej
produkuje si¢ najnowsza odmiang modelu
Astra w wersji sedan. Do napedu auta
przewidziano dwa silniki benzynowe i dwa



wysokopregzne o mocach od 90 do 140
KM. Astra III Sedan to juz trzecie auto
produkowane w Gliwicach. Zaktad ten jest
druga w Europie po niemieckim Bochum
fabryka Opla, w ktorej powstaja minivany
Zafira. W Gliwicach pod nazwa Classic
produkuje si¢ tez starszej generacji wersje
Opla Astra. Polska fabryka nalezy do
najlepszych w grupie GM - przez pig¢ lat
z rzadu dostawata specjalna nagrodg
prezesa GM.

Gazeta Wyborcza z 23.08.2007

W ciagu siedmiu miesigcy tego roku
najchetniej kupowanymi na polskim rynku
modelami aut byty Skoda Fabia 1 Toyota
Yaris. Liderem rynku pozostaje Skoda
Fabia. To jedyny model, ktérego
tegoroczna sprzedaz przekroczyta 10 tys.
sztuk - na koniec lipca wyniosta ona 10
627 egzemplarzy, o 11,6 proc. wigcej niz
przed rokiem. Na drugiej pozycji znalazta
si¢ Toyota Yaris z 7 725 sprzedanymi
autami (o 31,5 proc. wigcej niz rok
wczesniej), a na trzeciej kolejna
przedstawicielka Skody - Octavia, ktora
znalazta 7 141 che¢tnych, o niemal 17 proc.
wigeej niz przed rokiem. Dalsze miejsca w
tym rankingu zajmuja w kolejnosci: Ford
Focus - 6 430 sprzedanych aut (wzrost o
29,5 proc.), Fiat Punto - 5 730 (+20,8
proc.), Fiat Panda - 5 563 auta (-11,6
proc.), Volkswagen Passat - 4 277 (+42,9
proc.), Opel Astra Classic - 4 111 (-22,0
proc.), Toyota Corolla - 4 002 (-30,1 proc.)
1 Opel Astra - 3 950 (+22,3 proc.).
Gazeta Wyborcza z 23.08.2007

Wiasciciele blisko 2 mIn aut napgdzanych
gazem pltynnym maja powody do obaw.
W najblizszych miesiacach paliwo to moze
jeszcze znacznie zdrozeé, mimo ze od maja
ceny autogazu wzrosty juz na stacjach o 15
proc. Obecnie na polskich stacjach za litr
autogazu trzeba zaplaci¢ 2,12 zt ($rednio
w kraju), czyli az o 10 groszy wigcej niz na
poczatku sierpnia. Je§li powtdrzy sig
sytuacja z dwodch ostatnich lat to
w najblizszych dwdch miesigcach autogaz
bedzie kosztowat ponad 2,20 zi
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W ostatnich dwoch latach od wiosny do
lipca gaz plynny do samochodow
kosztowat okoto 1,7 - 1,9 zt. We wrzes$niu
ceny osiagaty poziom 2,1 zt. Sytuacj¢ na
polskim rynku gazu ptynnego ksztattuja
ceny placone przez importerow. Blisko
70% importowanego gazu plynnego
dostarczaja  kraje  bylego  Zwiazku
Radzieckiego, a ok. 20 proc. pochodzi
z panstw Unii Europejskiej. Polskie
rafinerie sa w stanie dostarczy¢ tylko 12
proc. potrzebnego w kraju gazu ptynnego.
Gazeta Wyborcza z 27.08.2007

NIK skontrolowata wykup gruntdow na
inwestycje drogowe od 2003 r. do polowy
2006 r. Wedlug Izby w tym okresie
wykupiono tylko nieco ponad polowe
dzialek, ktore zamierzano pozyskac.
Problemem nie byl brak pienigedzy. Np.
w 2005 r. na przygotowanie inwestycji
drogowych w  Krajowym Funduszu
Drogowym (KFD) odtozono 923,4 mln zl,
a wydano z tego tylko 47 proc.
Zaplanowanych kwot z KFD 1 budzetu
panstwa na przygotowanie inwestycji
drogowych nie wydano rowniez w latach
2003-2004. Zdaniem NIK te opo6znienia
zostaly = spowodowane  przez  bledy
Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych 1
Autostrad oraz urzegdow wojewddzkich

podczas procesoOw wywlaszczeniowych.
Zarzuty  dotycza  tez  Ministerstwa
Infrastruktury ~ (obecnie =~ Ministerstwo

Transportu) za niewlasciwy nadzér nad
wykupem gruntow przez GDDKIA.
Wedtug szacunkow NIK w ciagu 3,5 roku
do potowy 2006 r. drogi krajowe
wydluzyly si¢ zaledwie o 2 proc., czyli
0 472 km. Zbudowano 260 km autostrad,
potowe planowanych przez rzad, oraz 60
km drég ekspresowych - jedna trzecia
sposrod drog zaktadanych w planie.
Gazeta Wyborcza z 27.08.2007

Zebral i opracowal: MM



NOWE PRZEPISY

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia
11 czerwca 2007r. w sprawie zasad
organizacji wojewodzkich inspektoratow
transportu drogowego. (Dz. U. Nr 109 poz.
753).

Obwieszczenie Marszatka Sejmu RP z dnia
4 czerwca 2007r. w sprawie ogloszenia
jednolitego tekstu ustawy — Kodeks
wykroczen. (Dz. U. Nr 109 poz. 756).

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z
dnia 5 czerwca 2007r. w sprawie
szczegdtowych stawek opftat za
udostgpnianie informacji o Srodowisku 1
jego ochronie oraz sposobu uiszczania
optat. (Dz. U. Nr 114 poz. 788).

Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z
dnia 25 czerwca 2007r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie ograniczen,
zakazow lub warunkoéw produkcji, obrotu
lub stosowania substancji niebezpiecznych
1 preparatow  niebezpiecznych  oraz
zawierajacych je produktow. (Dz. U. Nr
116 poz. 806).

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z
dnia 14 czerwca 2007r. w sprawie
dopuszczalnych pozioméw hatasu w
srodowisku. (Dz. U. Nr 120 poz. 826).

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z
dnia 18 czerwca 227r. w sprawie wzoru
publicznie dostgpnego wykazu danych o
dokumentach zawierajacych informacje o
srodowisku 1 jego ochronie. (Dz. U. nr 120
poz. 827).

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z
dnia 18 czerwca 2007r. w sprawie sposobu
udostgpniania informacji o $rodowisku.
(Dz. U. nr 120 poz. 828).

Ustawa z dnia 11 maja 2007r. o zmianie
ustawy — Prawo o ruchu drogowym. (Dz.
U. nr 123 poz. 845).

55

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia
27 czerwca 2007r. w sprawie ustalenia
regulaminu dziatania Rady do Spraw
Autostrad. (Dz. U. nr 124 poz. 865).

Obwieszczenie Marszatka Sejmu RP z dnia
26 czerwca 2007r. w sprawie ogloszenia
jednolitego tekstu ustawy o transporcie
drogowym. (Dz. U. nr 125 poz. 874).

Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z
dnia 6 lipca 2007r. w sprawie sposobu
oznakowania  dystrybutorow  zaopatru-
jacych wybrane floty w biopaliwo ciekte
oraz zbiornikoéw, w ktorych
magazynowane sa biopaliwa ciekle
przeznaczone dla wybranych flot. (Dz. U.
nr 128 poz. 896).

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 19
lipca 2007r. zmieniajace rozporzadzenie w
sprawie ustalenia programu rzeczowo-
finansowego dla inwestycji drogowych
realizowanych z wykorzystaniem $rodkéw
Krajowego Funduszu Drogowego. (Dz. U.
nr 132 poz. 915).

Obwieszczenie Ministra Transportu z dnia
6 lipca 2007r. w sprawie ogloszenia
jednolitego tekstu rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury w sprawie szczegdétowych
czynno$ci organdw w sprawach zwia-
zanych z dopuszczeniem pojazdow do
ruchu oraz wzordw dokumentow w tych
sprawach. (Dz. U. nr 137 poz. 968).

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia
31 lipca 2007r. w sprawie okresowych
ograniczen oraz zakazu ruchu niektorych
rodzajow pojazdéw na drogach. (Dz. U. nr
147 poz. 1040).



1 IVCIA ITS

OBCHODY JUBILEUSZU 55-LECIA ITS

Instytut Transportu Samochodowego ma juz 55 lat. Z uroczystymi obchodami
Jubileuszu zwiazanych byto szereg wydarzen zudzialem bylych 1 obecnych
pracownikow ITS oraz licznie zaproszonych gosci.

UROCZYTE POSIEDZENIE RADY NAUKOWEJ

! !I Tww
, E | 55-LECIE W dniu 4 lipca 2007 roku odbyto si¢ uroczyste
y E 7 posiedzenie Rady Naukowej ITS z okazji

I

OO Jubileuszu  55-lecia  powstania  Instytutu.
Integralna czeécia Rady byla Konferencja
Naukowa nt. "Innowacyjne badania naukowe
w transporcie samochodowym".

Uroczyste posiedzeniec Rady Naukowej
zaszczycili swoja obecnoscia m. in.:

e Minister Transportu - Pan Jerzy Polaczek

e Podsekretarz Stanu w  Ministerstwie

Transportu - Pan Piotr Stomma
e Dyrektor Departamentu Drég i Transportu
Drogowego - Pan Andrzej Bogdanowicz :
e Przewodniczacy Komitetu Transportu PAN
- Pan Janusz Dyduch
e Naczelnik Wydziatu Nauk Technicznych w
Ministerstwie  Nauki 1 Szkolnictwa
Wyzszego - Pan Marek Slezak
e Burmistrz Pragi Potnoc - Pani Jolanta Koczorowska
Przybyli tez przedstawiciele innych organizacji i firm wspotpracujacych z Instytutem.

: Posiedzeniu Rady przewodniczyt Pan Prof. dr
TR;:::;;‘T’: T T hab. inz. Jerzy Merkisz. Dyrektor ITS

‘ ' drinz. Andrzej Wojciechowski przedstawit
referat "Instytut Transportu Samochodowego -
minione lata i zaktadane kierunki rozwoju".
Nastgpnie glos zabrali zaproszeni goscie, wsrod
nich Minister Transportu Pan Jerzy Polaczek,
Pan Prof. Janusz Dyduch (Polska Akademia
Nauk), Pan Prof. Jerzy Sobczak (Instytut

SAMOCHODOWEGO
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Odlewnictwa), Pan Prof. Ryszard Krystek (Politechnika Gdanska), przedstawiciele organizacji
oraz firm wspolpracujacych z Instytutem, reprezentanci innych uczelni wyzszych, wiladz
samorzadowych, policji.

Roéwnolegle do obrad Rady Naukowej, przedstawiciele ITS — Panowie Profesorowie, Tadeusz
Dorosiewicz 1 Stawomir Dorosiewicz na warszawskich cmentarzach na grobach zmartych,
bytych Dyrektoréw Instytutu zlozyli wience jako symbol holdu wszystkim zmarlym
pracownikom Instytutu. Pamig¢ dawnych kolezanek 1 kolegéw uczono podczas Rady
Naukowej minuta ciszy.

Na regce Dyrektora ztozono rowniez wiele listow gratulacyjnych oraz zyczen dalszego
pomyslnego rozwoju Instytutu Transportu Samochodowego.

Minister Piotr Stomma wreczyt zastuzonym pracownikom Instytutu odznaczenia panstwowe
1 resortowe. Dyrektor ITS wrgczyl kolejnym wyrdznionym pracownikom Instytutu odznaki
honorowe ,,Za Zashugi dla ITS".

W czg$ci naukowej uroczystego posiedzenia Rady
wygloszone zostaty nastepujace referaty:

1. ,,Przemyst silnikow spalinowych w Polsce
iinnowacyjne badania naukowe w  jego
obszarze”(J. Merkisz)

2. ,,Materialowe aspekty bezolowiowych lutowi
| nowej generacji”’(N. Sobczak)

= 3. .Skuteczne metody przeciwdziatania
wypadkom drogowym — do$wiadczenia polskie
i zagraniczne”’(M. Dabrowska — Loranc).

WYDAWNICTWA Z OKAZJI JUBILEUSZU ITS

Z okazji swigta ITS ukazaly si¢ dwa jubileuszowe numery kwartalnika naukowego ,,Transport
Samochodowy”, zawierajace 19 artykuléw, w sposéb dobitny oddajacych szerokie spektrum
aktywnosci Instytutu.

Ponadto wyzej wspomniane referaty z Konferencji Naukowej, ktora odbyla si¢ w dniu 4 lipca

br. wydano w ilustrowanych materialach pt. Zbidr referatow na Konferencj¢ Naukowa
,Innowacyjne badania naukowe w transporcie samochodowym”.
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SPOTKANIE INTERGRACYJNE BYLYCH I OBECNYCH PRACOWNIKOW ITS
WRAZ Z RODZINAMI I ZAPROSZONYMI GOSCMI

W ostatni dzien wakacji - 31 sierpnia br. - na terenie
Autodromu Automobilklubu Polski w Warszawie
miato miejsce spotkanie bylych 1 obecnych
| pracownikow, ich rodzin oraz zaproszonych gosci
z okazji obchodow 55-lecia istnienia ITS. Sierpniowe
popotudnie wypelnione bylo wieloma atrakcjami,
w ktorych realizacji nie przeszkodzit padajacy deszcz.

Wszyscy uczestnicy imprezy zostali
powitani przez Dyrektora Naczelnego
ITS dr inz. Andrzeja Wojciechowskiego,
ktoéry podzigkowat za liczne przybycie
izyczyt  wszystkim  zgromadzonym |
udanej zabawy. Spotkanie prowadzit
redaktor ~ Aleksander Zyzny, ktory
zachgcal do sprawdzenia wlasnych
umiejgtnosci  na  specjalnie  przy-
gotowanych stacjach sprawnosciowych
dla kierowcow.

Mozna bylo sprobowaé jazdy na quadach, trolejach, jazdy w poslizgu, jazdy terenowej czy tez
wzig¢ udzial w wyscigu amerykanskim. Kazda konkurencja miata swoich instruktorow.
Goscinnie wystapit Krzysztof Holowczyc.

Podczas spotkania rozegrano takze
towarzyski mecz piltki  noznej
pomigdzy  druzyna Inter  Cars
1 druzyna ITS, ktory zakonczyt sig
naszym zwycigstwem 1:0.

Specjalny program zostal przygo-
| towany rowniez dla najmtodszych
, uczestnikow  uroczystosci.  Dzieci
braty udzial w Konkursie plasty-
cznym irozwiazywaly krzyzowke
zwiazang z tematyka bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Zwycigzcy otrzy-
mali upominki i stodycze. Starsza czg$¢ obecnych obserwowala pokaz niesienia pierwszej
pomocy medycznej ofiarom wypadkéw drogowych.
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Koniec imprezy uswietnil 1 rozpogodzil swym wystepem Jerzy Kryszak. Cato$¢ spotkania
miata doskonata oprawe muzyczna. Niespodzianka bylo ognisko oraz wieczorny pokaz
sztucznych ogni. Spotkanie zgromadzito ok. 450 0s6b z "rodziny" ITS.

Symulator zderzen —
test dla podroézujacych samochodem
bez pasow i... wyobrazni

Rocznie w wypadkach drogowych na
polskich drogach ginie ponad 5 tys. osob.
Wskaznik zagrozenia w Polsce wynosi 14
zabitych na 100 tys. mieszkancow i nalezy
do najwyzszych w Europie. Podstawowa

przyczyna takiego stanu rzeczy sa
nieprawidlowe zachowania uczestnikow
ruchu drogowego, w tym roéwniez

niestosowanie urzadzen zabezpieczajacych
podczas podrozy samochodem.

Jednym z najefektywniejszych sposobow
przeciwdziatania wypadkom drogowym jest
edukacja spoteczenstwa; w tym przypadku
edukacja o0sob zatrzymywanych przez
policje do kontroli, uczestnikoéw kolizji
i wypadkow. Celem wspomnianej edukacji
jest propagowanie wsrdd uczestnikdw
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ruchu drogowego bezpiecznych zachowan
1uswiadamianie im zrodel zagrozen na
polskich drogach.
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C hu_d'zil pieszy koto drogi...
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Dziatania  edukacyjne moga  by¢
realizowane m.in. z wykorzystaniem

urzadzenia do symulacji zderzenia i ulotek
informujacych kierowcow o glownych



przyczynach  wypadkow  drogowych.
Symulator zderzen to réwnia pochyta, po
ktorej stacza sig¢ platforma z fotelem
samochodowym z zamontowanym pasem
bezpieczenstwa. Fotel z siedzacym w nim
przypigtym pasem pasazerem w momencie
"zderzenia" osiaga predkos$¢ 6-7 km/godz.,
co odpowiada zderzeniu czotowemu auta
osobowego jadacego z predkoscia 12-14
km/godz. z nieruchoma przeszkoda. Osoba
poddajaca si¢ symulacji odczuwa mocne
szarpnigcie 1 dziatanie paséw. W ten sposob
moze si¢ przekonaé, jak wazne sa zapigte
pasy w momencie zderzenia, do ktorego
zazwyczaj dochodzi przy duzo wigkszych
predkosciach.

Na Mazowszu realizatorami akcji z
wykorzystaniem symulatora zderzen sa
Instytut ~ Transportu  Samochodowego,
Komenda Stoleczna Policji przy
wspotpracy  Wojewddzkich  Os$rodkow
Ruchu Drogowego, szkét podstawowych,
gimnazjow, liceow  oraz  o$rodkow
szkolenia kierowcow.

Kontrole drogowe Stotecznej Policji
wykorzystujace symulator sa  juz
prowadzone. Osoby przytapane na jezdzie
bez =zapigtych paséw, a wigc tamiace
przepisy sa zapraszane do wzigcia udziatu
w eksperymencie. Policja chce w ten
sposob przekonac ludzi, ze prosta czynno$¢
jaka jest zapinanie pasOw moze uratowac

im zycie.
Symulacji dla opornych stosowaniu
pasoOw  towarzyszy  pouczenie  przez

policjantow, przypomnienie jak nalezy
poprawnie stosowac pasy oraz wrgczenie
ulotek opracowanych przez Centrum
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego ITS 1
KSP skierowanych do pieszych,
motocyklistow, kierowcow 1 pasazerow
samochodéw oraz jadacych z nadmierna

predkoscia.
Symulator zderzen moze w przeko-
nujacy  sposoéb  zachegci¢  kierowcow

1 pasazerow do powszechnego stosowania
pasow Dbezpieczenstwa, co w efekcie
ograniczy liczb¢ ofiar $miertelnych w
wypadkach  drogowych na  polskich
drogach.
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IT edycja programu "ORLEN.
Bezpieczne drogi" rozpocze¢ta

Oficjalne rozpoczgcie 1 edycji programu
»ORLEN. Bezpieczne drogi" odbylo si¢
podczas konferencji prasowej w dniu 25
lipca 2007 roku na  Autodromie
Automobilklubu Polskiego na warszawskim
Bemowie.

Podczas konferencji odbylo si¢ uro-
czyste wreczenie nagrod w VI Ogdlno-
polskim Konkursie ,,Ztota Kierownica Sw.
Krzysztofa", organizowanym przez MIVA
Polska pod patronatem Instytutu Transportu

Samochodowego.  Nagrody  przyznala
Kapituta Konkursu, ktorej przewodniczyt
Krajowy Duszpasterz Kierowcow  ks.
Marian Midura. Zlota Kierownicg oraz
pamiatkowy dyplom dla PKN ORLEN S.A.
z rak ks. Mariana Midury 1 Jacka Czachora,
motocyklisty ORLEN Teamu odebrat Piotr
Kownacki. Uzasadniajac wybor laureata ks.
Midura stwierdzil: ,,Firma PKN ORLEN
zostata wyrozniona za zastugi na rzecz
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Polsce. W 2006 roku PKN ORLEN
zainiciowat i z sukcesem zrealizowal I
edycje ogolnopolskiego programu
"ORLEN. Bezpieczne Drogi". Dzieki temu
programowi wiele cennych inicjatyw na
rzecz ogranmiczenia zagrozen na polskich
drogach  zyskalo  uznanie  medialne
i wsparcie finansowe."



indywidualng Krzysztofowi

Nagrode
Hotowczycowi wreczyt Andrzej Wojcie-
chowski, dyrektor ITS. Zatozyciel Fundacji
,Kierowca Bezpieczny", jak napisano w
uzasadnieniu przyznania nagrody, zostal

wyrozniony za: ,zastugi na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce,
a w szczegolnosci za ofiarne i umiejetne
wykorzystanie wiasnej popularnosci oraz
swoich sukcesow sportowych dla szerokiej
popularyzacji w naszym kraju  kultury
komunikacyjnej."

Inauguracji towarzyszyl pokaz jednego z
ubieglorocznych laureatow, redakcji
magazynu ,, Transport Polski", ktora
przedstawila projekt ,,Bezpieczna szkota
przy drodze". Zaprezentowano rowniez
specjalnie sprowadzony z Belgii pojazd
imitujacy jazdg pod wplywem alkoholu -
AlcoKart. Program ,,ORLEN. Bezpieczne
drogi" juz w pierwszej edycji stal si¢ akcja
o najwickszym zasiggu spolecznym w
zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
w  Polsce. Do Konkursu Inicjatyw
zgloszono w 2006r. prawie 250 inicjatyw z
catego kraju.

KLUB PANCERNIKA
KLIKA W FOTELIKACH III edycja

14 sierpnia 2007 r. w siedzibie Instytutu
odbyla si¢ konferencja prasowa rozpoczy-
najaca druga odstong III edycji Kampanii -
Klub Pancernika Klika w Fotelikach.
Gosémi konferencji byli przedstawiciele
Komendy Gtéwnej Policji, Komendy
Stotecznej Policji, Komendy Wojewddzkiej
Policji W Olsztynie, Komendy
Wojewodzkiej Policji w Radomiu. W
konferencji uczestniczyli ponadto
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przedstawiciele radia,
ponad 30 dziennikarzy.

telewizji 1iprasy -

Realizacja kampanii w Polsce przypada
na czas powrotow dzieci 1 ich rodzicow
z letniego  wypoczynku.  Organizatorem
tego europejskiego projektu w naszym
kraju jest Instytut Transportu
Samochodowego.

W ramach kampanii
miastach Polski widoczne sa billboardy

w  glownych

temat akcji - bezpieczne
przewozenie dzieci w  samochodach
osobowych 1 przypominanie dorostym
o zapinaniu paséw. W telewizji i radiu
emitowany jest spot popularyzujacy
kampanig. Oba spoty oparte sa na piosence
z serialu Czterej Pancerni i Pies, ktorej
stowa zaadaptowano na potrzeby niniejszej
akcji. Na stronie internetowej kampanii -
www.klubpancernika.pl, zaprojektowanej
specjalnie dla dzieci, znajduja si¢ gry
interaktywne 1 inne ciekawostki, dzigki
ktérym najmtodsi moga poszerzy¢ swoja
wiedzg o bezpiecznych zachowaniach na
drodze, dorosli natomiast maja okazj¢
zapozna¢ si¢ z kompleksowymi informa-
cjami na temat urzadzen zabezpieczajacych

propagujace




w pojazdach. W dniu 16 sierpnia 2007 r.
jako dodatek do Gazety Wyborczej zostata
dotaczona naklejka z bohaterem kampanii -
pancernikiem Gustawem. Dzieci moga
wzig¢ udziat w kilku konkursach organi-
zowanych w miesi¢czniku Dziecko, Radiu
Zet, Gazecie Wyborczej, portalu Inter-
netowym gazeta.pl, portalu BabyBoom oraz
na stronach internetowych Pancernika.

Tak jak w poprzednich edycjach
kampanii duza rolg w tych dziataniach
odgrywa policja. Podczas kontroli policjan-
ci z komend bioracych udzial w akcji
sprawdzaja czy najmlodsi uzytkownicy
drog sa odpowiednio zabezpieczeni w cza-
sie podrézy samochodem. Dzieciom, ktore
prawidlowo podrézuja w fotelikach poli-
cjanci wreczaja maskotki - pancerniki do
przypigcia na pasy bezpieczenstwa. Wigcej
informacji na  stronie  internetowe]
kampanii: www.klubpancernika.pl

Osiagnigcia krajow czlonkowskich
Unii Europejskiej
w bezpieczenstwie ruchu drogowego
I Konferencja Road Safety PIN
(Bruksela 11. 07.2007r.)

11 lipca 2007 r. w Brukseli odbyla si¢
pierwsza  konferencja  podsumowujaca
dos$wiadczenia zebrane podczas rocznej
realizacji programu PIN Road Safety.
Program PIN to 3-letni projekt koordy-
nowany przez European Transport Safety
Council, a sponsorowany przez Toyotg

Europe 1 Szwedzka  Administracje
Drogowa. Udzial w programie biora
przedstawiciele =~ Komisji  Europejskiej,

realizatorzy najwazniejszych programow
Unii  Europejskiej (np. EuroNCAP, czy
SafetyNET) oraz reprezentanci 27 krajow
cztonkowskich. Polske w tym konsorcjum
reprezentuje Instytut Transportu Samocho-
dowego. Glownym celem programu jest
monitorowanie postgpéw W ograniczaniu
zagrozen na drogach w krajach czton-
kowskich UE, poréwnywania efektow
prowadzonych dziatan prewencyjnych oraz
promowanie najlepszych rozwiazan. Pierw-
sze 4 lata realizacji trzeciego unijnego
programu dziatanh w bezpieczenstwie ruchu
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drogowego doprowadzito do blisko 18%
spadku liczby ofiar $miertelnych na
drogach Unii. Postgp jest, wigc widoczny,
ale wolniejszy niz zakladano w programie.
Wsrod 25 krajow cztonkowskich najlepiej z
ograniczaniem zagrozen na drodze pora-
dzita sobie Francja (35% spadek liczby
zabitych w  analizowanym  okresie),
Luksemburg (33%), Belgia (27%) i Portu-
galia (25%), najgorzej natomiast: Litwa
(wzrost liczby zabitych o 7,7%), Malta (o
6,3%), Cypr (o 4,1%) 1 Wegry (o 3,2%).
Polska w omawianym okresie zanotowata
spadek liczby zabitych o 1,6%, co dato
naszemu krajowi 5 od kofnca miejsce
w Unii Europejskiej. Nie bylo wigc niespo-
dzianki, gdy podczas konferencji w Bruk-
seli przedstawiciele francuskiego rzadu
odebrali pierwsza nagrod¢ PIN dla kraju,
ktory osiagnat najwigkszy sukces. Zdaniem
Jean’a Chapelon’a z Francuskiego Obser-
watorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogo-
wego istnieja trzy gldwne przyczyny tego
sukcesu: skuteczno$¢ wprowadzonego we
Francji automatycznego systemu nadzoru
nad predkoscia, wptyw medidéw 1 kampanii
towarzyszacych wdrozeniu tego systemu
oraz oparcie francuskiej polityki prewen-
cyjnej na rozwiazaniach proponowanych
przez specjalistow. Szacuje si¢, ze W
efekcie w ciagu czterech lat we Francji
udato si¢ ocali¢ zycie 10400 osobom
1 ograniczy¢ liczbg rannych o 130 tys.
Najwazniejsza czg¢s¢ Konferencji poswig-
cona zostala prezentacji wynikow rocznej
pracy zespotu ekspertow PIN. Poza
og6lnymi poréwnaniami podczas tego okre-
su sprobowano takze poréwnaé wyniki
krajow cztonkowskich w trzech gtéwnych
obszarach dziatan: w ograniczaniu zagrozen
zwigzanych z jazda z nadmierna
predkoscia, z prowadzeniem pojazdu pod
wplywem alkoholu 1 bez zapigtych pasow
bezpieczenstwa. Jezeli chodzi o Polske¢ to
relatywnie najlepiej radzimy sobie z proble-
mem alkoholu wsrdd kierowcow. W 2005
roku w wypadkach z udzialem nietrzez-
wych kierowcoéw zgingto w Polsce 458
0sob (8,4% ogohu zabitych), co daje nam 6
miejsce w Unii Europejskiej. Dobra wiado-



moscia jest rowniez to, ze w ostatnich 6-7
lat spadek liczby zabitych w wypadkach z
udziatem nietrzezwych kierowcoOw nalezat
do najszybszych w Unii Europejskiej (4
miejsce, za Czechami, Belgia i Niemcami).
Jezeli chodzi o stosowanie pasow bezpie-
czenstwa, to Polska sytuuje si¢ w gronie
stabszych krajow Unii Europejskiej (77%
kierowcoOw stosuje pasy bezpieczenstwa,
najlepsze kraje: Malta (97%), Francja
(97%) 1 Niemcy (96%)), nie najlepiej
wyglada tez sytuacja Polski, jezeli chodzi o
przestrzeganie  przepisow  dotyczacych
predkosci. Wszystkie dane przedstawiono
w raporcie PIN , Raising Compliance with
Road Safety Law”, ktéry dostgpny jest pod
adresem internetowym ETSC:http://www.et
sc.be/documents/PIN_Report.pdf.  Warto
takze wspomnie¢, ze w dzien po zakoncze-
niu konferencji, podczas obrad Rady
Gtownej ETSC uroczyscie podsumowano
wyniki  migdzynarodowego  konkursu
VOICE dla studentow wyzszych uczelni
technicznych na projekt rozwiazania
inzynierskiego  poprawiajacego  bezpie-
czenstwo niechronionych uzytkownikéw
dréog. Dwie pierwsze nagrody w tym
konkursie wywalczyly zespoty z Polski:
z Politechniki Gdanskiej (Krzysztof Linke)
1 Politechniki Warszawskiej (Karolina
Jesionkiewicz,  Katarzyna  Krakowiak,
Maciej Krynski, Grzegorz Sawicki). Mozna
wigc powiedzie¢, ze polscy specjalisci sa
dobrze przygotowani do walki z zagroze-
niami na drogach, musza jednak dostac
szans¢ wykorzystania swoje] wiedzy
w praktyce.

Zakonczenie V edycji Studiow
Podyplomowych
Psychologia Transportu
i Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

W dniu 8 lipca 2007 r. odbylo sig
uroczyste zakonczenie V edycji Studiéw
Podyplomowych Psychologia Transportu
i Bezpieczenstwa  Ruchu  Drogowego
prowadzonych przez Instytut Transportu
Samochodowego we wspolpracy ze Szkota
Wyzsza Psychologii Spolecznej w Warsza-
wie.
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Graduacje swoja obecno$cia uswietnili
Dyrektor ds. Ekonomiki i Organizacji dr
Edward Menes, Sekretarz Naukowy ITS dr
inz. Wojciech Gis oraz wieloletni Kierow-
nik Naukowy Studiéw Podyplomowych dr
Jadwiga Bak. Obecni byli takze prowadzaca
zajecia mgr Dorota Bak 1 przedstawicielki
SWPS. Zaproszeni goscie oraz Kierownik
Naukowy wygtlosili stowa uznania i gratu-
lacje dla poniesionego ogromnego wysitku i
sukcesu jaki niewatpliwie osiagngli absol-
wenci z calego kraju uczestniczac w
zajeciach. Roczne studia podyplomowe
ukonczyto 47 psychologdw, ktorzy uzyskali
$wiadectwa potwierdzajace zdobyta wiedzg
teoretyczna 1 praktyczna z  zakresu
psychologii transportu.

11l1|y('lr

W tegorocznej edycji wreczono takze
specjalnie wyr6znienia dla czworga stu-
dentéw, ktorzy w sposob szczegdlny
wykazali si¢ pilnoscia, otwarto$cia na
wiedz¢ 1 zaangazowaniem. Wyrdznienia
ufundowata Szkola Wyzsza Psychologii
Spotecznej oraz Instytut Transportu Samo-
chodowego.



0 Instytucie Transportu Samochodoweyo w mass mediach
W lipcu i sierpniu 2007 . o ITS miedzy innymi pisano w prasie:

Zycie Warszawy z dn. 05.07.2007r. ,,Dzieci zawsze jezdza w fotelikach” aut. (RD,
PAP);

Echo Miasta Warszawa z dn. 05.07.2007r. ,,Sprawdz si¢” aut. Mariusz Kurzyk;

Gielda Samochodowa z dn. 06.07.2007r. ,, w dzien i w nocy” aut. Wojciech
Frelichowski;

Rzeczpospolita z dn. 7/08.07.2007r. ,,Sad zdecyduje o losach przetargu na radiowozy”
aut. Stawomir Wikariak;

Gazeta Finansowa (dodatek) z dn. 06/19.07.07r. ,,Klub pancernika klika w fotelikach”;
Rzeczpospolita z dn. 10.07.2007r. dodatek Dobra Firma ,,Przewoznicy i spedytorzy
tylko z licencja”;

Rzeczpospolita z dn. 11.07.2007r. ,,Samobdjcy na motorach” aut. Janina Bulikowska,
Marek Kozubal;

Polska Gazeta Transportowa z 11/18.07.2007r. ,,Bariery rozwoju polskiego
Transportu” (I) aut. Krzysztof Koprowski;

Dziennik Elblaski z 11.07.2007r. ,,Klub pancernika klika w fotelikach” aut. Rafat
Maliszewski;

Przeglad techniczny. Gazeta Inzynierska z 15.07.2007r. ,,Krystyna Pietrzak” aut. (hp);
Gazeta Olsztynska z 11.07.2007r. ,,Gustaw ma pancerz a dzieci fotelik” aut. Urszula
Jankiewicz;

Polski Traker z 11.07.2007r. ,,Wysoka zdawalnos¢ CPC” aut. Aleksander Gtos;

Gazeta Pomorska z 18.07.2007r. ,,Pasy tylko dla starszych” (AW);

Dziennik Polska Europa Swiat z 25.07.2007r. ,,Wystarczaja tachografy” (alliss);

Rynek Turystyczny z dn. 07.2007r. ,,Autokarem lub busem” aut. Teresa Pasiecznik;
Przeglad techniczny z dn. 29.07.2007r. ,,Stanistaw Radziminski” aut. hp;

Trybuna z dn. 3.08.2007r. ,,Wciaz za duzo”, ,,Niech nam pomoga” (JRZ);

Trybuna z 3.08.2007r. ,,Cud na drodze” aut. (JRZ);

Zycie Warszawy z dn. 8.08.2007r. ,,R6wnowaga jest murowana — tylko jedziesz
i zwiedzasz” aut. Anna Wittenberg;

Gazeta Wyborcza z dn. 9.08.2007r. ,,Po wypadkach: autobusy niebezpieczne?” aut.
Artur Wlodarski;

Dziennik Polski z dn. 08.08.2007r. ,,Reflektor cudéw nie czyni” aut. Ewa Kopcik;

Echo Miasta Warszawa z dn. 09.08.2007r. ,,Cel mamy prosty” aut. Mariusz Kurzyk;
Tygodnik Ptocki z 07.08.2007r. ,,Policjanci przypominaja o pasach” (jac);

Zycie Warszawy z dn. 14/15.08.2007r. ,,Do sttuczki policja przyjedzie szybciej”;

Zycie Warszawy z dn. 14/15.08.2007r. ,,Szkolenie dla kierowcéw wozacych dzieci” aut.
(SES);

Zycie Warszawy z dn. 16.08.2007r. ,,Nie kazdy jezdzi, wszyscy sprzataja”;

Zycie Warszawy z dn. 17.08.2007r. ,,Tekturowe radiowozy trafia na makulature” aut.
Sebastian Sulowski;

Autonaprawa z 08-2007r. ,,Przeglad linii diagnostycznych”, ,,Linie diagnostyczne
z certyfikatem ITS”;

Tygodnik Ciechanowski z 21.08.2007r. ,,Pokaz nam jak jezdzisz” (AW);

Gazeta Pomorska z 22.08.2007r. ,,Jazda z pancernikami” aut. (AW);

Podlaskie Echo Katolickie z 16/22.08.2007r. ,,Kierowcy na szkolenia” aut. (KO);
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Rzeczpospolita z 24.08.2007 ,,Sad rozstrzygnie sprawe megaprzetargu na radiowozy”,
aut. Stawomir Wikariak;

Dziennik Polski z 24.08.2007r. ,,Syndrom Mad Maksa” aut. Majka Lisinska Koziot;
Polska Gazeta Transportowa z 29.08.2007r. ,,Bariery rozwoju polskiego Transportu”
(6) aut. (KK);

Gazeta Pomorska z dn. 29.08.2007r. ,,Pokaz nam, jak jezdzisz” (AW);
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