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Anna Niedzicka

INTEROPERACYJNOSC EUROPEJSKIEGO SYSTEMU
ELEKTRONICZNEGO POBIEARNIA OPEAT DROGOWYCH

1. Wprowadzenie

W wigkszos$ci panstw Unii Europejskiej (Austria, Czechy, Francja, Hiszpania, Wtochy)
wykorzystywane sa systemy elektronicznego pobierania optat drogowych typu DSRC, ktore
funkcjonuja w oparciu o wydzielona taczno$¢ radiowa krotkiego zasiggu (pasmo mikrofalowe
- 5,8 GHz).

Innym rozwiazaniem jest system oparty na wykorzystaniu technologii telefonii
komorkowej (GSM) oraz pozycjonowania satelitarnego (GPS), opracowany przez niemiecka
firme Toll Collect.

Zdaniem Komisji Europejskiej systemy elektronicznego pobierania optat drogowych,
stosowane w panstwach Unii Europejskiej, nie sa interoperacyjne z nastgpujacych powodow:
e rd6znic w koncepcjach pobierania optat drogowych,

e standardow technologicznych,

e klasyfikacji stawek oplat,

e niezgodnosci w zakresie interpretacji przepisow prawnych.

Implementacja autonomicznych systemow w panstwach europejskich oraz brak
mozliwosci wspdlpracy z innymi systemami spowodowaty, ze Komisja Europejska od 2004
r., prowadzi szeroko zakrojone dzialania w zakresie interoperacyjnosci tych systemow.
Interoperacyjnos¢ oraz budowa architektury tych systeméw powoduje koniecznos¢
opracowania norm, dotyczacych m.in. rozwigzan technicznych, bezpieczenstwa, protokotow
przekazywania danych miedzy elementami systemu i jego otoczeniem.

W 2004 roku zostata przyjgta Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/52/WE,
dotyczaca interoperacyjnosci systemow elektronicznych optat drogowych [3].

Zgodnie z dyrektywa, wszystkie systemy elektronicznych optat drogowych, wprowadzone
do uzytku po dniu 01.01.2007 r., w panstwach Unii Europejskiej, powinny wykorzystywac
przynajmniej jedna z technologii: lokalizacjg satelitarna, pakietowa transmisj¢ danych, oparta
na standardzie GSM-GPRS (GSM TS 03.60/23.060) lub system radiowy do obshlugi
transportu i ruchu drogowego, pracujacy w zakresie czgstotliwosci 5,8 GHz.

Panstwa cztonkowskie powinny posiada¢ krajowe systemy elektronicznego pobierania
optat za przejazd platnymi odcinkami drog. Operatorzy lub podmioty optat drogowych,
powinni oferowa¢ swoim klientom europejska ustuge oplaty elektronicznej zgodnie
z nastgpujacym harmonogramem:

e w odniesieniu do pojazdow o masie przekraczajacej 3,5 tony oraz w odniesieniu do
wszystkich pojazdow, ktore sa uprawnione do przewozenia wigce] niz dziewigciu
pasazerow (kierowca + 8), przynajmniej trzy lata po podjeciu decyzji w sprawie definicji
europejskiej ustugi optaty elektroniczne;;

e w odniesieniu do wszystkich innych rodzajow pojazdow, przynajmniej pigé¢ lat po
podjeciu decyzji w sprawie definicji europejskiej ustugi oplaty elektroniczne;.

Panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej moga samodzielnie ksztaltowa¢ wysokos$¢ optat
za przejazdy drogami. Jest to zgodne z przepisami wspolnotowymi. Jedynym warunkiem jest
niedyskryminacyjny charakter tych regulacji, tzn. musza one obejmowac kierowcow ze
wszystkich krajow cztonkowskich. Podstawowym celem dyrektywy 2004/52/WE jest
uruchomienie jednolitego systemu elektronicznego poboru optat za korzystanie
z infrastruktury drogowej na terenie Unii Europejskiej. Glowna zasada funkcjonowania tego
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systemu bedzie tzw. wspotoperacyjno$¢ systemowa, polegajaca na umozliwieniu wymiany
danych migdzy systemami réznych panstw.

W najblizszej przysztosci zostanie wdrozony system Galileo, ktorego doktadnos$¢ bedzie
znacznie lepsza od GPS. 26 czerwca 2004, KE podpisata porozumienie z USA w zakresie
koordynacji Galileo z GPS.

Postanowienia dyrektywy 2004/52/WE w Rzeczypospolitej Polskiej zostana wdrozone na
podstawie Ustawy z dnia 28 lipca 2005 r. (Dz. U. z 2005 r. Nr 172, poz. 1440) oraz z dnia 7
listopada 2008 (Dz. U. z 2008 r. Nr 218, poz. 1391) o zmianie ustawy o drogach publicznych
oraz niektorych innych ustaw [13, 14].

2. Program ,interoperacyjnos¢ pobierania oplat drogowych”

Dyrekcja Generalna Transportu i Energii (Komisji Europejskiej) od 2005 do 2008 roku
nadzorowata prowadzenie programu - Interoperacyjno$¢ pobierania optat drogowych RCI
(Road Charging Interoperability) [12]. Jako wykonawcy udziat braty nastgpujace firmy
z panstw UE:

= Austria (ASFINAG),
* Wtochy (TELEPASS),
Francja (TIS PL),
» Hiszpania (VIA-T),
Niemcy (TOLL COLLECT),
= Szwajcaria (LSVA).

W listopadzie 2008 roku Komisja Europejska zatwierdzita dwa typy urzadzen
poktadowych OBU. Jedno typu Tripon EU firmy szwajcarskiej FELA, drugie firmy
niemieckiej Toll Collect. Zardwno urzadzenie niemieckie, jak i szwajcarskie posiada
modutowa strukture w celu wysokiej elastycznosci i realizacji dodatkowych ustug, w jego
wyposazenie wchodza nastgpujace elementy: odbiornik GPS wysokiej jakosci, modut GPRS,
karta chipowa bezpieczenstwa (oddzielenie danych personalnych od uzytkowych), modut
DRSC w celu poszerzenia ustug i interoperacyjnosci.

Techniczna architektura RCI zostata zbudowana na podstawie modelu CESARE III. Jest
to model, dotyczacy struktury funkcjonalnej systemu, w sktad ktorej wchodza cztery
elementy:

e zarzadzajacy interoperacyjnoscia,
e operator optat (podmiot realizujacy optaty),
e dostawca ustug (ustugodawca) Europejskiego Systemu Elektronicznego Pobierania Optat

- EETS (European Electronic Toll System),

e oraz uzytkownik ustug (ustugobiorca).

Warunkiem wstgpnym realizacji systemu jest okre$lenie interfejsow, ktore musza zostac
wdrozone, aby uzyskac interoperacyjno$¢ w zakresie optat drogowych, a takze, zeby wspierac
wymiang danych pomigdzy poszczegdlnymi elementami. Interfejsy nie tylko shuza do
przekazu danych, ale takze do sprawowania funkcji kontrolnych. Scharakteryzowanie tych
interfejsow ma istotne znaczenie dla wdrozenia proceduralnych lub kontraktowych uzgodnien
migdzy ustugodawca a ustugobiorca oraz dla zapewnienia realizacji ustug oraz bezpiecznej
wymiany danych.

Proces pobierania optat drogowych, oparty na standardzie pozycjonowania satelitarnego
GNSS', w zakresie interoperacyjnosci sktada sie z trzech procesow:

! Ogolnoswiatowy system nawigacji satelitarnej, okreslany jako Global Navigation Satellite System (GNSS).
GNSS-1 bazuje na istniejacych segmentach orbitalnych GPS Navstar i rosyjskiego systemu GLONASS.
Integralna czgscia GNSS-1 jest system danych réznicowych (DGPS - Differential Global Positioning System).
Dzialanie systemu réznicowego opiera si¢ na tym, ze bledy obserwowane przez dwa odbiorniki znajdujace si¢
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naliczania 1 transmisji danych o optatach drogowych z wykorzystaniem standardu GNSS,
nadzoru,
kontroli zgodnosci.

Zespot autorski projektu RCI, zaproponowal, aby architektura techniczna systemu

pobierania optat drogowych opierata si¢ na modelu CESARE III (rys. 1) oraz interfejsach
(rys. 2), ktoére sa warunkami wstgpnymi w zakresie interoperacyjnosci optat drogowych,
z ewentualnymi rozszerzeniami lub zmianami.

Zarzadzajacy
interoperacyjnoscig

Dostawca ustug < > Operator
EETS optat

UZzytkownik
ustug

Rys. 1. Model CESARE 111

Poszczegolne interfejsy powinny spetnia¢ wymagania nast¢pujacych norm:
Interfejs 4
o dane dotyczace stawek optat wg normy ISO 12855 [8], oparte na definicji danych ISO
17575-1 [9], dodatkowo moze obejmowac: 4a — dane dotyczace stawek optat — EN
15509 [10]- optaty DSRC, 4b — wsparcie w zakresie lokalizacji, CEN TC278 WGl,
SG6, PT 22/23.
Interfejs 5
o dane dotyczace ptatnosci - ISO 12855 [8] (w trakcie opracowania),
o bezpieczenstwo, czarne listy, kontrola - ISO 12855 (w trakcie opracowania),
o dane dotyczace ptatnosci - ISO 12855 oparte na definicji danych ISO 17575-3 [9].
Interfejs 6
o kontrola— EN 15509 [10] (systemy DSRC),
o kontrola —ISO 12813 [7] dla systeméw GNSS (w trakcie opracowania).
Interfejs 3
o minimum interakcji cztowiek-maszyna (HMI),
Interfejs 1 oraz 2

w tym samym obszarze sa skorelowane. Stacje referencyjne GPS o znanych koordynatach przestrzennych na
biezaco porownuja swoje wspolrzedne z pozycja otrzymana na podstawie pomiardw sygnalu satelitow. Stacje
roznicowe poprzez kanat tacznosci komunikuja si¢ z pokladowym odbiornikiem nawigacyjnym, ktory
uwzglednia poprawke dla poszczegodlnych satelitow. Rozwinigciem GNSS-1 bedzie GNSS-2. Konstelacja
satelitbw nawigacyjnych bedzie obejmowacé satelity GPS Navstar typu 11 F, GLONASS M i nowe satelity
europejskie o roboczej nazwie Galileo.
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o nie wymagany w modelu CESARE III, aczkolwiek moze by¢ stosowany na podstawie
europejskiego porozumienia w sprawie wymagan bezpieczenstwa wyzszej kategorii.

Dostawca ustug @ @ Operator
EETS oplat

21 &

. OBU]
Y o106

Uzytkownik ]

3.5~ wewnetrzny interfejs

usiug
dostawcy EETS

Rys. 2. Interfejsy w EETS

Proces pobierania oplat drogowych, wykorzystujacy standard GNSS, to zbieranie
1 przetwarzanie danych o optatach, wykonywane przez OBU (urzadzenie pokladowe),
ewentualnie z pomoca serwera Proxy. Mozliwos¢ wyboru tej opcji pozostawiono do
dyspozycji tworcy systemu. Proces optat drogowych (GNSS) odbywa si¢ z wykorzystaniem
interfejsu uzytkownika - ushugobiorcy (Front-End) oraz interfejsu dostawcy - ustugodawcy
(Back-End) — rys. 3.

Mimo ze serwer proxy jest w czg$ci uzytkownika (tzw. wewngtrznej), logiczne jest, ze
zajmuje si¢ przekazem danych o oplatach (opcjonalnie generuje dane o optatach
z wykorzystaniem standardu GNSS, ale obowiazkowo przekazuje dane o optatach do
operatora opftat). Interfejs pomiedzy OBU i proxy lezy w gestii ustugodawcy EETS, przy
czym nie jest wymagana standaryzacja tego ,,wewngtrznego” interfejsu.

Transmisja danych o optatach (GNSS) do operatora optat, dla ustalenia lub weryfikacji
naleznosci, bedzie si¢ odbywata z wykorzystaniem interfejsu 4, ktéry wymaga standaryzacji.

Kontrola OBU zgodnego z GNSS odbywa si¢ na podstawie transmisji stanu OBU oraz
danych deklaracji parametrow, w powiazaniu z wymaganym uzytkowaniem drég, z OBU do
urzadzen kontrolnych operatora optat, ewentualnie razem z informacja wysytana z proxy
ustugodawcy EETS do operatora optat (interfejs 6). W celu nadzoru i realizacji funkcji
kontrolnych wykorzystywany jest interfejs 6, ktory musi spelni¢ wymagania standaryzacyjne.

W procesie optat drogowych przy wykorzystaniu tacznosci DSRC, dane o optatach
drogowych sa generowane w transakcji pomi¢dzy OBU i urzadzeniem drogowym, sa takze
dostgpne dla operatora optat. Do realizacji procesu oplat, z wykorzystaniem acznosci DSRC,
wykorzystywany jest interfejs 4.
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EETS Zadania operatora
optat
Kierowea EETS
Pojazd — | Zabezpieczenie |
Kontrakt H;’t”tm*;at
klient - dost operator oplat -
o M = = f i dostawca D
[
Punkt obstugi oBU |— Serwer Proxy
: I'EETS - Interfejs uzytkownika
EETS - Interfejs dostawcy ]
|
Zadania dostawcy w ramach EETS

Rys. 3. Architektura RCI i interfejsy

W procesie pobierania optat drogowych, realizowanym przy wykorzystaniu standardu
GNSS, wykorzystywany jest interfejs wewngtrzny EETS, do ktérego przesytane sa aktualne
dane o optatach spetiajace okreslone wymagania (tzw. TCD — Toll Context Data). TCD sa
zdefiniowane przez operatora oplat i opublikowane przez ushugodawcg EETS
w ustandaryzowany sposob, z wykorzystaniem interfejsu ustugodawcy 5, ktory musi spetnic
wymagania standaryzacyjne.

Spelnienie wymagan interoperacyjno$ci wymaga takze posiadania abonamentu przez
uzytkownika u ustugodawcy EETS. Dane dotyczace abonamentu, pojazdu oraz kontraktu sa
wprowadzane do urzadzenia OBU, co wymaga takze odpowiedniego oprogramowania.
Zadaniem OBU jest poinformowanie uzytkownika, ze korzysta w danym momencie z platnej
infrastruktury drogowej, co ma miejsce kiedy OBU potwierdza zgodno$¢ danych przez
poprawny stan dzialania urzadzenia. Poprzez interfejs czlowiek-maszyna (HMI) uzytkownik
jest informowany o stanie OBU i poprzez ten interfejs moze zmienia¢ ustawienia i deklaracje,
ktore znajduja si¢ w jego gestii. Jest to realizowane przez interfejs 3.

W architekturze RCI zostaly okreslone szczegély techniczne interfejsow dla systemow
pobierania optat drogowych, ktore sa interoperacyjne w takim zakresie, ze odpowiadaja
interfejsom pomigdzy jednostkami organizacyjnymi, realizujacymi ustugg oplat drogowych,
do ktérych naleza: operator optat, ustugodawca EETS oraz uzytkownik. Z powyzszej analizy
wynika, ze potrzebne sa tylko dwa kontrakty:

1. Migdzy operatorem oplat a ustugodawca EETS.
2. Migdzy uzytkownikiem a dostawca EETS.

W kontraktach okreslone sa zadania oraz zakresy odpowiedzialno$ci, zgodnie ze
specyfikacja techniczna i charakterystykami interfejsow.
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3. Interfejsy w programie RCI
Interfejs 1: Interfejs ustugowy

Interfejs 1 umozliwia przekaz danych pomig¢dzy punktem obstugi a OBU w pojezdzie,
w celu obstugi technicznej 1 konserwacji urzadzenia poktadowego.

Rozwoj nowoczesnych technologii powoduje zastosowanie coraz to nowszych rozwiazan
wykorzystywanych przez firmy produkujace urzadzenia poktadowe i interfejsy, co przyczynia
si¢ do tego, ze dostgp do OBU staje si¢ coraz doskonalszy a zarazem zmniejszaja si¢ koszy
produkcji OBU. Zespot autorski RCI uznat, ze standaryzacja tego interfejsu nie jest
wymagana.

Interfejs 2: Interfejs integracji pojazdu

Interfejs 2 ulatwia kontrole instalowania urzadzenia pokladowego w pojezdzie. Ze
wzgledu na potrzebg zapewnienia wysokiej niezawodnosci optat (EETS), wymagany jest
wlasciwy montaz OBU, umozliwiajacy wykrywanie manipulacji. Co wigcej, moze zdarzy¢
si¢ sytuacja, ze komponent OBU — DSRC, bedzie musiat by¢ zainstalowany w innym miejscu
niz na szybie wewnatrz pojazdu (w przypadku metalizowanej szyby) dla zapewnienia
prawidtowego dziatania DSRC, a takze podiaczenia do innych urzadzen, np. tachografu,
CAN, zasilania/zaptonu lub innych systemow lub czujnikoéw pojazdu.

Szczegdlnie z punktu widzenia zapewniania poprawnosci optat moze by¢ konieczne
wykorzystanie danych z dodatkowych czujnikow (np. tachograf, GNSS, CAN-Bus,
przyczepa, itd.) dla witasciwego okreslenia kategorii pojazdu i zapewnienia prawidtowego
naliczenia optat drogowych. Najpewniejsza metoda przekazania takich danych jest interfejs,
spetniajacy wymagania standaryzacyjne, podczas gdy logiczny interfejs urzadzenia
poktadowego moze sktadac si¢ z wielu fizycznych interfejsow.

Dodatkowo, taki interfejs moze by¢ wykorzystany do innych zastosowan, takich jak ustugi
zwigkszajace korzysci lub pozwoli¢ na przekaz danych z innych systemow, montowanych
podczas produkcji w pojazdach (np. GNSS, CN, DSRC itp.).

Zespot autorski uznal, ze standaryzacja interfejsu integracji pojazdu nie jest wymagana w
zakresie interoperacyjnosci. Mimo to, pewne wymagania ogolne musza zosta¢ sformutowane
na europejskim poziomie, np. dotyczace wyboru czujnikéw pojazdu koniecznych do
podiaczenia, demontazu lub wymiany OBU przez uzytkownika.

Interfejs 3: Interfejs czlowiek-maszyna

Interfejs 3 zapewnia dostgp uzytkownikowi do urzadzenia poktadowego OBU. Bardzo
wazna funkcja tego interfejsu jest realizacja aplikacji optat drogowych, sygnalizowanie
uzytkownikowi czy OBU jest sprawne i poprawnie funkcjonujace oraz pozwolenie
uzytkownikowi na zadeklarowanie zmiennych danych pojazdu (np. dotyczacych przyczepy).

Standaryzacja HMI (interfejs cztowiek-maszyna) moze dotyczy¢ dwoch specyfikacji:

1. Zakresu powiadomienia:

— uzytkownik powinien otrzymac¢ dane na temat stanu OBU lub dane o zdarzeniach,

— uzytkownik powinien mie¢ mozliwo$¢ wprowadzenia zmiennych danych na temat
pojazdu.

2. Sposobu powiadomienia: wizualny tekst, kolorowe diody LED, dzwickowe sygnaty,
klawiatura, przyciski itp.

Funkcja zastosowania okre§lonej funkcjonalnosci w obszarze optat drogowych powinna
by¢ brana pod uwage przez operatora optat. Dane o oplatach drogowych, ktére nie sa
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wlaczone do europejskiego standardu, obejmujacego minimalne wymagania w zakresie

interfejsu cztowiek-maszyna, nie powinny zosta¢ przekazane uzytkownikowi koncowemu®.

Minimalne europejskie wymagania w tym zakresie mogtoby by¢ nastgpujace:

— operacja normalna (obowiazkowe): wszystko w porzadku, urzadzenie pracuje poprawnie
we wszystkich kontekstach.

— niesprawnos$¢ (obowiazkowe): OBU nie dziata w tych kontekstach, do ktorych odnosi sig
wskaznik niesprawnosci (np. funkcjonalnos¢ DSRC jest uszkodzona). Uzytkownik musi
zachowaé si¢ zgodnie z regutami stosowanymi w tym kontek$cie w sytuacji
niesprawnosci urzadzenia.

— wskazanie problemu (opcjonalne): istnieje niesprawnos¢, ktéora wpltywa na pelna
funkcjonalno$¢ OBU, ale dla operacji w obecnym kontekscie dostgpna funkcjonalnos$¢ jest
ciagle wystarczajaca.

Wskazane jest okreslenie europejskiego standardu, dotyczacego wymagan interfejsu
cztowiek-maszyna (punkt pierwszy). Sposob wyswietlania tych danych (punkt drugi) nie
wymaga standaryzacji.

Reasumujac, zespol autorski RCI uznat, Ze standaryzacja interfejsu cztowiek-maszyna nie
jest wymagana dla interoperacyjnosci, mimo to, pewne wymagania ogolne musza zostaé
okreslone na europejskim poziomie, m.in. dotyczace:

— danych pojazdu, mozliwych do wprowadzenia przez interfejs cztowiek-maszyna (np.
osie, dmc, itp.),

— wyswietlania wiadomosci przesz urzadzenie OBU.

Te wymagania moga by¢ sprecyzowane dla interfejsu 5, jako czg$¢ standardu
przekazywania danych o optatach drogowych.

ZaloZenia dotyczqce ram proceduralno-kontraktowych

Zaklada sig, ze przed wprowadzeniem interoperacyjnosci optat drogowych na poziomie
europejskim, dostepny bedzie standard lub porozumienie, w ktorym sprecyzowana zostanie
funkcjonalno$¢ interfejsu cztowiek-maszyna. Uzytkownik powinien posiada¢é mozliwo$¢
zadeklarowania w OBU zmiany wlasciwosci pojazdu dal optat drogowych, zgodnie
z wymogami europejskimi. Rozbieznosci w zakresie danych, ktore uzytkownik powinien
skonfigurowa¢ poprzez interfejs cztowiek-maszyna (np. klasa pojazdu, dmc, emisja spalin)
jak 1 wyswietlanie wiadomosci dla uzytkownika poprzez interfejs cztowiek-maszyna musza
zosta¢ ograniczone 1 wyczerpujaco zdefiniowane poprzez standard lub europejskie
porozumienie.

Standard powinien tez bez niejednoznaczno$ci ani sprzecznosci, definiowaé¢ czy OBU
moze czy tez nie moze zosta¢ wylaczone i czy powinno czy tez nie powinno zawsze
pozostawa¢ w komunikacji z proxy ustugodawcy EETS. Poniewaz OBU moze by¢ w trybie
operacyjnym dla dwoch lub wigcej kontekstow optat jednoczesnie, te wlasciwosci powinny
by¢ zharmonizowane na poziomie europejskim.

Zespot autorski RCI uwaza dane kontekstu oplaty za odpowiedni sposéb standaryzacji tych
mozliwosci funkcjonalnych interfejsu cztowiek-maszyna.

Zaktada sig, ze znaczenie poszczegélnych wskaznikéw interfejsu cztowiek-maszyna,
takich jak czerwona, zielona lub migajaca dioda LED itp. nie jest obecnie standaryzowane ani
rozwazane przez ustugodawceg EETS ani producenta urzadzen poktadowych.

Oczekuje sig, ze ustugodawca EETS zapewni wlasciwe 1 spdjne dziatanie OBU poprzez
spelienie okreslonych wymagan w zakresie interfejsu czlowiek-maszyna w poszczegolnych
infrastrukturach optat drogowych w Europie, zgodnych z EETS.

* Ustugodawca EETS i operator oplat moga wspolnie zgodzié si¢ na oferowanie innych funkcjonalnosci. Te
dodatkowe funkcjonalnosci nie moga dyskryminowac uzytkownikow EETS.
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Ponadto mozliwe bedzie ustalenie, za pomoca wskazania interfejsu cztowiek-maszyna, czy
urzadzenie OBU dziata wtasciwie lub niepoprawnie w danym kraju. W tym celu zostanie
zastosowany identyczny sposob powiadomienia za pomoca interfejsu cztowiek-maszyna we
wszystkich krajach europejskich. Jednakze moze mie¢ miejsce taki przypadek, ze w OBU
typu X bedzie wykorzystana w tym celu migajaca dioda LED, podczas gdy w OBU typu Y
moze zosta¢ zastosowana czerwona dioda LED.

Zaktada sig, ze czes$cia standardu bedzie mozliwos¢ OBU w zakresie wskazywania taryf
uzytkownikowi, jednakze nalezy zauwazy¢, ze ta wlasciwos¢ moze zwigksza¢ koszty i moze
by¢ w sprzecznosci z przydzieleniem odpowiedzialnos$ci za ustalenie taryfy.

Interfejs 3 daje mozliwo$¢ wyswietlenia danych, dostgpnych w OBU dla uzytkownika,
m.in. takich danych, jak wskazanie taryfy optat, inne powiadomienia tekstowe, zwiazane ze
zdarzeniami. Sa to fakty przemawiajace za konieczno$cia zaprojektowania interfejsu
uzytkownika (Front-End).

Operator optat moze zdecydowac, ktore funkcjonalnosci zostana uzyte w jego obszarze
optat (dane kontekstu optaty), ale wymagania nie moga przekroczy¢, wspolnie uzgodnione;j
minimalnej funkcjonalnosci, ktora oferuje OBU w zakresie EETS.

Nalezy dodatkowo zauwazy¢, ze operator optat nie ma dostgpu do OBU w celu
przekazania danych uzytkownikowi poprzez interfejs czlowiek-maszyna. Wtlaczenie
wymagania funkcjonalnego, ze informacja o taryfikatorze optat moze by¢ podana przez
ustugodawcg EETS dla uzytkownika poprzez interfejs cztowiek-maszyna, nie ma podstaw
prawnych, ponadto bytoby to sprzeczne z ramami kontraktu ustalonymi przez CESARE
1 EETS. Model CESARE przydziela odpowiedzialno$¢ za definiowanie taryf optat, jak
1 zatwierdzanie rozliczen dla operatora optat.

Interfejs 4: wymiana danych o oplatach/deklaracja poboru oplat

Ten interfejs umozliwia wystanie danych o optatach do uzytkownika, ustugodawcy EETS
oraz do operatora optat. Interfejs moze by¢ takze zastosowany do lokalizacji pojazdu przy
wykorzystaniu systemu nawigacyjnego, ale tylko jesli dziatanie takie znajduje si¢ w zakresie
odpowiedzialnosci operatora opfat.

Kazdy operator optat otrzymuje dane optaty od wielu réznych ustugodawcow EETS. Jest
jasne, ze sposob w jaki uzytkownik wysyla swoje dane do operatora optat musi by¢ $cisle
okreslony. Jesli operator optat dodatkowo wykorzystuje system nawigacyjny, wtedy interfejs
wymiany danych ze wsparciem lokalizacji wymaga standaryzacji.

Nalezy zauwazyC, ze proces oplat drogowych, zgodny ze standardem GNSS jest
zasadniczo rézny od rozwiazan opartych na DSRC.

Dla systemu optat drogowych (GNSS) dane o optacie drogowej po wygenerowaniu przez
OBU zostana wystane najpierw do ustugodawcow EETS i po pewnej obrobce przekazane
dalej do operatora optat. W tym przypadku interfejs 4 wymaga standaryzacji pomiedzy
czescia wewngtrzng ustugodawcey EETS 1 systemem centralnym operatora optat. W procesie
optat drogowych opartych na DSRC to wtasnie OBU bedzie bezposrednio komunikowac sig
z operatorem optat. Ta komunikacja ma miejsce pomigdzy OBU a infrastruktura drogowa
1 nie wymaga bezprzewodowej komunikacji komorkowe;.

Dla optat drogowych, zgodnych z DSRC interfejs 4 jest zatem standaryzowany przez EN
15509.
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ZaloZenia dotyczqce ram proceduralno-kontraktowych

Zaktada sig, ze ustugodawca EETS jest odpowiedzialny za przekazanie danych o optatach
drogowych zgodnych z GNSS do operatora opfat.

W tej sytuacji ustugodawca EETS ponosi odpowiedzialno$¢ za interfejs pomigdzy OBU
1 Proxy, co jest zgodne z modelem CESARE. Ustugodawca EETS powinien posiada¢ umowe
komunikacyjna i kontrolowa¢ cate oprogramowanie i dziatanie OBU i Proxy.

Zaktada sig, ze interfejs wymiany danych o optatach drogowych, zgodnych ze standardem
GNSS od ustugodawcy EETS do operatora oplat nie wykorzystuje technologii komunikacji
bezprzewodowej, w zwiazku z tym nie oczekuje si¢ od operatora oplat zastosowania bram
komunikacyjnych, do tacznosci z jedna lub kilkoma mobilnymi sieciami
telekomunikacyjnymi.

Dla optat drogowych zgodnych ze standardem GNSS, od ustugodawcy zalezy, czy
potrzebuje on serwera Proxy aby zapewni¢, ze dane generowane przez OBU spelniaja
wymagania operatora optat. W przypadku gdy OBU generuje dane, ktore wymagaja dalszego
przetwarzania przez ustugodawce EETS, ustugodawca odbierze dane generowane przez OBU
w swoim Proxy, dokona ich przetworzenia iprzesle je do operatora optat niezawodnym
1 najtanszym kanatem komunikacyjnym, do ktérego ma dostgp, zwykle stalym taczem
przewodowym. W przypadku gdy OBU generuje dokladnie takie zakresy danych, jakich
wymaga operator optat, nie jest potrzebne ich dalsze przetwarzanie przez ustugodawce EETS.
Takze w tym przypadku ustugodawca EETS musi zna¢ te zakresy danych, aby OBU nie
przestalo ich bezposrednio do operatora optat bez zachowania kopii. Zatem ustlugodawca
EETS najpierw odbierze dane z OBU, utworzy ich kopie i przesle je do operatora optat,
niezawodnym 1 najtanszym kanatem komunikacyjnym, do ktérego ma dostep, zwykle stalym
faczem przewodowym.

Zaktada si¢, ze ustugodawca EETS jest odpowiedzialny za generowanie i przekazanie
danych o optatach drogowych do operatora optat, zgodnie z kontekstem optat (TCD), jak jest
to okreslone w ramach europejskiego standardu.

Architektura RCI jest oparta na europejskim standardzie optat drogowych i na zatozeniu,
ze ten standard jest uzywany przez kazdego operatora optat do sprecyzowania wymaganych
zachowan funkcjonalnych w jego infrastrukturze optat, zdarzen i warunkéw, ktére prowadza
do identyfikacji obiektu optaty oraz formatu komunikatow tych zapisow.

Zespol autorski RCI nazwal ten standard mianem danych kontekstu optat. Interfejs 5
realizuje wyzej opisane zadania.

Zaktada sig, ze dla procesu pobierania optat drogowych, wykorzystujacego DSRC,
operator optat jest odpowiedzialny za stosowanie urzadzen infrastruktury drogowe;j
(przydroznych) do zbierania danych o optatach w transakcjach pomigdzy dowolnym OBU,
zgodnie z EN15509 lub zgodnym z UNI, a wlasnym wyposazeniem RSE.

Architektura RCI jest oparta na zalozeniu, ze interfejs pomiedzy uslugodawca EETS
a operatorem optat speilnia wymagania standaryzacyjne i pozwala producentowi na
certyfikowanie sprzgtu OBU, w celu zastosowania w dowolnym systemie oplat, zgodnym
z wymaganiami EETS.

Zaktada sig, ze operatorzy optat i uslugodawcy EETS porozumieja si¢ w sprawie
wlasciwego interfejsu dla przesytania dla ustugodawcy EETS, danych o optatach drogowych,
zgodnych z DSRC, od operatora optat.

Architektura RCI zawiera wszystkie interfejsy potrzebne do generowania danych
o optatach i dostarczania ich dla operatora oplat, na ktorym spoczywa odpowiedzialno$¢ za
nadzor 1 kontrolg zgodnosci.

Zaktada sig, ze operator optat nie ma praw ani mozliwo$ci wymiany danych inna droga niz
za pomoca interfejsu 4 lub interfejsu 6, zgodnych z wymaganiami standardowymi.

36



Ustugodawca EETS jest catkowicie odpowiedzialny za poprawne funkcjonowanie
interfejsu  wewngtrznego uzytkownika (Front-End). W wyniku tego dostep do czgsci
wewngtrznej uzytkownika (Front-End) bedzie pod kontrola ustugodawcy EETS, tym bardziej,
ze operator optat nie ma bezposredniego dostgpu do interfejsu wewngtrznego uzytkownika
(Front-End) poza wykorzystaniem interfejsu 6 dla celow kontrolnych lub interfejsu 4 dla
rozwiazan zgodnych z technologia DSRC lub GNSS.

Dlatego tez w §rodowisku GNSS ustugodawca EETS jest odpowiedzialny za przekazanie
danych do OBU, jesli jest ono wpisane na ,,czarng listg”.

Jesli do OBU nie zostang przekazane dane o powyzszym fakcie, wtedy takze uzytkownik
nie bedzie posiadat danych na temat wpisania OBU na ,,czarng listg”. Dlatego tez uzytkownik
nie moze by¢ odpowiedzialny za zaprzestanie korzystania z ptatnej infrastruktury drogowej,
bedac uzytkownikiem EETS bez pozwolenia, co oznacza, ze ustugodawca EETS nadal
zapewnia gwarancje realizacji ustug dla operatora opfat.

Zaktada sig, ze operator oplat nie moze przekaza¢ danych do OBU, dotyczacych wpisania
na ,,czarna liste”, z powodow wymienionych powyzej.

Zaklada sig, ze ten interfejs pozwala uruchomionej przez Poborcg Optat sygnalizacji
nawigacyjnej wspierajacej lokalizacje na przestanie danych do OBE.

Operator optat lub ustugodawca EETS jest odpowiedzialny za funkcjonowanie urzadzen
infrastruktury drogowej (przydroznych), wspierajacych identyfikacje ptatnych odcinkow
drogowych przy wykorzystaniu interfejsu wewngtrznego uzytkownika (Front-End),
w przypadku technologii DSRC.

Natomiast w przypadku technologii GNSS, jesli ustugodawca EETS bylby odpowiedzialny
za funkcjonowanie globalnego systemu nawigacji, kazdy wustugodawca musialby
zainstalowa¢ identyczna sie¢ przekazu danych na ptatnej infrastrukturze drogowe;.

Dlatego tez, zespdt autorski RCI zaleca, zeby odpowiedzialno$¢ za stosowanie technologii
GNSS i funkcjonowanie dodatkowych urzadzen tacznosci, byto w gestii operatora optat. W
przypadku jesli urzadzenia ustugodawcy EETS poprawnie identyfikuja pobor optat
drogowych, z doktadno$cia wymagana przez operatora optat, nie ma znaczenia w jaki sposob
zostalo to osiagnigte.

Zaktada sig, ze powstanie europejskie porozumienie w sprawie zharmonizowanych
standardow 1 odpowiednich metod pomiaru, pozwalajacych na wdrozenie EETS.

Minimalne wymagania prywatnosci

Dla zapewnienia prywatno$ci uzytkownika wymagane sa europejskie wytyczne, opisujace
jakie dane moga a jakie nie moga by¢ przekazywane pomigdzy uslugodawca EETS
a operatorem optat.

Zespot autorski RCI stwierdzit, ze brak tych wymagan na poziomie europejskim moze
spowodowa¢ budowe setek tysigcy czy nawet miliondéw roznych typow OBU
w poszczegdlnych krajach cztonkowskich, ktore nie beda interoperacyjne w tym zakresie.

Nalezy zauwazy¢, ze ten problem dotyczy takze interfejsu pomigdzy OBU i Proxy.
Prawdopodobnie nie wszystkie dane obecne w OBU bgda mogty by¢ przekazywane do Proxy,
ze wzgledu na ograniczenia prywatnosci. Europejskie porozumienie w tej sprawie begdzie
wptywato na decyzje projektowe przemystu, dotyczace wyboru klienta.

4. Rezolucja legislacyjna parlamentu europejskiego

Rezolucja legislacyjna Parlamentu Europejskiego z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie
wniosku dotyczacego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady, zmieniajacej dyrektywe
1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury
przez pojazdy cigzarowe obejmuje trzy poprawki do dyrektywy 2004/52 [11].
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Poprawka 15 — akt zmieniajacy punkt 22 preambutly, zastosowanie elektronicznych
systemOw poboru optat za przejazd — ma zasadnicze znaczenie dla uniknigcia zakldcenia
swobodnego przeptywu ruchu oraz zapobiezenia niekorzystnym skutkom dla $rodowiska
lokalnego powodowanym przez kolejki przy bramkach poboru optat. Nalezy zatem zapewni¢
pobdr oplaty za korzystanie z infrastruktury i optaty ztytulu kosztow zewnetrznych za
pomoca takiego systemu, spelniajacego wymogi dyrektywy 2004/52/WE Parlamentu
Europejskiego 1 Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie interoperacyjnosci systemow
elektronicznych oplat drogowych we Wspoélnocie, ktéora przewiduje odpowiednie
1 proporcjonalne $rodki zapewniajace wtasciwe rozwiazanie problemow dotyczacych kwestii
technicznych, prawnych, handlowych oraz kwestii zwiazanych zochrona danych
1 prywatnosci podczas wdrazania elektronicznego systemu poboru optat za przejazd. Ponadto
tego rodzaju systemy nalezy zaprojektowaé w taki sposob, aby uniknaé fizycznych barier
drogowych oraz umozliwi¢ pozniejsze rozszerzenie tych systeméw po niskim koszcie na
wszelkie drogi rownolegle. Nalezy jednakze ustanowi¢ przepis przewidujacy okres
przejsciowy, aby umozliwi¢ dokonanie niezbednych dostosowan.

Poprawka 16 — akt zmieniajacy punkt 22a preambuly — ma istotne znaczenie, aby cele
dyrektywy zostaly osiagnigte w sposob nienaruszajacy prawidtowego funkcjonowania rynku
wewngetrznego. Wazne jest ponadto, aby uniknaé w przysztosci sytuacji, w ktorej kierowcy
pojazdéw cigzarowych beda obciazani coraz mniej kompatybilnym icoraz drozszym
sprzgtem elektronicznym w swoich szoferkach i narazeni na ryzyko jego blednej obstugi. Nie
mozna dopusci¢ do mnozenia technologii. Powinno si¢ zatem jak najszybciej osiagnac
interoperacyjno$¢ systemow pobierania optat we Wspdlnocie, jak przewidziano w dyrektywie
2004/52/WE. Nalezy dotozy¢ staran w celu ograniczenia liczby urzadzen w pojezdzie do
jednego przyrzadu umozliwiajacego stosowanie réznych taryf obowiazujacych w réznych
panstwach cztonkowskich.

Poprawka 17 — akt zmieniajacy punkt 22b preambuty — stwierdza, ze Komisja Europejska
powinna podja¢ wszelkie niezbedne dziatania w celu zapewnienia szybkiego wprowadzenia
do konca 2010 r. prawdziwie interoperacyjnego systemu, zgodnie z dyrektywa 2004/52/WE.
Dyrektywa 2004/52/WE zobowiazuje Komisje Europejska do zdefiniowania europejskiej
ustugi oplaty elektronicznej zgodnie z procedura okreslona w jej art. 5 ust. 2 - zastosowanie
znajduja art. 5 i 7 decyzji 1999/468/WE [2], przy uwzglednieniu przepisdw jej art. 8.

? Artykut 5. Procedura regulacyjna. 1. Komisje wspomaga komitet regulacyjny ztozony z przedstawicieli Panstw
Cztonkowskich, ktoremu przewodniczy przedstawiciel Komisji. 2. Przedstawiciel Komisji przedstawia
komitetowi propozycje dziatan, ktére nalezy podjaé. W przypadku decyzji, ktére Rada powinna przyja¢ na
wniosek Komisji, opinia zostaje podjeta wigkszoscia okre§lona w art. 205 ust. 2 Traktatu. Glosy Panstw
Cztonkowskich w komitecie sq wazone w sposdb okreslony w tym artykule. Przewodniczacy nie glosuje. 3. Bez
uszczerbku dla art. 8, Komisja przyjmuje przewidziane $rodki, je$li sa zgodne z opinig komitetu. 4. Jesli
przewidziane $rodki sa niezgodne z opinia komitetu lub je§li opinia nie zostala przedstawiona, Komisja
niezwlocznie przedstawia Radzie propozycje dziatan jakie nalezy podja¢ i informuje o tym Parlament
Europejski. 5. Jesli Parlament Europejski uzna, Zze propozycja przedstawiona przez Komisj¢ zgodnie z aktem
podstawowym, przyjetym zgodnie z procedura okreSlona w art. 251 Traktatu, przekracza uprawnienia
wykonawcze przewidziane w tym akcie podstawowym, informuje o swoim stanowisku Radg. 6. Jesli wynika to
ze stanowiska Parlamentu, Rada moze podja¢ wigkszoscia kwalifikowana decyzj¢ w sprawie propozycji,
w terminie wskazanym w kazdym akcie podstawowym, w zadnym przypadku nieprzekraczajacym trzech
miesigcy od daty przekazania Radzie. Artykul 6. Procedura w sprawie $rodkow ochronnych. Jesli akt
podstawowy przyznaje Komisji uprawnienie do decydowania o $rodkach ochronnych, mozna zastosowaé
nastgpujaca procedurg: a) Komisja powiadamia Radg iPanstwa Czlonkowskie o wszystkich decyzjach
dotyczacych §rodkow ochronnych. Mozna postanowié, ze przed podjeciem decyzji Komisja przeprowadzi
konsultacje z Panstwami Czlonkowskimi zgodnie z procedurami okreslonymi w kazdym przypadku; b) kazde
Panstwo Czlonkowskie moze przekaza¢ Radzie decyzje Komisji, w terminie okreslonym w danym akcie
podstawowym; c) Rada, stanowiac wigkszoscia kwalifikowana, moze podja¢ inna decyzj¢ w terminie
okreslonym w danym akcie podstawowym. Mozna rowniez okreslic w akcie podstawowym, ze Rada, stanowiac
wigkszos$cia kwalifikowana, moze potwierdzi¢, zmieni¢ lub uchyli¢ decyzje¢ przyjeta przez Komisjg. Jesli Rada
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Zawarcie jednej umowy z pojedynczym dostawca EETS powinno, zgodnie z art. 3 ust 1
dyrektywy 2004/52/WE*, umozliwi¢ wszystkim uzytkownikom EETS uiszczanie oplat na
wszystkich obszarach EETS w ramach europejskiej sieci drogowej za pomoca np. jednego
urzadzenia poktadowego (OBU), ktére moze by¢ wykorzystane na wszystkich obszarach
EETS.

5. Nowa propozycja decyzji komisji europejskiej

Komisja Europejska przygotowala propozycje decyzji, dotyczaca wymiany informacji
migdzy panstwami cztonkowskimi, operatorami systemu pobierania optat, dostawcami ustug
i uzytkownikami drég w celu zapewnienia prawidlowosci zgloszenia naleznej optaty
w ramach systemu EETS.

Implementacja EETS pociagnie za soba konieczno$¢ przetwarzania danych osobowych, co
realizowane jest w $cistej zgodnosci z odpowiednimi zasadami wspdlnotowymi, okre§lonymi
m.in. w dyrektywie 95/46/WE [4] i dyrektywie 2002/58/WE [5].

Operatorzy (podmioty pobierajace optaty) musza w sposéb niedyskryminujacy przyznawaé
dostawcom EETS dostgp do swoich obszaréw EETS.

Aby zapewni¢ wszystkim dostawcom EETS przejrzystos¢ 1 wolny od dyskryminacji dostep
do obszarow EETS, podmioty pobierajace optaty publikuja wszystkie niezbgdne informacje
dotyczace uprawnien do dostgpu informacji w obszarze EETS, co opiera si¢ na zasadzie
przejrzystosci oraz efektywnego i uczciwego ustalania cen.

Nalezy zapewni¢ mozliwo$¢ korzystania z postgpowania pojednawczego do celow
rozstrzygania sporéw migdzy podmiotami pobierajacymi optaty a dostawcami EETS
w trakcie negocjowania umoOw 1 w czasie obowiazywania umowy. Podmioty pobierajace
optaty oraz dostawcy EETS zwracaja si¢ do krajowych organdw pojednawczych
0 rozwiazywanie sporow, dotyczacych niedyskryminujacego dostgpu do obszaréw EETS.

Skuteczne zarzadzanie sprawiedliwym i wolnym od dyskryminacji dostgpem do EETS,
w tym unikanie niepotrzebnego obciazenia administracyjnego, wymaga Scistej wspotpracy
miedzy organami pojednawczymi panstw cztonkowskich w zakresie stosowania zasad
wspolnotowych oraz w zakresie obstugi ewentualnych odwotan, niezaleznie od mozliwosci
zaskarzenia do sadu.

Podmioty pobierajace optaty moga stosowac rozna polityke naliczania optat w odniesieniu
do réznych kategorii uzytkownikow lub pojazdéw i powinny powstrzymaé si¢ od
dyskryminacji uzytkownikow EETS.

Opfata uiszczana przez uzytkownikow EETS nie moze przekracza¢ wysokoS$ci
odpowiadajacej jej oplaty krajowej/lokalne;.

Dla potrzeb krajowych lub lokalnych podmioty pobierajace optaty moga utrzymywac lub
wdraza¢ swoje poszczegolne ustugi krajowe lub lokalne za pomoca systemow
automatycznych lub elektronicznych. EETS jest ustuga uzupetiajaca krajowe i lokalne ustugi
oplaty elektronicznej w panstwach cztonkowskich w zakresie uiszczania oplat, ale
w przypadku, w ktérym panstwa cztonkowskie posiadaja systemy optat, zobowigzane sa one
do podjecia niezbednych srodkow w celu poszerzenia zakresu stosowania systemow optaty

nie podejmie decyzji w wymienionym wyzej terminie, decyzj¢ Komisji uwaza si¢ za uchylona. Artykut 8. Jesli
Parlament Europejski okresli w uzasadnionej rezolucji, ze projekt srodkdw wykonawczych, przyjecie ktorych
jest rozwazane i ktore zostaty przedstawione komitetowi zgodnie z aktem podstawowym przyjetym na mocy art.
251 Traktatu przekracza uprawnienia wykonawcze przewidziane w akcie podstawowym, Komisja ponownie
zbada proponowane S$rodki. Komisja, uwzgledniajac rezolucje¢ i w terminie okreslonym w stosowanej
procedurze, moze przedtozy¢ komitetowi nowy projekt $rodkéw, kontynuowaé realizacj¢ procedury lub
przedtozy¢ projekt Parlamentowi Europejskiemu i Radzie na podstawie Traktatu.

* Tworzy si¢ europejska ushuge opfaty elektronicznej, ktora obejmuje wszystkie sieci drogowe we Wspolnocie,
w ktorych optaty lub optaty za uzytkowanie drog sa pobierane srodkami elektronicznymi.
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elektronicznej 1 podjgcia staran, by przynajmniej 50% pojazdow w kazdym punkcie
pobierania optat mogto skorzystac¢ z tych systemow.

Polityka pobierania optat opiera si¢ na przepisach europejskich, krajowych lub lokalnych.
Jej zastosowanie jest obowiazkiem spoczywajacym na podmiotach pobierajacych opfaty.
Kazde panstwo cztonkowskie decyduje w sposoéb niedyskryminujacy o monitorowaniu
zgloszen oplaty, zgodnie z przepisami europejskimi w przypadkach, w ktéorych maja one
zastosowanie. EETS =zapewnia interoperacyjne $rodki monitorowania prawidlowosci
zgloszenia optaty dla pojazdow korzystajacych z systemu EETS.

Technologia pobierania optat umozliwia pobieranie optat bez uzycia barier fizycznych,
majacych na celu zagwarantowanie poboru optat, w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego 1 zmniejszenia zatorow.

Dochody z optat drogowych generalnie wykorzystywane sa na pokrycie kosztoéw budowy
1utrzymania infrastruktury transportowej. Przewoznicy, ktéorzy nie uiszczaja optat
pozbawiliby panstwa cztonkowskie i Wspolnote srodkow finansowych i w ten sposéb zyskali
nieuczciwa przewage konkurencyjna w stosunku do przewoznikéw uiszczajacych optaty.
Unikanie optat mogtoby podwazy¢ cele polityki transportowej w kontek$cie zarzadzania
ruchem drogowym, zatorami i zanieczyszczeniem srodowiska.

Dlatego tez celowe jest okreslenie istotnych wymogow, dotyczacych EETS, ktore beda
obowiazywac w catej] Wspolnocie.

Wymogi okreslaja aspekty techniczne i organizacyjne. Dla kazdego z aspektoéw nalezy
okresli¢ istotne wymogi w celu umozliwienia interoperacyjnosci funkcjonowania EETS we
wszystkich aspektach. Specyfikacje techniczne sa niezbedne dla catej Wspolnoty,
w szczegolnosci w odniesieniu do sktadnikow 1 interfejsow, w celu spelnienia istotne
wymogoéw technicznych.

W celu zachowania zgodnosci z odpowiednimi przepisami dotyczacymi procedur
udzielania zamowien publicznych w sektorze drogowym, w szczegdlnosci z dyrektywa
2004/18/WE [6], instytucje zamawiajace powinny wilaczaé specyfikacje techniczna do
ogloszen o zamowieniach lub do innej dokumentacji, takiej jak dokumentacja ogdlna lub
warunki kazdej umowy. Specyfikacja techniczna moze by¢ okreslona przez odwotanie si¢ do
pewnych dokumentdw; w tym celu konieczne jest stworzenie zbioru specyfikacji
technicznych stuzacych jako materiaty referencyjne.

W rozumieniu dyrektywy 2004/18/WE [6] specyfikacja techniczna moze by¢ okreslana
m.in. poprzez odniesienie do normy europejskiej lub normy zharmonizowanej, europejskiej
aprobaty technicznej lub wspdlnej specyfikacji technicznej. Normy zharmonizowane sa
opracowywane na polecenie Komisji przez jedna z europejskich organizacji
normalizacyjnych, takich jak, Europejski Komitet Normalizacyjny (CEN), Europejski
Komitet Normalizacyjny Elektrotechniki (CENELEC) lub Europejski Instytut Norm
Telekomunikacyjnych (ETSI), a odniesienia do nich publikowane sa w Dzienniku
Urzgdowym Wspdlnot Europejskich.

W interesie Wspdlnoty lezy utworzenie mig¢dzynarodowego systemu normalizacji,
w ramach ktérego istniataby mozliwo$¢ ustalania norm faktycznie stosowanych przez strony
zaangazowane w handel miedzynarodowy 1 spetniajacych wymogi polityki Wspolnoty.
Europejskie  organy  normalizacyjne musza zatem  kontynuowaé  wspOtprace
z miedzynarodowymi organami normalizacyjnymi. Konieczne mogloby okaza¢ si¢ okreslenie
na p6zniejszym etapie dodatkowych specyfikacji technicznych lub innych norm. Specyfikacje
te powinny umozliwi¢ uzupetienie wymogoéw EETS, ktore zostaly zharmonizowane na
poziomie Wspolnoty.

Procedury regulujace oceng zgodnos$ci ze specyfikacjami 1 przydatnosci do stosowania
sktadnikéw interoperacyjnosci EETS powinny opiera¢ si¢ na zastosowaniu modutéw, ktorych
dotyczy decyzja 768/2008/WE w sprawie wspolnych ram dotyczacych wprowadzania
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produktéw do obrotu [1]. W celu wspierania rozwoju przemystu nalezy w najwigkszym
mozliwym stopniu okresli¢ procedury obejmujace system zapewnienia jako$ci. Procedury te
musza dawac jednostkom notyfikowanym dokonujacym oceny zgodnosci ze specyfikacjami
i przydatnosci do stosowania sktadnikéw interoperacyjnosci EETS pewnos$¢, ze na etapie
projektu, budowy, uruchamiania 1 w czasie eksploatacji rezultaty beda zgodne
z obowiazujacymi przepisami technicznymi 1 eksploatacyjnymi. Musza one réwniez
gwarantowac¢ producentom rowne traktowanie niezaleznie od kraju. Jednostki notyfikowane
musza $cisle koordynowaé swoje decyzje.

Zgodno$¢ ze specyfikacjami moze okaza¢ si¢ niewystarczajaca do oceny terytorialnej
interoperacyjno$ci eksploatacyjnej, w zwiazku z tym konieczne jest oznakowanie CE
dotyczace przydatnosci do stosowania.

Artykut 4 ust. 4 dyrektywy 2004/52/WE’ przewiduje, ze Komisja podejmuje decyzje
w sprawie realizacji EETS zgodnie z decyzja Rady 1999/468/WE ustanawiajaca warunki
wykonywania uprawnien wykonawczych przyznanych Komisji. W stosownych przypadkach
zatacznik do dyrektywy 2004/52/WE moze by¢ z przyczyn technicznych zmieniany zgodnie
z procedura okreslona w art. 5 ust. 2 przedmiotowej dyrektywy.

Propozycja decyzji Komisji Europejskiej opiera si¢ na pracach prowadzonych w ramach
paneuropejskich projektow badawczych, wspieranych przez Komisjg, w ktdre zaangazowane
byly najwazniejsze zainteresowane strony, a takze pracach prowadzonych w ramach
powotanych przez Komisj¢ Europejska grup ekspertéw, ktorych zadaniem bylo dokladne
zdefiniowanie zasobow 1 struktury organizacyjnej EETS.

Z uwagi na znaczenie wdrozenia systemu EETS Komisja Europejska po uplywie 18
miesiecy od daty wejscia w zycie przedmiotowe] decyzji przeprowadzi przeglad. Komisja,
wspierana przez Komitet ds. Optat Elektronicznych, zaproponuje ewentualnie niezbgdne
srodki na podstawie wnioskow z przegladu, dotyczacych postgpow we wdrozeniu EETS
w panstwach cztonkowskich.

Panstwa cztonkowskie uznaja za zgodne z odpowiednimi istotnymi wymogami sktadniki
interoperacyjnos$ci posiadajace oznakowanie CE.

Ocena zgodnos$ci ze specyfikacja 1 przydatnosci do stosowania skladnikéw
interoperacyjno$ci powinna by¢ przeprowadzana wedlug nastgpujacych kryteriow:

1) Skladniki interoperacyjnosci EETS moga posiada¢ oznakowanie CE, jesli sa one objgte
zakresem deklaracji WE dotyczacych zgodnos$ci ze specyfikacja 1 przydatnosci do
stosowania. Deklaracje zgodnos$ci ze specyfikacja i przydatno$ci do stosowania sa
sporzadzane przez producenta sktadnikoOw interoperacyjnosci, dostawc¢ EETS lub
upowaznionego przedstawiciela.

2) W celu dokonania oceny zgodno$ci sktadnikéw interoperacyjnosci (w tym urzadzen na
poboczu drogi i interfejsow) z wymogami okreslonymi w niniejszej decyzji 1 wszystkimi
stosownymi specyfikacjami technicznymi, producent sktadnikéw interoperacyjnosci,
ktore maja by¢ wykorzystane do $§wiadczenia ustug EETS, lub jego upowazniony
przedstawiciel, wybiera procedury sposréd moduléw wymienionych w decyzji
768/2008/WE [1]. W rezultacie sporzadza on deklaracj¢ WE dotyczaca zgodnosci

> Decyzje odnoszace si¢ do definicji europejskiej ustugi oplaty elektronicznej podejmuje Komisja zgodnie
z procedurg okreslona w art. 5 ust. 2, najpdézniej do dnia 1 lipca 2006 r. Takie decyzje sa podejmowane jedynie
wtedy gdy wszystkie warunki, ocenione na podstawie odpowiednich badan, sa spetnione, aby umozliwié
funkcjonowanie interoperacyjnosci ze wszystkich punktow widzenia, tacznie z technicznym, prawnym oraz
gospodarczym. 5. Jezeli decyzje okreslone w ust. 4 nie zostang podjete do dnia 1 lipca 2006 r., Komisja, zgodnie
z procedura okreslong w art. 5 ust. 2, okresli nowa date do ktorej takie decyzje maja zosta¢ podjete. 6. Decyzje
techniczne odnoszace si¢ do realizacji europejskiej ustugi optaty elektronicznej sa podejmowane przez Komisje
zgodnie z procedura okre§long w art. 5 ust. 2. W przypadku odestania do niniejszego ustgpu, zastosowanie
znajduja art. 5 1 7 decyzji 1999/468/WE, przy uwzglednieniu przepisow jej art. 8.
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3)

4)

sktadnikow interoperacyjno$i ze specyfikacjami, w stosownych przypadkach
uwarunkowana uzyskaniem certyfikatu badania od jednostki notyfikowane;.

W  zaleznosci od wyboru moduldéw oceny zgodnosci okreSlonych w decyzji
768/2008/WE, deklaracja WE dotyczaca zgodnosci ze specyfikacjami obejmuje
samooceng dokonana przez producenta lub oceng przeprowadzona przez jedna jednostke
notyfikowana lub wigksza ich liczbg, ktéra to ocena dotyczy wewngtrznej zgodno$ci
rozpatrywanych indywidualnie sktadnikéw interoperacyjnosci ze specyfikacjami, ktérym
musza odpowiadac.

Przydatno$¢ do stosowania skladnikéw interoperacyjnosci oceniana jest na podstawie
dzialania lub stosowania, w ramach eksploatacji, sktadnikow zintegrowanych
reprezentatywnie z systemem optat EETS podmiotow pobierajacych optaty, na ktérych
obszarze poboru optat urzadzenia pokltadowe przebywaja przez okreslony okres
eksploatacji. W celu przeprowadzenia takiego badania typu w oparciu o badania
eksploatacyjne majace na celu wykazanie eksploatacyjnej interoperacyjnosci sktadnikow
interoperacyjnosci  producent, dostawca EETS lub upowazniony przedstawiciel
wspotpracuje bezposrednio z podmiotami pobierajacymi optaty, na ktérych obszarze
poboru optat sa w uzyciu urzadzenia pokladowe. W takim przypadku producent,
dostawca EETS lub upowazniony przedstawiciel:

wprowadza do eksploatacji jeden wzor (lub wigksza ich liczbg) reprezentatywny dla
planowanej produkcji,

monitoruje zachowanie sktadnikoOw interoperacyjnosci podczas eksploatacji stosujac
procedurg zaakceptowana i sprawdzong przez podmiot pobierajacy oplaty,

dostarcza podmiotom pobierajacym optaty dowody wskazujace, ze skladniki
interoperacyjnosci spetniaja wszystkie wymogi interoperacyjnosci tego podmiotu,
sporzadza deklaracje przydatnosci do stosowania, pod warunkiem uzyskania
poswiadczenia przydatnosci do stosowania wydanego przez podmiot pobierajacy opfaty.
Deklaracje przydatnosci do stosowania obejmuja dokonana przez podmiot pobierajacy
optaty oceng¢ przydatnosci do stosowania skladnikow interoperacyjnosci EETS
w §rodowisku EETS danego podmiotu pobierajacego optaty.

Podmiot pobierajacy optaty (operator optat):

akceptuje program zatwierdzania poprzez badania eksploatacyjne,

zatwierdza procedur¢ monitorowania zachowania w eksploatacji na swoich obszarach
poboru optat 1 przeprowadza okreslone weryfikacje,

ocenia eksploatacyjna interoperacyjno$¢ ze swoim systemem,

w przypadku prawidlowego dzialania sktadnikdéw interoperacyjnosci potwierdza ich
przydatnos¢ do stosowania na swoich obszarach poboru optat.

Podmiot pobierajacy optaty wystepuje takze z wnioskiem do jednostki notyfikowane;.
W takim przypadku producent, dostawca EETS lub upowazniony przedstawiciel:
wprowadza do eksploatacji jeden wzor (lub wigksza ich liczbg) reprezentatywny dla
planowanej produkcji,

monitoruje zachowanie skladnikow interoperacyjnosci podczas eksploatacji stosujac
procedure zatwierdzona i sprawdzona przez jednostk¢ notyfikowana (zharmonizowana
z powiazanymi modutami okreslonymi w decyzji 768/2008/WE),

dostarcza jednostce notyfikowanej dowody, ze skladniki interoperacyjnosci spetniaja
wszystkie wymogi zawarte w niniejszej decyzji, w tym te odnoszace si¢ do wynikow
badan eksploatacyjnych,

sporzadza deklaracj¢ WE dotyczaca przydatnosci do stosowania, pod warunkiem
uzyskania certyfikatu wydanego przez jednostke¢ notyfikowana. Deklaracja WE
dotyczaca przydatnos$ci do stosowania obejmuje oceng/opini¢ jednostki notyfikowanej na
temat przydatnosci do stosowania sktadnikow interoperacyjnosci EETS w $rodowisku
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EETS wybranych podmiotéw pobierajacych oplaty oraz odnoszaca sig, zwlaszcza
w przypadkach, w ktorych chodzi o interfejsy, do specyfikacji technicznych,
w szczegolnosci o charakterze funkcjonalnym, ktore maja by¢ sprawdzone.

7) Natomiast jednostka notyfikowana:

* bierze pod uwage deklaracje zgodnosci ze specyfikacjami, w zwiazku z tym badanie
eksploatacyjne nie polega na ponownej ocenie specyfikacji typu juz objetych deklaracja
zgodnosci, z wyjatkiem przypadkéw, w ktorych udowodniono, ze zaistniate problemy
z interoperacyjnoscia powiazane sa takimi specyfikacjami,

» koordynuje wspotpracg z podmiotami pobierajacymi optaty wybranymi przez producenta,

= weryfikuje dokumentacj¢ techniczna 1 program atestacji na drodze badan
eksploatacyjnych,

= zatwierdza procedur¢ monitorowania zachowania w eksploatacji 1 sprawuje okreslony
nadzor

= ocenia eksploatacyjna interoperacyjno$¢ z systemami 1 procesami operacyjnymi
podmiotdéw pobierajacych optaty,

» w przypadku prawidlowego dziatania sktadnikow interoperacyjnosci wydaje certyfikat
przydatnosci do stosowania,

= gsporzadza sprawozdanie wyjasniajace w przypadku nieprawidtowego dziatania
sktadnikéw interoperacyjnosci (w sprawozdaniu uwzglednione sa réwniez problemy,
ktore moga pojawi¢ si¢ w wyniku niezgodnos$ci systemoOw 1 procesOw operacyjnych
podmiotdw pobierajacych optaty z odpowiednimi normami 1 specyfikacjami
technicznymi, w stosownych przypadkach w sprawozdaniu umieszcza si¢ zalecenia
majace na celu rozwiazanie problemow.

6. Podsumowanie

Pomimo wdrozenia dyrektywy 2004/52 systemy elektronicznego pobierania oplat
drogowych, stosowane w panstwach Unii Europejskiej w dalszym ciagu nie sa
interoperacyjne.

Komisja Europejska przygotowata propozycje decyzji w sprawie interoperacyjnosci
Europejskiego Systemu Elektronicznego Pobierania Optat - EETS (European Electronic Toll
System). Zgodnie z decyzja panstwa czlonkowskie nie moga zabrania¢, ogranicza¢ ani
utrudnia¢ wprowadzania na rynek sktadnikéw interoperacyjnosci przeznaczonych do
stosowania w EETS, jesli posiadaja one oznakowanie CE lub deklaracje zgodnosci ze
specyfikacjami lub przydatnosci do stosowania. W szczegolnosci panstwa cztonkowskie nie
moga zada¢ ponownego przeprowadzenia kontroli, ktére zostaly juz wykonane w ramach
procedury sprawdzania zgodnosci ze specyfikacjami lub przydatnosci do stosowania.

Uzytkownicy EETS nie kontaktuja si¢ bezposrednio z podmiotami pobierajacymi optaty w
ramach systemu EETS. Interakcje migdzy uzytkownikami EETS i1 dostawcami EETS (lub ich
urzadzeniami poktadowymi) moga funkcjonowaé w sposob specyficzny dla danego dostawcy
EETS, bez szkody dla interoperacyjnosci EETS.

Elektroniczne interfejsy migdzy dostawcami EETS i1 podmiotami pobierajacymi optaty

dziela si¢ na dwie kategorie:

e clektroniczne interfejsy na poboczu drogi migdzy urzadzeniami poktadowymi dostawcy
EETS a stalymi lub ruchomymi urzadzeniami podmiotu pobierajacego optaty,
e clektroniczne interfejsy migdzy odpowiednimi systemami zabezpieczenia.

Standardowe interfejsy do przekazu danych migdzy urzadzeniami infrastruktury drogowe;,
urzadzeniami poktadowymi a statymi lub ruchomymi urzadzeniami podmiotu pobierajacego
optaty umozliwiaja co najmnie;j:
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= transakcje optat DSRC (wydzielona tacznos¢ krotkiego zasiggu),
» transakcje kontroli zgodnosci w czasie rzeczywistym,
= poszerzenie lokalizacji o pozycjonowanie satelitarne GNSS, w stosownych przypadkach.

Dostawcy EETS musza wdrozy¢ wszystkie wymienione wyzej interfejsy w swoich
urzadzeniach poktadowych. Podmioty pobierajace oplaty moga wdrozy¢ niektore lub
wszystkie interfejsy w swoich stalych lub ruchomych urzadzeniach na poboczach drég,
stosownie do swoich wymogow.

Podmioty pobierajace optaty musza wdrozy¢ wszystkie interfejsy, ale moga zdecydowac
si¢ na proces pobierania oplat oparty albo na globalnym satelitarnym systemie nawigacyjnym
(ang. Global Navigation Satellite Systems — GNSS), albo na wydzielonej tacznosci krotkiego
zasiegu (ang. Dedicated Short Range Communications — DSRC).

Wymiana danych dotyczacych zgloszen optaty pomi¢dzy dostawcami EETS a podmiotami
pobierajacymi oplaty powinna obejmowac nastepujace czynnosci:

» skladanie i zatwierdzanie roszczen z tytutu uiszczonych optat na podstawie transakcji
optat DSRC,

= skladanie i zatwierdzanie zgloszen optaty w systemie GNSS,

= fakturowanie / rozliczenie,

* wymiang informacji w sytuacjach wyjatkowych:
— w procesie pobierania optat w oparciu o DSCR,
— W procesie pobierania optat w oparciu o0 GNSS,

= wymiang czarnych list EETS,

» wymiang obiektoéw bedacych przedmiotem zaufania,

= wysylanie danych dotyczacych optat przez podmioty pobierajace optaty do dostawcow
EETS.

7. Skroty i terminy

e CENELEC - Europejski Komitet Normalizacji Elektrotechnicznej, utworzony w 1973
roku, jest prywatnym stowarzyszeniem technicznym typu ,,non-profit”, dziatajacym
w ramach prawa belgijskiego, z siedziba w Brukseli. Czlonkami sa narodowe instytucje
do spraw standaryzacji elektrotechnicznej wigkszos$ci krajow europejskich. Choé
CENELEC wspotpracuje $cisle z Unia Europejska, nie jest instytucja UE. Misja Komitetu
jest opracowywanie dobrowolnych norm z zakresu elektrotechniki i elektroniki w celu
wspierania rozwoju Europejskiego Obszaru Gospodarczego w sektorze doébr i ustug
elektrotechnicznych i elektronicznych. Czlonkami sa Krajowe Komitety Elektrotechniki
panstw UE 1 EFTA.. W Polsce rolg¢ Komitetu Krajowego pelni Polski Komitet
Normalizacyjny — PKN jest cztonkiem CENELEC od 1 stycznia 2004r. Obecnie
cztonkami CENELEC sa wszystkie panstwa Unii Europejskiej oraz Norwegia, Szwajcaria
1 Islandia. Cztonkami stowarzyszonymi sa: Albania, Bo$nia i Hercegowina, Chorwacja,
Republika Macedonii, Serbia, Czarnogora, Tunezja, Turcja oraz Ukraina, z perspektywa
zostania petnoprawnymi cztonkami.

e CEN - Europejski Komitet Normalizacyjny - jest prywatnym stowarzyszeniem
technicznym typu ,,non-profit”, dziatajacym w ramach prawa belgijskiego, z siedziba
w Brukseli. Oficjalnie zostal powotany w 1974 r., poczatki jego dziatalnosci — Paryz,
1961 . Podstawowym zadaniem CEN jest opracowywanie, przyjmowanie
i rozpowszechnianie norm europejskich oraz innych dokumentéw normalizacyjnych we
wszystkich obszarach gospodarki z wylaczeniem elektrotechniki, elektroniki
i telekomunikacji. System Normalizacyjny CEN jest wielonarodowa, wielosektorowa
1 zdecentralizowana organizacja. Sktada si¢ z krajowych jednostek normalizacyjnych oraz
Centrum Zarzadzania CEN, ktore odgrywa specjalng i aktywna rol¢ w zarzadzaniu tym
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systemem z upowaznienia czlonkoéw krajowych CEN, czlonkéw stowarzyszonych,
afiliantéw 1 partnerskich jednostek normalizacyjnych. Cztonkami CEN sa krajowe
jednostki normalizacyjne panstw Unii Europejskiej i Europejskiego Stowarzyszenia
Wolnego Handlu (EFTA). Obecnie CEN liczy 30 cztonkéw krajowych. Polski Komitet
Normalizacyjny (PKN) uzyskat status pelnoprawnego cztonka CEN 1 stycznia 2004 r.
Cztonkowie CEN maja obowiazek wprowadzania norm EN do systeméw norm
krajowych 1 wycofania dotychczasowych norm sprzecznych z wprowadzanymi. Dzigki
temu powstaje wspdlny system rozwigzan europejskich.

,Dane dotyczace oplat” oznaczaja informacje okreslone przez wilasciwy podmiot
pobierajacy optaty, niezb¢dne do ustalenia wysoko$ci optaty naleznej za poruszanie si¢
pojazdem na okreslonym obszarze poboru optat i zawarcia transakcji zwiazanej z optata.
,Dostawca EETS” oznacza osobg prawna zarejestrowana w panstwie czlonkowskim,
ktora zapewnia uzytkownikowi EETS dostep do ustugi EETS. Dostawcy EETS powinni
ubiegac si¢ o rejestracj¢ w panstwie cztonkowskim ich siedziby, ktora to rejestracja jest
dokonywana o ile dostawca EETS spetnia nast¢pujace wymagania: (a) posiada certyfikat
EN ISO 9001 lub jego odpowiednik; b) wykazal, Ze posiada wyposazenie techniczne oraz
deklaracje WE lub certyfikat, stwierdzajace zgodnos¢ sktadnikéw interoperacyjnosci; (c)
posiada udowodnione kompetencje w dostarczaniu ustlug pobierania oplat
elektronicznych lub w powiazanych dziedzinach; (d) znajduje si¢ w odpowiedniej
sytuacji finansowej; (e) posiadaja globalny plan zarzadzania ryzykiem, ktdry co najmniej
raz na dwa lata poddawany jest audytowi; (f) ciesza si¢ dobra opinia.

ETSI - Europejski Instytut Norm Telekomunikacyjnych - zostal utworzony 29 marca
1988 r., jest europejskim odpowiednikiem IEEE. Podstawowym zadaniem ETSI jest
opracowywanie  norm  niezb¢gdnych do  stworzenia  europejskiego  rynku
telekomunikacyjnego. W 1995 roku uchwalono umigdzynarodowienie prac organizacji
przez dopuszczenie do udziatu w pracach takze instytucji spoza Europy. Zgodnie ze
statutem, Instytut jest prywatnym stowarzyszeniem typu ,non-profit” dziatajacym
zgodnie z prawem francuskim, poniewaz jego siedziba znajduje si¢ w Sophia-Antipolis
we Francji. Skupia instytucje, zajmujace si¢ opracowywaniem telekomunikacyjnych
norm europejskich, z panstw bioracych udziat w pracach Europejskiej Konferencji
Administracji Poczty 1 Telekomunikacji. ETSI jako pierwsza jednostka normalizacyjna
zapewnia bezplatny dostep do dokumentéw normalizacyjnych przez Internet. Obecnie
ETSI poprzez wspolprace migdzynarodowa, realizuje cel, jakim jest opracowywanie
dokumentow normalizacyjnych stosowalnych globalnie, spekniajacych potrzeby
spotecznosci telekomunikacyjnej 1 komunikacji elektronicznej. Instytut uczestniczyt
w definiowaniu takich standardéw jak DECTG, GSM, TETRA, MHP, CSA.

»Oplata” oznacza optlatg, podatek lub nalezno$¢ pobierane z tytulu ruchu pojazdu na
obszarze poboru optat.

,Podmiot pobierajacy opflaty” oznacza publiczna lub prywatna organizacje
odpowiedzialna za pobieranie optat za poruszanie si¢ pojazdem na obszarze EETS.
»Przydatno$¢ do stosowania” oznacza zdolno$¢ sktadnika interoperacyjnosci do
osiagnigcia 1 utrzymania okre$lonej wydajnosci w czasie jego uzytkowania po
zintegrowaniu go w sposob reprezentatywny z ustuga EETS w powiazaniu z systemem
podmiotu pobierajacego optaty.

® DECT (Digital Enhanced Cordless Telephony) - system cyfrowej tacznosci bezprzewodowej na niewielkich
odlegtosciach, przystosowany zaréwno do transmisji mowy jak i danych. W wersji podstawowej wykorzystuje
10 kanatéw radiowych w zakresie czgstotliwosci 1880 do 1900 MHz (kazde urzadzenie DECT powinno by¢
przystosowane do wykorzystania tych kanatow).
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e  Skiladniki interoperacyjnosci”’ oznaczaja kazdy podstawowy element, grupe elementow,
podzespdt lub peiny zespot sprzetu wilaczonego lub przeznaczonego do wiaczenia
w system EETS, od ktorych bezposrednio lub posrednio zalezy interoperacyjnos$¢ ushugi,
obejmujace zarowno przedmioty materialne, jak 1 niematerialne, takie jak
oprogramowanie.

e Specyfikacja techniczna” oznacza specyfikacj¢ okreslona w art. 23 1 zalaczniku VI
dyrektywy 2004/18/WE. Specyfikacje techniczne zamieszczane sa w dokumentacji
zamoOwienia obejmujace] ogloszenia o zamoéwieniu, dokumenty zamodwienia lub
dokumenty dodatkowe. O ile jest to mozliwe, specyfikacj¢ te¢ nalezy definiowac
z uwzglednieniem kryteriow dostgpnosci dla oséb niepetnosprawnych lub przeznaczenia
dla wszystkich uzytkownikow. Specyfikacja techniczna powinna umozliwia¢ oferentom
jednakowy dostep i nie moze powodowaé tworzenia nieuzasadnionych przeszkodd
w otwarciu zamowien publicznych na konkurencje. ,,Specyfikacja techniczna",
w przypadku zamowien publicznych na dostawy lub ustugi, oznacza specyfikacjg
w dokumencie okreslajacym wymagane cechy produktu lub ustugi, takie jak poziomy
jakosci, poziomy oddziatywania na $rodowisko, dostosowanie do potrzeb wszystkich
uzytkownikéw (w tym dostgpnos¢ dla osob niepetnosprawnych) oraz ocena zgodnosci,
funkcjonalno$¢, uzytkowanie produktu, bezpieczenstwo lub wymiary, w tym wymagania
odnoszace si¢ do produktu w zakresie nazwy, pod jaka produkt jest sprzedawany,
terminologii, symboli, testow 1 metod testowania, opakowania, znakowania
1 etykietowania, instrukcji obslugi, procesow i metod produkcji oraz procedur oceny
zgodno$ci. Norma migdzynarodowa: norma przyjeta przez migdzynarodowa organizacjg
normalizacyjna oraz dost¢pna publicznie. Norma europejska: norma przyjeta przez
europejska organizacj¢ normalizacyjna oraz dostgpna publicznie, norma krajowa: norma
przyjeta przez krajowa organizacj¢ normalizacyjna oraz dost¢pna publicznie. "Europejska
aprobata techniczna" oznacza pozytywna oceng techniczng przydatnosci produktu do
uzycia w konkretnym celu, dokonana w oparciu o spetnienie podstawowych wymagan dla
robot budowlanych, wedlug charakterystyki wlasnej produktu oraz okreslonych
warunkow jego zastosowania 1 uzytkowania. "Wspolna specyfikacja techniczna" oznacza
specyfikacj¢ techniczna okreslona zgodnie z procedura uznana przez Panstwa
Cztonkowskie 1 opublikowana w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej. "Referencje
techniczne": kazdy dokument, inny niz normy oficjalne, opracowany przez europejskie
organy normalizacyjne, zgodnie z procedurami dostosowanymi do rozwijajacych sig
potrzeb rynku.

e . Urzadzenie poktadowe” oznacza pelny zestaw elementoOw sprzetu i oprogramowania
niezbednych dla uslugi EETS, instalowany w pojezdzie w celu gromadzenia,
przechowywania, przetwarzania oraz zdalnego otrzymywania/przekazywania danych.

e Uzytkownik EETS” oznacza osobg (fizyczna lub prawna), ktora zawiera umowe
z dostawca EETS w celu uzyskania dostepu do ustugi EETS.
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Mikotaj Krupinski

KONSTRUKCJE PANSTWOWYCH ZAKEADOW INZYNIERII

Wstep

Transport drogowy na ziemiach polskich przed rokiem 1914 wykonywany byt gléwnie
przez zaprzggi konne. Popularyzacja automobilizmu rozpoczeta si¢ dopiero w koncowych
latach 1 Wojny Swiatowej za sprawa pojazdow wojskowych oraz dzigki prywatnym
wlascicielom z duzych miast (aglomeracje warszawska oraz krakowska jako pierwsze
wprowadzily do uzytku wozy strazackie oraz furgony pocztowe).

Po zakonczeniu dzialan militarnych w 1918 roku, obszar odrodzonej Polski nie stanowit
jednolitego obszaru administracyjnego, gospodarczego i ekonomicznego. Dysproporcje
pomigdzy trzema dzielnicami byly szczegodlnie widoczne w stopniu uprzemyslowienia,
komunikacji, w tym motoryzacji. ,,Na terenach potozonych w gospodarczo wysoko
rozwinigte] Rzeszy Niemieckiej, istniata ggsta 1 dobrze utrzymana sie¢ drogowa, kierunkowo
ciazaca ku stolicy Rzeszy”’. Kontrastowata ona z ,,upo$ledzong” infrastruktura pozostatych
ziem. Poczatkowo, komplikacje stwarzat ruch lewostronny w zaborze austriackim.
Wybiegiem zaborcéw wymierzonym przeciwko Polsce byl takze brak lokowania zakladow
przemyshu precyzyjnego: lotniczego, zbrojeniowego 1 motoryzacyjnego na terenach
ancktowanych. Warto takze wspomnie¢ o powaznym braku kadry technicznej, ktory byt
szczegoblnie dolegliwy w pierwszych latach powojennych.

Naturalnym krokiem na drodze odrabiania powaznych zaleglosci stata si¢ adaptacja na
potrzeby kraju parku maszynowego pochodzacego z powojennego demobilu, na ktory
sktadaty si¢ przewaznie pojazdy ci¢zarowe produkcji amerykanskiej, czeskiej, francuskie;j,
austriackiej, niemieckiej etc. Godne wspomnienia sa marki: Hansa-Lloyd, Bussing,
Mannesman-Mulag, Opel, NAG, Benz, Austro-Fiat, Pierce-Arrow, White, Packard, Berliet,
Renault, Brazier, De Dion-Buton, Delage, Dixi, Horch, Adler.

Wsrod producentow obecnych na rynku polskim w latach 20 i 30 ubiegltego wieku nalezy
roéwniez wymieni¢ te najbardziej znane, jak: Ford, GM, Citroen, Dodge, CWS, Fiat, Opel,
Tatra, Skoda, Laurent & Klement, AS (Aleksander Lieberman), SPA, BLD Saurer, Lilpop,
Rau i1 Loewenstein, Ralf-Stetysz, Oswigcim-Praga, Ursus, Plage i Laskiwicz (nadwozia) oraz
mniej popularne: Stoewer, Teco, Beckmann. Pierwsze dane statystyczne, cho¢ niekompletne,
na dziefi 30.06.1924 r. odnotowaty liczbe 7501 samochodéw wszystkich rodzajow®, a wyniki
zebrane w osiemnascie miesiecy pozniej wykazaty juz 16 633 samochodow’.

Ten wielomarkowy rynek rozwijat si¢ z roku na rok ze zmiennym dynamizmem, poniewaz
wielu sposrod wyzej wymienionych producentdw oraz niszowych konstruktorow aut nie
wytrzymalo proby czasu oraz polityki fiskalnej panstwa, co doprowadzito do ich
bezpowrotnego zniknigcia z rynku.

W trudnych czasach historycznych oraz ekonomicznych zrodzil si¢ rzadowy pomyst
rozwoju motoryzacji pod auspicjami panstwowymi. Gwarantem planu byta rosnaca w sile,
wysoko wykwalifikowana kadra inzynierska oraz pewny kapitat panstwowy.

" Rostocki A. M., Transport samochodowy w Polsce Ludowej, WKik, Warszawa 1973. str. 9.
¥ Rostocki A. M. Historia starych samochodow, WKik, Warszawa 1988, str. 305.
? Tamze, str. 12.
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Panstwowe Zaklady InzZynierii

Przywolujac argumenty Adama Augustynowicza: ,,Polska nie ma samochodow...Polska
stoi na réwni z drugorz¢dnymi koloniami afrykanskimi...W skutek tego nie mamy drog, ale
za to mamy natomiast zupelny brak materialu samochodowego na wypadek wojny, poniewaz
znikoma liczba aut prywatnych nie liczy si¢ wcale jako warto$¢ realna dla uzytku
wojennego...”'?, nie sposob nie zgodzi¢ sie z zasadnoscig szybkiej rozbudowy parku
maszynowego, ktory w gléwnej mierze miat stanowi¢ zaplecze militarne dla Wojska
Polskiego. Stad, od poczatku lat dwudziestych dokladano staran by zwigkszy¢ liczbe
automobili oraz innych pojazdéw mechanicznych, takze na uzytek ludnosci, determinujac tym
samym budowg krajowej sieci drogowe;.

Poczawszy od 1920 roku, stopniowy wzrost produkcji oraz projekty nowych konstrukcji
byly mozliwe dzigki naptywajacej kadrze specjalistow oraz wielu firmom, prébujacych
swoich sit na ,,raczkujacym” rynku automobili. W owym czasie, poza znacznym gronem
drobnych wytwoérni o charakterze manufaktur, najistotniejszy wktad w rozwoj przemystu
motoryzacyjnego wnosily Centralne Warsztaty Samochodowe w Warszawie, zajmujace si¢
serwisem pojazdow wszystkich marek oraz fabryka samochodow cigzarowych w Ursusie.

Doceniajac potencjat produkcyjny 1 majac na wzgledzie intensyfikacje dziatan
zmierzajacych do konsolidacji przemystu pod auspicjami panstwowymi, dnia 19 marca 1928
roku uchwala Rady Ministrow (pomystodawca byl Minister Przemystu Eugeniusz
Kwiatkowski) powotano do zycia Panstwowe Zaklady Inzynierii, ktorych podstawa byty
wczesniej wspomniane zaktady CWS oraz zaktady Ursus.

Wielozaktadowy PZinz. sktadat si¢ z Dyrekcji Naczelnej z Biurem Studiow w Warszawie
przy ulicy Terespolskiej 32/36, (Panstwowa Wytwornia Samochodow, wcze$niej CWS
(symbol F2), ze stoczni w Modlinie (symbol F5), wytwérni sprzetu lacznosci, fabryki
samochodéw Ursus (symbol F1), fabryki silnikéw przemystowych Ursus (symbol F3),
odlewni zeliwa 1 metali niezelaznych Ursus (symbol F4) i Stacji Obstugi przy ul.
Podskarbinskiej (symbol F6)'".

Nalezy zaznaczy¢, iz od daty powstania az do momentu pierwszych przedsigwzigc
technicznych uptynglo blisko pottora roku. Powodem bylo precyzowanie planow
produkcyjnych oraz doktryny wojennej, ktora zakladata wspotprace przysztych jednostek
motorowego sprzetu bojowego z oddziatami wojsk piechoty. W tym celu dokonano szeregu
analiz, pordwnujac wyposazenie najwigkszych sit wojskowych w Europie, a wyciagnigte
wnioski w postaci plandw przeniesiono na grunt polski.

Pierwszym rezultatem badan oraz rozmoéw handlowych byl wybor licencji na samochody
osobowe i cigzarowe ($redniej tadownosci) od firmy Fiat w 1931 roku. Licencja obejmowata
modele osobowe: 508 (poczatkowo, silnik o poj. 995 ecm’ i mocy 20 KM, trzybiegowa
skrzynia biegdw), 518 (silnik o poj. 1944 cm?® i mocy 45 KM, gaznikowy, 4-cylindrowy, 4-
suwowy, dolnozaworowy, chtodzony ciecza) 621L i 621R (silnik gaznikowy, 6-cylindrowy,
rzedowy, czterosuwowy, dolnozaworowy, chtodzony ciecza, umieszczony z przodu
napgdzajacy kota tylne). Za montaz odpowiadat zaklad F 2, czyli Panstwowa Wytwornia
Samochodow w Warszawie. Poczatkowo zaktadano, ze fabryka osiagnie zdolno$¢ produkeji
1,5 tysiaca samochodow rocznie na jedna zmiang, tj. po 5 pojazdow dziennie. Dalsza
perspektywa uwzgledniata opcjonalne powigkszenie produkcji do 3 tys. sztuk rocznie.

Rowniez w tym samym roku zdecydowano si¢ na zakup licencji silnika wysokoprgznego
oraz ramy podwozia do autobusow i pojazdow ciezarowych od szwajcarskiej firmy Saurer.
Mimo, ze zakup byl krytykowany przez fachowcéw jako zbyt kosztowny — pojazdy drogie

10 Augustynowicz A. F., Walka o samochdd w Polsce, Warszawa, Drukarnia ,,Kolumna”, PAP 1934. str. 5.
""" Groniowski K., Technika motoryzacyjna w Polsce w okresiec migdzywojennym, Wroclaw, Warszawa,
Krakow, Wydawnictwo PAN, 1965. str. 104
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w produkcji, ale tanie w eksploatacji, ekonomiczne 1 niezawodne — to jednak przewazyt
czynnik merytoryczny, poniewaz plani§ci upatrywali w tej konstrukcji mozliwos$¢ szybkiego
zaspokojenia potrzeb transportu drogowego w najblizszych latach.

Zakupy patentdow, w mysl nowej strategii militarnej, przewidywaty takze rozpoczgcie
produkcji nowych pojazdéw pancernych, wzorowanych na konstrukcjach firm Vickers (lekki
czotg masie ok. 7 ton z silnikiem o mocy 100KM) oraz Garden-Lloyd (maty czolg
rozpoznawczy o masie nie przekraczajacej 2,5 ton i mocy silnika 40 KM).

Licencje gwarantowaty takze ewolucj¢ zakupionych technologii, dlatego istotne stato si¢
wydzielenie oddzielnych biur badowczo-projektowo-technicznych, majacych sprosta¢ nowym
wymaganiom. W tym celu z Biura Studidow PZinz. i Biura Badan Technicznych Broni
Pancernych, ktore byto czgscia gldéwna Panstwowych Zaktadow Inzynierii wydzielono dziaty:
pojazdow specjalnych, dzial podwoziowy, dzial ciagnikéw, dzial silnikéw, dziat
motocyklowy, dzial nadwoziowy i dziatl elektryczny.

1. Dzial pojazdéw specjalnych

Projekty realizowane:

- czotg TK — masa: 2400 kg; silnik: 4-cylindrowy, benzynowy o mocy 29,4 kW (produkcji
Forda). Wyposazony w jeden karabin maszynowy typu Hotchkiss,

- czotg TKS — masa: 2600 kg; silnik: 6-cylindrowy, benzynowy o mocy 34 kW (produkcji
Fiata). Rowniez wyposazony w karabin maszynowy typu Hotchkiss. W poréwnaniu
z modelem TK, zmianie ulegta m.in. grubo$¢ pancerza z 8 do 10 mm,

- czolg ptywajacy amfibia o oznaczeniu PZinz. 130 — masa: ok. 4000 kg, silnik: 8-cylindrowy,
w uktadzie widlastym, benzynowy o mocy 73,6 kW (typ 405, produkcji polskiej).
Uzbrojony w jedno automatyczne dziatko kalibru 20 mm oraz karabin maszynowy. Naped
w wodzie zapewniala §ruba,
czolg rozpoznawczy typu 4TP o oznaczeniu PZinz. 140 — masa: ok. 4000 kg; silnik:
poczatkowo 8-cylindrowy silnik typu 405, a nast¢pnie 6-cylindrowy, w uktadzie rzegdowym
typu 725 omocy 88,2kW. Grubos$¢ opancerzenia wynosita od 5-17 mm. Uzbrojony
w dziatko automatyczne oraz ci¢zki karabin maszynowy,

ciagnik artyleryjski o oznaczeniu PZinz. 152. Silnik: typu 725 o mocy 88,2 kW. Oparty na
podwoziu czotgu 4TP i przeznaczony do uciagu dziat artylerii cigzkiej kalibru 105 1 155
mm,

- terenowy samochod poélgasienicowy o oznaczeniu PZinz. 222 dla kawalerii
zmotoryzowanej. Silnik: 4-cylindrowy, benzynowy o mocy 33 kW i poj. 2000 cm’.
Konstrukcje¢ podwozia oparto na modelu Fiat 618. Rdéznica polegata na zastapieniu tylnej
osi wozkiem gasienicowym oraz przeniesieniu mostu tylnego blizej srodka pojazdu,

- terenowy samochdd potgasienicowy typu PZinz. 202. Silnik: 4-cylindrowy, o zaplonie
samoczynnym Saurer CRD. Niezatwierdzony do produkcji,

- czotg 9TP. Masa: 11200 kg; Silnik: typ BLDP Saurer o zeliwnym kadlubie. Ewolucja
modelu 7TP ze zwigkszona gruboscia kadtuba do 30 a miejscami do 40 mm (przdéd wiezy),

- projekt 25- tonowego czotgu z armata kalibru 75 mm, z dwoma cigzkimi karabinami
maszynowymi. Prototyp miat by¢ napedzany 12-cylindrowym, benzynowym silnikiem
w uktadzie widlastym o mocy 221 kW firmy Maybach. Czolgi z serii produkcyjnej miaty
by¢ napedzane silnikami produkcji krajowe;j. Projekt zostal zatrzymany na wybuchu wojny,

- czotg 7TP — Masa: 8500 kg; Silnik: 6-cylindrowy o zaptonie samoczynnym chtodzony woda
o mocy 81 kW. Silnik produkowany w zaktadach Z.M. Ursus na licencji Saurer. Czotg byt
wzorowany na konstrukcji  Vickers. W poréwnaniu do angielskiej wersji,
przekonstruowano takze opancerzenie i zwigkszono jego grubo$¢ z 13 do 17 mm.
Wprowadzono nowa wiezg oraz uzbrojenie, ktore sktadato si¢ z pétautomatycznego dziatka
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przeciwpancernego kalibru 37 mm i cigzkiego karabinu maszynowego wzor 30'%. Kadtub
wykonany z alpaksu (12% Si, 88% Al.),

- ciagnik artyleryjski C2P - masa: 2600 kg; silnik: 6-cylindrowy, benzynowy o mocy 34 kW.
Oparty na podwoziu czotgu TKS,

- ciagnik artyleryjski C4P — oparty na podwoziu samochodu cigzarowego Polski Fiat 621L
z przekonstruowanym silnikiem o mocy 44 kW. Ciagnik przystosowany byt do uciagu
dziata przeciwlotniczego 75 mm.

2. Dzial podwoziowy

Projekty realizowane:
- biezaca obstuga produkcji podwozi wytwarzanych na licencji Fiata oraz Saurera,
- projekt o oznaczeniu LS (PZinz. 403). Prototyp luksusowego samochodu przeznaczonego
przede wszystkim dla wladz, stuzb dyplomatycznych i dowddztw wojsk wyzszych szczebli.
Z zalozenia, podwozie mialo by¢ przystosowane do napedu silnika 8-cylindrowego o mocy
73,5 kW sprzegnigtego z poétautomatyczna, wzmocniong przektadnia biegdéw oraz napedem
na tylna o$. Zawieszenie przednie itylne bylo niezalezne, na podwojnych wahaczach
poprzecznych. Sprezysto$¢ zapewnialy sprezyny skretne o mechanicznej regulacji naciagu.
Rama podwoziowa skladata si¢ z dwoch podluznic o przekroju ceowym, rozwidlona w
przedniej czesci dla osadzenia silnika'”. Po serii badan, rozpoczetych w 1935 roku, projekt
konstrukcyjny zostat zamknigty z zamiarem produkcji seryjnej w 1941 r. (wynikato to
z porozumienia licencyjnego pomigdzy rzadem polskim a firma Fiat),
- model 703 - projekt samochodu cigzarowego o tadownos$ci 4000 kg,
- model 713 — ewolucja modelu 703 ze zwigkszonym rozstawem osi,
- model 723 — podwozie do zabudowy autobusowej,
- model 723G —podwozie do zabudowy autobusowej, przystosowany do zasilania gazem
generatorowym (gaz powstaly w wyniku zgazowania np. drewna lub wggla).
Wszystkie cztery konstrukcje byly napedzane 6-cylindrowym, benzynowym silnikiem typu
705 o mocy 62,5 kW.

3. Dzial ciagnikow

Projekty realizowane:

- model C7P - Silnik: 6-cylindrowy o zaplonie samoczynnym chtodzony woda o mocy 81
kW, pochodzacy z czotgu 7TP. Ciagnik przeznaczony do uciagu dziat artylerii kalibru 220
mm,

- model 302 — bazowal na modelu tazika Fiat 508. Dla polepszenia poruszania si¢ w terenie,
zastosowano reduktor, tylny most o powigkszonym przetozeniu, wigkszy rozmiar
ogumienia oraz wyciagarke,

- model 303 — Silnik: 4-cylindrowy silnik benzynowy o mocy 33,2 kW i pojemnosci 2000
cm’, pochodzacy z modelu Fiat 518. Auto miato naped na cztery kota oraz przekladnie
biegdw z reduktorem,

- model 343 — Silnik typu 705: 6-cylindrowy, benzynowy o mocy 62,5 kW. Pojazd mial
naped na cztery kota oraz przekladnie z reduktorem. Ladownos$¢ wynosita 2500 kg.
Sztywne zawieszenie,

- model 312 — Silnik: 6-cylindrowy, benzynowy o mocy 88,2 kW. Pojazd mial naped na
cztery kota. Zawieszenie niezalezne,

- niedokonczony projekt samochodu 4-kotowego opartego na modelu Polski Fiat 618. Naped
na cztery kota wraz z reduktorem w osi przedniej.

"2 Rummel A., Polskie licencje motoryzacyjne w latach 1922-1980, WKik, Warszawa 1985, str. 30.
13 Tamze, str. 34.
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4. Dzial silnikow

Projekty realizowane:

- typ 405 — 8-cylindrowy silnik w uktadzie widlastym z aluminiowym blokiem; zapton
iskrowy, moc: 73, 5 kW. Silnik zaprojektowany i wykonany dla samochodu osobowego LS
oraz amfibii model 130,

- typ 705 — 6-cylindrowy silnik w uktadzie rzgdowym; zaplon iskrowy; zawory umieszczone
w glowicy; moc: 62,5 kW; pojemnosé: 4000 cm’. Silnik zaprojektowany dla rodziny
samochodéw cigezarowych 703, 713, 723, 343,

- typ 705 — 6-cylindrowy silnik w uktadzie rzgdowym; zapton samoczynny; moc: 51,5 kW.
Zaprojektowany dla rodziny samochodow ci¢zarowych j.w,

- typ 725 — 6-cylindorwy silnik w uktadzie rzgdowym; zapton iskrowy; moc: 88,2 kW;
pojemnosé: 6000 cm’. Silnik zaprojektowany z mysla o czotgu 4TP-140,

- silnik morski na licencji dunskiej firmy Nohab — 6-cylindrowy silnik w uktadzie rzedowym,
sredni obrotowy; 2-suwowy; moc: 440 kW. Silnik byl przeznaczony do napedu tratowcow
marynarki wojennej,

- niedokonczony projekt silnika 12-cylindrowego w uktadzie widlastym; zapton iskrowy;
moc: 220 kW. Silnik zaprojektowany do projektu 25-tonowego czotgu,

- niedokonczony projekt silnika 12-cylindrowego; zapton samoczynny; wtrysk bezposredni;
moc: 185 kW.

5. Dzial motocyklowy

Projekty realizowane:

- CWS, MI11, Sokot 1000 — Silnik: 2-cylindrowy; moc: 14,7 kW, pojemno$é: 998 cm’.
Cigzki motocykl przystosowany do jazdy z bocznym woézkiem,

- Sokot 600 RT- Silnik: 1-cylindrowy, dolnozaworowy, moc: 11,5 kW, pojemno$é 575 cm”.
Sredni motocykl przystosowany do jazdy z bocznym woézkiem,

- Sokoét 600 RS — Silnik: 1-cylindrowy, gérnozaworowy ze zwigkszona moca. Odmiana ta nie
weszta do produke;ji,

- Soko6t 200 — Silnik: dwusuwowy; pojemno$é 198 cm’.

6. Dzial nadwoziowy

Dziat byl odpowiedzialny za wykonanie nadwozi dla wszystkich prototypoéw aut
cigzarowych, autobusOw oraz aut osobowych.

7. Dzial elektryczny

Dzial byt odpowiedzialny za projekty oraz budowe instalacji elektrycznych, zaptonowych
1 o$wietleniowych dla pojazdow konstruowanych w Biurze Studiéw PZinz. Zaktad zajmowat
si¢ takze modernizacja istniejacych instalacji w produkowanych pojazdach, jak rowniez,
ulepszaniem instalacji licencyjnych.
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Fot. 1. Samochéd osobowy CWS model
T1 autorstwa Tadeusza Tanskiego.
Produkowany w Centralnych
Warsztatach Samochodowych.

Fot. 3. Samochdd Polski Fiat 508.
Wersja militarna.

ALt
aligh

1 a

Fot. 2. Polski Fiat 508 Junak (I1I). Fot. 4. Samochad Polski Fiat model 518
Wersja czterodrzwiowa, dwudrzwiowa
oraz wersja sanitarna.
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Fot. 5. Samochéd cigzarowy Polski Fiat Fot. 7. Ciagnik.PZ.ini- 302. Samochéd
model 618 Polski Fiat 508/518

Fot. 6. Samochdd Polski Fiat model 621 Fot. 8. Polski Fiat 614 wersja ambulans
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Fot. 9. Samochéd cigzarowy PZinz.
model 603

= e

Fot. 13. Autobus Saurer oraz samoch
ciezarowy na tej samej ramie
podwoziowej

{

Fot. 10. Samochdd ci¢zarowy PZinz.
model 703

Fot. 11. Samochdd ci¢zarowy PZinz. Fot. 14. Transporter kolowo-
model 703 oraz PZinz. model 713 gasienicowy model T 222

(prototyp)
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Fot. 18. Motocykl Sokot 100 M 111
z bocznym koszem oraz karabinem
maszynowym

Fot. 15. Ciagnik gasienicowy C2P

Fot. 19. Ciagnik gasienicowy WZ 34
i ciagnik C4P

e i , "‘ Fot. 20. Motocykl CWS M 55(pozniejsze
T = \--,~ oznaczenie Sokot 1000). Pierwszy
Fot. 17. Motocykl Soko6l 200 M 411 seryjnie produkowany motocykl przez
przemyst panstwowy.

Zrédlo: Tarczynski J., Barbarski K., Jonca A., Pojazdy
w Wojsku Polskim 1918-1939, Ajaks, Pruszkow 1995
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Produkcja Panstwowych Zaktadow Inzynierii w latach 1933 - 1939

Tabela 1.

Lata 1933 | 1934 | 1935

1936

1937

1938

1939

Samochody ciezarowe

i pochodne ) ) 1500

2300

2800

3300

3800

Samochody osobowe - - -

1200

2200

2700

3200

Razem - - 1500

3500

5000

6000

7000

Uscislajac dane produkcyjne, tacznie wyprodukowano:

Samochody cigzarowe i podwozia
Samochody sanitarne 1 warsztaty polowe
Potgasienicowe ciagniki i sanitarne
Podwozia autobusowe 621 R i autobusy
Podwozia 618

600
Podwozia polskiej konstrukcji 703
Razem

13 700

Podwozia i karety 508
Laziki 508
1500
Laziki terenowe 508
Potcigzarowe 508
Fiat 1500 (montaz)
Podwozia karetowe i karety 518
Razem
9300"

330

2870

9400

400

100

1200

4800

400
600
800

Uwzgledni¢ nalezy takze przyczepy samochodowe wyprodukowane w zaktadzie PZinz.
Stocznia Modlifiska (w 1937 — 68 sztuk, 1938 — 108 sztuk'®).
Wedhug danych GUS, w okresie od 1933 do 1939 roku w zaktadach PZinz zmontowano

ok. 5 tys. sztuk motocykli, gtownie modele Sokét M-111, Sokét RT oraz Sokot 200.

Podsumowanie

Warto podkresli¢, iz mimo niesprzyjajacych warunkéw ekonomicznych w okresie
odradzania si¢ II RP oraz pozniejszych perturbacji wywotanych $wiatowym kryzysem
gospodarczym, krajowy przemysl motoryzacyjny zmierzal we wiasciwym kierunku. Co
prawda, ustgpowat miejsca rywalom: francuskim, angielskim, niemieckim, amerykanskim czy
wloskim, ale tylko pod wzgledem wskaznikoéw produkcji, ktore zaspokajaty biezace potrzeby
rodzimego rynku. Wedtug spisu z 31.12.1926 roku w Polsce byto zarejestrowanych 16 633

' Groniowski K., Technika motoryzacyjna w Polsce w okresie miedzywojennym, Wroclaw, Warszawa,

Krakow, Wydawnictwo PAN, 1965. str. 108.
15 Tamze, str. 110.

'® Groniowski K., Technika motoryzacyjna w Polsce w okresie miedzywojennym, Wroclaw, Warszawa,

Krakow, Wydawnictwo PAN, 1965. str. 107
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samochodow, podczas gdy w Niemczech liczba ta wynosita blisko 300 tys., a w Stanach
Zjednoczonych 22 mln pojazdow (wowczas 27,6 mln aut na $wiecie)'”.

Nota bene, d6wczesna produkcja motoryzacyjna nie miala zasiggu globalnego, a monopol na
wytwarzanie aut przystugiwal wysokorozwinigtym krajom europejskim oraz Stanom
Zjednoczonym. Pozycja Polski w tym gronie byla dowodem pozytywnych przemian,
zachodzacych w gospodarce.

Elementem sprzyjajacym rozwojowi polskiej motoryzacji byt z pewnoscia zakup licenc;ji,
nie tylko przez zaktady PZinz., ale takze przez inne firmy obecne na polskim rynku. Licencje
stwarzaly mozliwo$¢ szybkiego uruchomienia produkcji bez koniecznos$ci prowadzenia
dhugotrwatych 1 kosztownych prac konstrukcyjnych, wigc znakomicie odpowiadaty na
potrzeby rynku. Z drugiej strony, porozumienia zawarte pomi¢dzy strona polska a firma Fiat,
skutecznie thumity konkurencje oraz wolnorynkowe zasady handlu, wzmacniajac tym samym
monopolistyczna pozycje¢ PZinz. Rozwojowi motoryzacji nie sprzyjata nieprzemys$lana
polityka fiskalna panstwa - Ustawa o funduszu drogowym z 1931 r. Bledy polityki
motoryzacyjnej doprowadzity w 1935 r. do regresu w motoryzacji oraz do wycofania z uzytku
znacznej liczby pojazdéw 1 powrotu do zaprzegdéw konnych - w dniu 31.12.1930 r. byto
w Polsce 39 391 tys. aut, a w 1935 r. ten park zmalat do 25 tys. sztuk.'®.

Aczkolwiek nalezy podkresli¢, ze program motoryzacyjny prowadzony przez wiladze
zapewnial trwalo$¢ wszystkich kontraktow, rozwdj nowych technologii i co najwazniejsze
dokapitalizowanie w trudnych czasach kryzysu. Intensyfikacja produkcji aut, motocykli oraz
pojazdow na uzytek wojskowy przyczynita si¢ do rozwoju wykwalifikowanej kadry
technicznej, ktéra po II Wojnie Swiatowej stworzyla podwaliny nowego przemystu
motoryzacyjnego.

Niestety dorobek dwudziestolecia migdzywojennego pozostat w glownej mierze
w opracowaniach ksiazkowych oraz w formie nielicznych egzemplarzy muzealnych, bo
w wyniku dziatan wojennych, we wrze$niu 1939 roku, w pierwszej kolejnosci znikngly z
powierzchni ziemi doszczgtnie zbombardowane przez Luftwaffe wszystkie obiekty
Panstwowych Zaktadow Inzynierii mieszczace si¢ migdzy ulicami Minska, Terespolska
1 Podskarbinska, obejmujace: Dyrekcje Naczelna, Biuro Studiéw, Zaklad Doswiadczalny,
Fabryke Samochodow Osobowych i Potcigzarowych, Fabryke Motocykli oraz Centralna
Stacje Obslugilg. Zniszczeniu ulegla takze Stocznia Modlin. W okresie okupacji,
zdemontowano oraz wywieziono na teren Rzeszy Niemieckiej kompletne wyposazenie
zaktadow Ursus.
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17 Rostocki A. M., Transport samochodowy w Polsce Ludowej, WKiL., Warszawa 1973, str. 12.
18 Tamze, str. 16.
' Rummel A., Polskie licencje motoryzacyjne w latach 1922-1980, WKik., Warszawa 1985, str. 66.
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Bartosz Zakrzewski

FUNKCJONOWANIE ARCHIWUM ZAKEADOWEGO ITS W 2008 R.

W 2008 r. archiwum zaktadowe ITS stangto przed nowymi wyzwaniami. Zgodnie ze
swymi uprawnieniami’’ Archiwum Akt Nowych (AAN) w Warszawie 17 czerwca 2008 r.
przeprowadzito kontrolg obiegu dokumentacji oraz pracy Archiwum Zaktadowego w ITS. Na
zyczenie Dyrekcji AAN, przygotowano dokumenty tworzace podstawy prawne dzialania
ITS, instrukcje kancelaryjna, rzeczowy wykaz akt 1 instrukcj¢ archiwalna, ewidencje¢ zasobu
archiwalnego w metrach biezacych w rozbiciu na kategorie A i B, a wérdd akt kat. B ilosci
dokumentacji BES50 i B50. Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie jako
dynamicznie rozwijajaca si¢ instytucja dba o prawidlowy obieg i przechowywanie akt
potrzebnych do pracy naukowej 1 do spraw stuzbowych pracownikom ITS. Tez¢ ta
potwierdzaja wnioski pokontrolne wydane przez AAN.

1. Kontrola AAN

Kontrola AAN wykazata, ze archiwum zakladowe oraz archiwum prac naukowych sa
prowadzone zgodnie z obowiazujacymi w tym zakresie przepisami. Dyrekcja Instytutu
podjela szereg dzialan zmierzajacych do wtasciwego postgpowania z dokumentacja,
a zwlaszcza zabezpieczenia materialdéw archiwalnych. Opracowano, zatwierdzono oraz
wdrozono nowe przepisy kancelaryjne, przydzielono na potrzeby archiwum zaktadowego
dodatkowe pomieszczenie magazynowe wilasciwie je wyposazajac, zainwestowano w sprzet
elektroniczny, przede wszystkim komputerowy, co umozliwito wprowadzenie archiwalnego
intranetowego systemu komputerowego. Do archiwum zakladowego przyjeto z komorek
organizacyjnych i prawidtowo uporzadkowano wytworzona przez nie dokumentacje oraz
sporzadzono jej prawidlowa ewidencj¢. Stan opracowania zasobu Archiwum Zakladowego
uznano za dobry.

Kontrola stwierdzita, iz w ITS stosowany jest bezdziennikowy system kancelaryjny,
a teczki aktowe tworzone sa w komorkach organizacyjnych wedlug obowiazujacego wykazu
akt. Materiaty archiwalne (kat. A) ITS z lat 1952-1983, w ilosci ok. 52 metrow biezacych
(mb) w $wietle obowiazujacych przepisow podlegaja przekazaniu do AAN jednak w
wigkszosci sa to prace naukowe 1 wydawnictwa, ktore sa Instytutowi niezbedne do biezacej
dziatalno$ci. Materiatéw archiwalnych nie przekazywano zatem do AAN, ktore wyrazito
zgode na ich dalsze przechowywanie w ITS.

Dokumentacja przechowywana w archiwum zaktadowym jest wiasciwie uporzadkowana,
opisana oraz zakwalifikowana do kategorii archiwalnych. Utozono ja na regalach wedlug
komoérek organizacyjnych, a materiaty archiwalne zostaly wyodrgbnione i ulozone na
osobnych regatach (Sektor 8). Z komorek organizacyjnych akta sa przekazywane
systematycznie. Wigkszo§¢ dokumentacji przechowywanej w archiwum zaktadowym jeszcze
w latach 90-tych XX w. byla porzadkowana przez pracownikow archiwum. Obecnie
przejmuje si¢ ja z komodrek organizacyjnych w stanie uporzadkowanym, na podstawie spisow
zdawczo-odbiorczych, zgodnie z przepisami kancelaryjnymi obowiazujacymi w ITS.

Dla dokumentacji przechowywanej w archiwum zaktadowym ewidencje stanowia:
a) wykaz spisow zdawczo-odbiorczych,
b) spisy zdawczo-odbiorcze,
c) protokoty brakowania i spisy wybrakowanej dokumentacji niearchiwalne;,

2 Dziatajac na podstawie art. 21 ust. 2 oraz art. 28 pkt. 4 ustawy z dnia 14 lipca 1983 r. 0 narodowym zasobie
archiwalnym i archiwach (tekst jedn. Dz. U. z 2006 r. nr 97, poz. 673)
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d) karty udostgpniania dokumentac;ji,

e) inne materialy pomocnicze — m.in. ewidencja komputerowa programu ,,/S4 —

Intranetowy System Archiwizacji’.

Stwierdzono, iz ewidencja sporzadzona zostata prawidlowo, zgodnie z obowigzujacymi
przepisami.

Poza lokalem Archiwum Zakladowego, w Archiwum Prac Naukowych
przechowywane sa materiaty archiwalne: prace naukowo-badawcze (ok. 66 mb), a takze w
Bibliotece — wydawnictwa wilasne (ok. 3 mb). Udostgpniania dokumentacji w archiwum
zaktadowym byly do tej pory czgste i odbywaty si¢ na podstawie Kart Udostgpniania.
Brakowanie dokumentacji, ktorej okres przechowywania minat, przeprowadzane zostato
zgodnie
z przepisami w 2008 r. — zgoda AAN nr 41/2008. Instytut nie posiada zgody generalnej na
brakowanie dokumentacji niearchiwalnej, stad konieczno$¢ uzyskania zgody AAN.

Warunki pracy w Archiwum Zaktadowym uznano za dobre m.in. dzigki przydzieleniu na
potrzeby archiwum dodatkowego pomieszczenia magazynowego. Oba pomieszczenia
odnowiono 1 wyposazono zgodnie z przepisami.

Kontrola z 2008 r. zglosita jedno zalecenie pokontrolne w poréwnaniu do trzech zalecen
kontroli z 2006 r. AAN polecito sporzadzenie ewidencji tj. spisu zdawczo-odbiorczego dla
dokumentacji archiwalnej przechowywanej w Bibliotece ITS (ok. 3 mb) i przekazanie
jednego egzemplarza spisu do wiadomosci Archiwum Zakladowego w terminie do konca
2008 r. Zalecenie to zostalo wykonane. Nastgpna kontrola AAN przewidywana jest
w potowie 2010 r.

2. Wykonanie celow na 2008 r.

Zgodnie ze strategia rozwoju Instytutu takze archiwum postawito przed soba kilka celow
i zadan w minionym roku®'. Wigkszo$¢ z nich udalo si¢ zrealizowaé. Za zgoda Archiwum
Akt Nowych wybrakowano dokumentacj¢ niearchiwalna, ktorej okres przechowywania
minal, w ilo$ci ponad 29 mb, co uwolnito znaczna cze$¢ powierzchni archiwum. Zakupiono
skaner EPSON 4400, ktory poza skanowaniem umozliwia poprzez potaczenie z drukarka HP
Laserjet 1300, drukowanie potrzebnych kopii dokumentow. Poczyniono istotny krok
w kierunku montazu klimatyzacji - wymieniono okna w pomieszczeniu nr 6 archiwum
zaktadowego. Uzupeliono bazg danych systemu ,,Archiwum-ISA”. Obecnie caty zasob
archiwum zaktadowego ITS jest w niej dostgpny 1 mozliwy do przegladania przez archiwiste.
Ze wzgledu na koszty na razie zrezygnowano z zatozenia programu na kazdym stanowisku
pracy w ITS. Ocenia sig, iz na obecna chwilg wystarczajace jest by program byt obstugiwany
bezposrednio w archiwum zakladowym.

3. Zasoéb i udostepnianie akt w 2008r.

Kontynuowana jest operacja uwalniania miejsca w archiwum i zapewnienia rezerw dla
zasobu archiwalnego. W 2008 r. przyjeto 6,1 mb dokumentacji podczas gdy wybrakowano
ponad 29 mb akt.

2, Zakrzewski, Dziatalnos¢ archiwum zaktadowego ITS, ,Biuletyn Informacyjny ITS”, nr 1/2008, ss. 17-24
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Tabela 1

Wielkos¢ i struktura zasobu Archiwum Zakladowego ITS. Stan na 18 marca 2009 r.

Archiwum Sektorow Liczba metrow Liczba zajetych | Liczba wolnych
Zakladowe ITS biezacych ogdtem metrow metréow
(mb) biezacych (mb) | biezacych (mb)
Pomieszczenie pierwsze 9 (nr 1-9) 155 122.8 322
(nr 16)
Pomieszczenie drugie 11 (nr 10-20) 162 136.3 25.4
(nr 6)
Ogoétem 20 317 259,1 57,6
1 (ar 8)
Akt kategorii A 15 11,7 33
19
Akt kategorii B (nr 1-7, 9-20) 302 2474 54,3
Akta kategorii A 1 (nr8)
przyjete w 2008 r. 0,0 0,0 )
Akta kategorii B 3 61 61
przyjete w 2008 r. (nr 3,12, 15) ’ ’ )

Zrodto: Opracowanie wiasne

Obecnie w zasobie archiwum zaktadowego ITS znajduje si¢ 11,7 metrow biezacych (mb)
materialow archiwalnych (kat. A). Pozostata cze¢$¢ stanowi dokumentacja niearchiwalna —
247,4 mb. Materiaty archiwalne kat. A przechowywane sa w jednym wydzielonym sektorze
(Sektor nr 8) i zajmuja one 4,5% catosci dokumentacji przechowywanej w archiwum.
Dokumentacja niearchiwalna stanowi pozostate 95,5% przechowywanej dokumentacji.

W 2008 r. do archiwum zakladowego przyjeto tylko 4 spisy zdawczo-odbiorcze
o numerach 223-226. Jest to spadek o ponad 40% w pordéwnaniu z rokiem 2007 (7 spisow
zdawczo-odbiorczych) i az o 66,6% (12 spis6w) w pordwnaniu z rokiem 2006. Wynika to
z faktu, iz rygorystycznie przestrzegane sa przepisy dotyczace zdawania dokumentacji
i nieprawidlowo przygotowana dokumentacja nie jest przyjmowana. Nie przyjeto zadnych
materiatow archiwalnych (kat. A). Przyj¢to natomiast 6,1 mb materialdow niearchiwalnych
kat. B-5. Tabela 2

Dokumentacja przyjeta do archiwum zakladowego w 2008 r.

Przyjete o .LICZba . s
2007 Sektory metry %o przyjetych spiséw | Kat.
nr biezace (mb) przyjetych akt zdawczo- akt
A odbiorczych
Dziat Finansowo- o
Ksicgowy (DF) 12,15 4,3 70% 2 B-5
Zaktad
Homologacji i o
Badan Pojazdow 3 15 25% I B-5
(ZBH)
Dziat Kadr -
Sekretariat o
Dyrektora (DK) 12 0.3 5% 1 B-5
Ogoélem
3 zaktady 3 sektory 6,1 100 4 B-5

61



Zrédlo: Opracowanie wlasne

Przyjeta dokumentacjg rozmieszczono w 3 sektorach (3, 12 i 15) archiwum zakladowego.
Najwigce] akt przyjeto z Dziatu Finansowo-Ksiggowego — 4,3 mb, co daje 70% ogotu
przyjetych akt. Na drugim miejscu znajduje si¢ dokumentacja z Zakladu Homologacji
1 Badan Pojazdow (ZBH) — 1,5 mb tj. 25% ogotu przyjetych akt. Na trzecim miejscu znajduja
si¢ akta z Sekretariatu Dyrektora, ktory podlega Dziatlowi Kadr — 0,3 mb (5%)).
Przewidywany czas brakowania tych dokumentéw to 2013 r.

Akta przechowywane w archiwum sa udostgpniane do celow stuzbowych i naukowo-
badawczych. Korzystanie z akt do celow stuzbowych odbywa si¢ na miejscu w archiwum, po
uzyskagliu zgody kierownika komorki organizacyjnej, w ktorej akta powstaly, jesli sa to akta
kat. A™".

Udostepnianie dokumentacji niejawnej okreslaja odrebne przepisy®. W 2008 r. na ogodlna
ilos¢ 256 zarejestrowanych Kart Udostepnieni (KU) dokonano 45 udostgpnien®, w tym 5
wypozyczen prac naukowych, ktore dla porzadku zaczeto ewidencjonowaé osobno®. 45 Kart
Udostgpnienia daje ponad 17,6% ogoélnej liczby wypozyczen zasobu archiwalnego. W
porownaniu do 2007 r. kiedy zanotowano az 62 udostgpnienia nastapit spadek udostepnien o
ok. 27,5% jednak w poréwnaniu do roku 2006 r. (33 udostgpnienia-13,0% ogodlnej liczby
udostgpnien) liczba udostgpnien wzrosta. W 2005 r. udostgpniono akta 52 razy co daje ponad
20,3% z ogolnej liczby wypozyczen. Niewiele mniej akt wypozyczono w 2004 r. 50 czyli
19,5% ogdlnej liczby wypozyczen.

Tabela 3
Statystyka udostepnien dokumentacji.

Lata Liczba udostgpnien | Udostgpnienia %
1996-2003 14 5,4%
2004 50 19,5%
2005 52 20,3%
2006 33 12,9%
2007 62 24,3%
2008 457 17,6%
Ogotem: 12 256 100%

lat

Zrodto: Opracowanie wlasne

** Wypozyczanie akt do celow stuzbowych poza Instytut moze nastapic¢ tylko w uzasadnionych przypadkach na
podstawie zgody Dyrektora Instytutu. Nie wypozycza si¢ poza archiwum akt zastrzezonych przez komorke
organizacyjna, ktora je wytworzyta, akt uszkodzonych i ewidencji archiwum — przyp. aut.

3 Ustawa z dnia 22 stycznia 1999 r. o ochronie informacji niejawnych (Dz. U. Nr 196, poz. 1631 z
pOzniejszymi zmianami) oraz B. Zakrzewski, Dziatalnosé..., Tamze

** Jedna Karte Udostepnienia nr 224 podpisaty 2 osoby.

» W jednym z pomieszczen archiwum zaktadowego ze wzgledow lokalowych, przechowywana jest czg$¢ prac z
Archiwum Prac Naukowych (o numerach 1-2529 oraz 4021-5269)

26 W tym Karty Udostepnienia z Archiwum Prac Naukowych (APN)
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Zrodto: Opracowanie wiasne

Rys. 1. Statystyka udostgpnien dokumentacji w archiwum zakladowym ITS
w latach 1996-2008

Jak wynika z wykresu (Rys.1) liczba udostgpnien po okresie systematycznego wzrostu
w latach 2003-2007 (za wyjatkiem roku 2006) spadta. Wyglada na to, iz ustabilizowata si¢
ona w przedziale od 45 do 62 udostgpnien dokumentacji w ciagu roku.

W 2008 r. wypozyczen dokonato 14 oséb (w 2007 r. wypozyczen dokonato 21 oséb) co
oznacza spadek liczby wypozyczajacych o 33%.

Tabela 4

Udost¢pnienia dokumentacji w 2008 r.

Lp. Imi¢ nazwisko Zaklad Liczba udostepnien Karta Udostepnienia Akt Nr
27 234,235,236, 237, 238, 239, 240, 241,
I NN DF 16 242,243, 244, 245,246, 247, 248, 249,
2. N/N DF 7 213, 214,217,219, 221, 223, 224%°
3. N/N DF 6 218, 220, 222, 224”251, 252
4. N/N 7ZBH 3 227,228,229
5. N/N SF 3 APN 252 a,b, ¢
6. N/N GK 2 225,226
7. N/N DF 2 215,233
8. N/N ZBH 1 APN 250 a
9. N/N DF 1 231
10. N/N DF 1 212
11. N/N DF 1 232
12. N/N 7ZBH 1 230
13. N/N ZPT 1 216
14. N/N ZCN 1 250
Razem: 14 osob 6 k.omor.ek 46 45
organizacyjnych

Zrodto: Opracowanie wiasne

? Dane osobowe do wiadomosci pracownika archiwum

2 Karte nr 224 podpisaty 2 osoby
29
Jw.

3 Wypozyczenie dotyczyto Archiwum Prac Naukowych (APN)
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Tabela 5
Wypozyczenia wg zakladow

Liczba Liczba

Zaldad udostepnien o wypozyczajacych o
Dziat Finansowo-Ksiggowy (DF) 34 73,9% 7 50%
Zaktad Homologacji i Badan Pojazdow (ZBH) 5 10,9% 3 21,6%
Sekcja Funduszy, Planowania i Zamowien o o
Publicznych (SF) 3 6,5% ! 7.1%
Glowna Ksiggowa (GK) 2 4,3% 1 7,1%
Zaktad Certyfikacji i Normalizacji (ZCN) 1 2,2% 1 7,1%
Zaktad Psychologii Transportu Drogowego 1 2.2% 1 7.1%
(ZPT)

Razem 46 100% 14 100%

Zrodto: Opracowanie wiasne

Prawie % udostgpnien akt archiwum zaktadowe wykonalo na rzecz Dzialu Finansowo-
Ksiggowego. Pracownicy DF stanowili takze 50% wypozyczajacych. W drugim rzedzie akta
udostgpniano Zaktadowi Homologacji 1 Badan Pojazdow-prawie 11% udostgpnien,
a korzystajacy z archiwum pracownicy ZBH stanowili ponad 1/5 ogolnej liczby
wypozyczajacych. Oba te zaklady to prawie 85% wypozyczen i1 ponad 70%
wypozyczajacych. Na trzecim miejscu znalazly si¢ wypozyczenia pracownikéw z Sekcji
Funduszy, Planowania i Zamowien Publicznych (SF) 6,5%. Na czwartym miejscu znajduja
si¢ Gtowna Ksiggowa (GK) - 4,3% ogodlnej wypozyczen w 2008 r. Dwa pozostale zaklady
Zaktad Certyfikacji i Normalizacji (ZCN) oraz Zaktad Psychologii Transportu Drogowego
(ZPT) odnotowaty tylko 1 wypozyczenie — 2,2%. Ostatnie 4 wymienione zaktady (SF, GK,
ZCN 1 ZPT) reprezentowata 1 wypozyczajaca osoba (7,1% og6lnej liczby wypozyczajacych).
4. Lokal

Archiwum Zaktadowe ITS sktada si¢ z dwoch pomieszczen: pomieszczenia nr 16 oraz
pomieszczenia nr 6 gdzie znajduje si¢ stanowisko pracy (z komputerem).

Tabela 7
Wielkos¢ zasobu archiwalnego w pomieszczeniu nr 6 Archiwum Zakladowego ITS

Sektor Liczba zajetych metrow Liczba wolnych metréow | Liczba metréow

biezacych (mb) biezacych (mb) biezacych (mb)
10 18,0 0,0 18
11 11,3 0,7 12

12 2,0 4,0 6

13 11,3 0,7 12
14 18,0 0,0 18
15 17,7 0,3 18
16 18,0 0,0 18
17 18,0” 0,0 18
18 2,0 10,0 12
19 2,0 10,0 12
20 18,0™ 0,0 18
> 11 Sektorow 136,3 25,7 162

Zrodto: Opracowanie wiasne

316 mb zajmuja Prace naukowe nr 1831-2529 bedace integralng czgscia Archiwum Prac Naukowych
32 Prace naukowe nr 1-1830 oraz 4201-5269

3 Jw.

3 Patrz przyp. 11
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Ogodtem w obu pomieszczeniach dostgpnych jest 317 mb (Tabl.2.). Zajetych jest 259,1
mb, co daje 81,7% powierzchni archiwum. Wolnych pozostaje 57,6 mb, czyli nieco ponad
18,3% powierzchni archiwum. Jest to wystarczajaca (blisko 1/5 powierzchni) rezerwa
magazynowa dla naptywajacych dokumentow. W 2008 r. przyjgto 6,1 mb akt, co daje 2,35%
ogoblnej zajetej powierzchni archiwum. Liczby te pokazuja, iz poprzez konsekwentna polityke
uwalniania powierzchni magazynowej (poprzez brakowanie) i przyjmowania prawidlowo
przygotowanych akt, liczba wolnych metréw biezacych w archiwum ITS zwigkszyta sig, co
daje pewna swobodg jesli chodzi o spodziewany naptyw dokumentacji.

4. Brakowanie

Ze wzgledu na narastajacy zasob archiwalny rokrocznie w archiwum zakladowym ITS
przeprowadzane jest brakowanie dokumentacji, ktorej termin przechowywania juz minat.
Takze w marcu 2008 r. stosowna Komisja dokonata oceny i wydzielenia przeznaczonej do
przekazania na makulaturg lub do zniszczenia dokumentacji niearchiwalnej w ilosci 29,2 mb.
Dyrektor AAN wyrazit Zgod¢ nr 41/2008 na wybrakowanie dokumentacji archiwalnej
wyszczegolnionej w przestanym do AAN pismie. Wybrane akta wybrakowano 7 maja 2008 r.
zwalniajac miejsce dla kolejnych dokumentow sptywajacych do archiwum ITS.

50
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10 4

Metry biezace

——0 T ¥
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Lata

Zrodto: Opracowanie wiasne

Rys.2. Liczba wybrakowanych metréow biezacych (mb) w kolejnych latach
dzialalnoS$ci archiwum.

Jak wida¢ z wykresu poza poczatkami dziatalnosci archiwum zaktadowego (1995-1996),
w dziesigcioleciu 1997-2007, liczba wybrakowanych metréw biezacych nie przekracza 13 mb
rocznie. Dopiero w ostatnim roku (2008) nastapit proces uwalniania powierzchni
magazynowej, ktory docelowo ma osiagna¢ wielko$¢ 25% wolnej powierzchni archiwum, co
daje wielko$¢ bezpieczna dla dalszej dziatalno$ci archiwum.

5. Program do obshlugi archiwum

System komputerowy ,Archiwum — Intranetowy System  Archiwizacji’, po
modernizacjach, funkcjonuje w archiwum zaktadowym od pazdziernika 2004 r*>. W 2008 r.

35 B. Zakrzewski, Dziatalnosé..., Tamze
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wprowadzono do systemu uzupetlnienie do Rzeczowego Wykazu Akt (RWA), oraz
poczyniono robocze poprawki, ktore usprawnity prace programu. Do bazy danych programu
wprowadzono wszystkie spisy zdawczo-odbiorcze poczawszy od 1996 r. Obecnie baza
danych programu jest kompletna i przygotowana do obstugi przez pracownika archiwum
zaktadowego. Wpisano w niej 235 spisow zdawczo-odbiorczych tj. 5440 Tomow, na ktore
sktadaja si¢ 1023 jednostki aktowe (teczki). W programie zarejestrowano 760 Tomow (1189
jednostek aktowych — j.a.) kat. A, 4500 Tomow kat. B (8650 j.a.), 180 Toméw (184 j.a.)
kategorii BE.

6. Cele na 2009 r.

W 2009 r. nie przewiduje si¢ kontroli z Archiwum Akt Nowych, ani przekazywania
zgodnie z obowiazujacymi terminami materialdow archiwalnych. Tak jak dotychczas
utrzymywana bedzie wspotpraca z komorkami organizacyjnymi ITS w zakresie
prawidlowego postgpowania z dokumentacja.
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FAKTY |1 OPINIE

Alarmujace wyniki kontroli NIK. W 139
zaktadach drogowych na 260 zbadanych
stwierdzono niezadowalajaca jako$¢ robot
drogowych.  Nieprawidlowos$ci  stwier-
dzono na kazdym etapie procesu
inwestycyjnego, ale szczeg6lnie karygodne
na etapie wykonywania 1 odbioru
drogowych robdt budowlanych. Nierze-
telny nadzor inwestorski odpowiadat za
57% ztej jakosci wykonywanych robot.
Trzynascie procent wykonanej nawierzchni
mialo zanizone parametry techniczne, w
12% przypadkéw nie doprowadzono do
likwidacji wad 1 usterek. Wszystko to
powoduje koniecznos¢ ciagtego
remontowania budowanych drog.

Polska Gazeta Transportowa nr 9/2009

Na wystawie towarzyszacej Konferencji
Klimatycznej ONZ w Poznaniu koncern
Michelin zaprezentowat koto przysztosci
Michelin Active Wheel. Koto
przeznaczone dla pojazdow z napgdem
elektrycznym poza felga i opona posiada
elektryczny  silnik  napedowy, uklad
hamulcowy oraz elektrycznie sterowany
zintegrowany uktad zawieszenia. W kota
Michelin Active Wheel wyposazone byly
dwa pojazdy zaprezentowane na salonie
paryskim w 2008 roku. Produkcja jednego
z prezentowanych pojazdéw Heulier Will
ma osiagna¢é w 2010 roku pieé tysigcy
sztuk.

Polska Gazeta Transportowa nr 10/2009

Protekcjonistyczne rozwiazania rosyjskie i
ukrainskie wuderzaja w polski sektor
transportu drogowego. Nie dos¢, ze polscy
przewoznicy otrzymali jak do tej pory
jedynie 25% sposréd wynegocjowanych na
2009 rok zezwolen na przewozy Polska-
Rosja 1 zadnego na przewozy Rosja-kraje
trzecie, to jeszcze od 1 lutego wiadze tego
kraju obciazyty tylko obcych
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przewoznikow  oplatami  drogowymi.
Kolejnym utrudnieniem moze sta¢ sig
zapowiedziane wprowadzenie takze przez
Ukraing kategorii pozwolen Ukraina-kraje
trzecie.

Polska Gazeta Transportowa nr 10/2009

Solaria Bus and Coach SA sprzedal w
2008 roku 1037 autobusow, z tego za
granicg 557 pojazdéw. Sprzedaz w
stosunku do sprzedazy w 2007 roku
wzrosta o 47%. Przychody przekroczyly
miliard ztotych i byty o 341 mln zt wyzsze
od ubiegtorocznych. Plan na 2009 roku
zaklada  sprzedaz 1290  autobusow.
Najwigkszym powodzeniem cieszyt si¢
przegubowy Urbino 18, ktérego sprzedano
513 sztuk. Solaris sprzedal takze 5
autobusow hybrydowych — 4 do Niemiec i
jeden do Poznania. Udzial Solarisa na
polskim rynku przekroczyt 30% (przy
16,7% udziale Autosanu).

Polska Gazeta Transportowa nr 11/2009

Wysitkiem dziesigciu panstw, w tym
Polski  powstaje  Europejski  Atlas
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Sie¢
drogowa kazdego kraju dzieli si¢ na
odcinki o dlugosci 20-50 km. Podstawowa
miarag oceny ryzyka na poszczegdlnych
odcinkach drog jest liczba wypadkéw z
ofiarami $miertelnymi oraz cigzko rannymi
w okresie trzech lat. Ryzyko oznaczane
jest w pieciostopniowe] kolorowej skali.
Ponad polowe odcinkow drog
miedzynarodowych w Polsce stanowia
,odcinki czarne” tj. charakteryzujace sig
ryzykiem cigzkiego wypadku nawet 10-
krotnie wyzszym niz na ,odcinkach
zielonych”.

Polska Gazeta Transportowa nr 12/2009

Znowelizowana ustawa o autostradach
ptatnych 1 Krajowym Funduszu Drogo-
wym zaktada wzrost od 2010 roku optaty
ekologicznej doliczanej do ceny kazdego
litra paliwa z 10,6 do 11,5 grosza.
Dodatkowy przychdd Funduszu szacowany
w latach 2010-2015 na ok. 100 min zt



rocznie przeznaczony ma by¢ na zakupy
nowego taboru kolejowego.
Polska Gazeta Transportowa nr 12/2009

Europejski Bank Inwestycyjny pozyczyt
europejskiemu  sektorowi motoryzacyj-
nemu 3 miliardy euro. Po 400 mln euro
otrzymaja: niemieckie koncerny BMW
1 Daimler, francuskie Renault i Citroen-
Peugeot, wloski Fiat oraz szwedzkie
Scania i Volvo Trucks oraz 200 mln euro
Volvo Cars. Kredyty maja wesprze¢
produkcje pojazdéw zuzywajacych mniej
paliw 1 emitujacych mniej CO2.

Polska Gazeta Transportowa nr 12/2009

W maju 2010 roku wygasa rozporzadzenie
GVO 0 udostepnianiu danych
technicznych pojazdow samochodowych
niezaleznym warsztatom. Za  przedtuz-
zeniem obowiazywania ~wspomnianego
rozporzadzenia  obok niezaleznych
warsztatow optuja dystrybutorzy czgsci,
stowarzyszenia konsumentow itp.
Przeciwko sa oczywiscie koncerny
samochodowe pragnace odzyska¢ monopol
rynkowy. Przedluzenie obowiazywania
GVO wymaga zmobilizowania opinii
spotecznej. W ramach tych dziatan takze w
kilku duzych miastach Polski zostaty
zorganizowane  protesty  zwolennikéw
prolongaty obowiazywania rozporzadzenia
GVO.

Polska Gazeta Transportowa nr 13/2009

Najdluzszy w Europie 19-kilometrowy
most ma polaczyé niemiecka wyspeg
Fehmarn =z dunska wyspa Lolland.
Kolejowo-drogowy most taczacy Puttgard
z Roedby ma by¢ gotowy do 2018 roku.
Skroci on czas podrézy z Hamburga do
Kopenhagi z 4 do 3 godzin w przypadku
samochodéw osobowych i z 6 do 3.5
godziny w  przypadku  transportu
kolejowego. Srodki finansowe na budowe
mostu, kosztujacego 4,4 mld euro wytozy
Dania, ktora tez bedzie inkasowaé optaty
za uzytkowanie obiektu.

Polska Gazeta Transportowa nr 14/2009
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Nowa Europejska Inicjatywa Transportowa
IRU (New FEuroasian Land Transport
Initiative — NELTI) zaktada reaktywacje
Jedwabnego Szlaku. Inicjatywa obejmuje
trzy szlaki: polocny liczacy 6500 km
1 taczacy UE z  Uzbekistanem
i Kazachstanem, centralny liczacy 5100
km 1 taczacy UE ze srodkowymi Chinami
(przez Kirgistan, Uzbekistan, Turkmen-
nistan, Azerbejdzan 1 Gruzje) oraz
poludniowy liczacy 4000 km taczacy
Kirgistan, Uzbekistan, Turkmenistan z
Iranem i Turcja. Uruchomienie
Jedwabnego Szlaku wymaga nie tylko
rozbudowy infrastruktury drogowej i
zaplecza technicznego, ale réwniez
usunigcia wielu barier administracyjnych
w  poszczegdlnych  krajach  (wizy,
pozwolenia itp.)

Polska Gazeta Transportowa nr 14/2009

Pomimo  kryzysu trapiacego  sektor
transportowy Pekaes dzigki przepro-
wadzonej restrukturyzacji 1 reorganizacji
odnotowuje staly wzrost przychodow i
zyskéw. W 2009 roku przychody maja
wynies¢ 514,3 min zt przy 511 min zt w
2008 roku, a zysk 22,4 min zi. Firma z
najwigkszego  polskiego  przewoznika
drogowego przeksztalcita si¢ w preznego
operatora logistycznego funkcjonujacego
W oparciu o zintegrowana sie¢ 17 terminali
w tym siedem wiasnych. Przej$cie na
zlecanie uslug przewozowych firmom

zewngtrznym  (wlasna  flota  zostala
ograniczona z ponad 1000 do 218
pojazdow) umozliwia elastyczne

dostosowywanie si¢ do wahan popytu.
Polska Gazeta Transportowa nr 15/2009

Kryzys przezywa rOwniez transport
rosyjski. Nie tylko spada poziom
inwestycji transportowych wg przewidy-
wan na 2009 rok az o 13,8% (przy 940
miliardach rubli w 2008 roku), ale spadaja
rowniez przewozy (np. w migdzynaro-
dowym transporcie drogowym o 17,3%),
a co za tym idzie stawki frachtowe, nawet
o 30-40%. Wtladze chroniagc rodzimy
transport wprowadzaja rdzne restrykcje



wobec przewoznikdw obcych (ograni-
czenie liczby wydawanych pozwolen,
oplaty za uzytkowanie infrastruktury itp.).
Pomimo tych dziatan minister transportu
Rosji wspotprace transportowa Polski 1
Rosji ocenia pozytywnie. W 2008 roku
kolejowe przewozy tadunkéow migdzy
oboma krajami wzrosty o 4% do 12,9 min
ton, a przewozy drogowe o 18% do 3,1
mln ton.

Polska Gazeta Transportowa nr 15/2009

Honda sprzedata juz 300 tys. aut
hybrydowych  na  calym swiecie.
Pierwszym takim samochodem wprowa-
dzonym w 1999 roku na rynek europejski
byta Honda Insight, ktora zastapity pdzniej
modele CIVIC IMA 1 Civic Hybryd.
Wkrotce w ofercie salonow w Europie
pojawi zupetlnie nowy Insight, ktory
obecnie sprzedawany jest tylko w Japonii.
Motor nr 10/2009

W styczniu br. o ponad 40 proc. spadia
sprzedaz samochodow produkowanych
przez firmy nalezace do Forda. W
pierwszym miesigcu 2009 roku klientow
znalazto nieco ponad 93 tys. aut w
poréwnaniu z przeszto 156 tys. w styczniu
2008 roku. Najwigcej stracito Volvo,
ktorego sprzedaz spadta o 64 proc. Marki
Ford, Lincoln i Merkury stracity w sumie
prawie 39 proc. sprzedazy.

Motor nr 10/2009

Jeszcze w tym roku na stacjach moze
pojawi¢ si¢ paliwo E85 (benzyna
zawierajaca okoto 85 proc. bioetanolu) To
ekologiczne paliwo ma by¢ tansze do
zwyklej benzyny od 30 gr. do 1 zt na litrze,
a jezdzacy nim kierowcy begda mogli liczy¢
na zwrot optat za parkowanie. Projekt
begdzie dofinansowany 2z Narodowego
Funduszu Ochrony Srodowiska.
Wprowadzenie E85 stato si¢ mozliwe po
wejsciu w zycie rozporzadzenia ministra
gospodarki ~w  sprawie = wymagan
jakosciowych dla biopaliw ciektych.
Motor nr 10/2009
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Ministerstwo  Infrastruktury  zerwato
negocjacje z firmami budowlanymi w
sprawie przetargu na wybor wykonawcy
autostrady A2 z Lodzi do Warszawy.
Resort zapowiedzial, ze oglosi przetarg
ponownie. Oznacza to, ze nie ma szans,
aby ten odcinek autostrady powstat do
2012 roku. Wedlug  Ministerstwa
Infrastruktury warunki finansowe
proponowane przez uczestnikow przetargu
moglyby spowodowaé wzrost optat za
przejazd tym  odcinkiem. Zerwanie
rozméw oznacza, ze budowa odcinka
autostrady laczacej Warszawe z Lodzia
finansowana bedzie ze srodkow
publicznych .

Motor nr 11/2009

Volvo S80, XC70 i V70 wyprodukowane
w latach 2007-2009 moga powodowac
zagrozenie dla uzytkownikdw z uwagi na
wadliwa klimatyzacje. W instalacji moze
dojs¢ do wycieku wody 1 zwarcia w
nagrzewnicy elektrycznej. Moze to
spowodowa¢ nawet pozar. W Polsce
sprzedano 873 wadliwe auta. Usterka
zostanie naprawiona na koszt producenta.
Motor nr 11/2009

Podczas tegorocznych ferii zimowych na
polskich drogach zgingto 399 o0séb,
a ponad 5 tys. zostalo rannych. To mniej
niz rok wezesniej, kiedy zgingto 530 oséb,
a przeszto 6100 zostalo rannych. Od
polowy stycznia do konca lutego br.
podczas akcji ,,Bezpieczne Ferie 2009”
policjanci zatrzymali ponad 14 tys.
nietrzezwych kierowcow — to prawie 2 tys.
mniej niz rok wczesniej.

Motor nr 11/2009

Szykuja sig kolejne zwolnienia
w gliwickiej fabryce Opla. Do maja br.
z pracy odejdzie 250 osob. Od jesieni 2008
roku polski oddzial Opla zwolnit juz
kilkuset pracownikow. Gdy sytuacja
rynkowa poprawi si¢ i1 fabryka bedzie
znowu uzupetnia¢ zatoge, zwolnione osoby
maja by¢ przyjmowane w pierwszej
kolejnosci. Fabryka przeszia z systemu



trzyzmianowego na dwuzmianowy na
przetomie grudnia i stycznia br.
Motor nr 12/2009

W lutym br. w Polsce sprzedano w sumie
56 860 nowych samochodéw osobowych.
W poréwnaniu z lutym 2008 roku sprzedaz
zwigkszyta si¢ tylko o 0,57 proc.
Najwigkszym zainteresowaniem klientow
cieszyty si¢ auta Fiata, ktory sprzedat 6038
pojazdow 1 zanotowat az ponad 16-
procentowy wzrost sprzedazy. Drugie
miejsce zajgta Skoda, ktorej auta znalazly
5748 nabywcéw, a trzecie Opel ze
sprzedaza 4992 samochodow.

Motor nr 12/2009

Kierowcom, ktorzy nie beda mieli przy
sobie potwierdzenia zawarcia ubezpie-
czenia OC, nie bedzie juz grozi¢
odholowanie auta na parking policyjny.
Zdecydowat o tym Sejm, nowelizujac
ustaw¢ Prawo o ruchu drogowym.
W uzasadnieniu postowie stwierdzili, ze
policjanci maja komputery z dostgpem do
Internetu 1 moga sprawdzi¢ czy umowa OC
zostala zawarta. Za brak przy sobie
potwierdzenia nadal bedzie jednak grozi¢
mandat w wysokosci 50zt. Nowelizacje
musi jeszcze zatwierdzi¢ Senat, a pdzniej
prezydent.

Motor nr 12/2009

Volkswagen Golf VI otrzymat pigc¢
gwiazdek w testach zderzeniowych Euro
NCAP. Najnowszemu  Golfowi za
bezpieczenstwo dorostych przyznano 97
proc., za bezpieczenstwo dzieci 84 proc.,
a za bezpieczenstwo pieszych — 61 proc.
W kategorii systemy bezpieczenstwa
samochdd zostal oceniony na 71 proc.
Motor nr 13/2009

Od poczatku marca br. do 1,5 tys. euro
premii dostana kierowcy na Slowacji,
ktorzy kupujac nowe auto, oddadza na
ztom stary pojazd. Premig 1-1,5 tys. euro
przewidziano dla nabywcoéw nowych aut,
ktorzy oddadza na ztom pojazd ponad 10-
letni. Na dotacje na zakup nowych
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samochodow rzad w  Bratystawie
przeznaczyt 33 mln euro z tegorocznego
budzetu. Wtadze w Bratystawie obawiaja
sig, ze sprzedaz nowych aut spadnie w tym
roku o 30 proc. W 2008 r. Stowacy kupili
70 tys. nowych samochodoéw osobowych.
Gazeta Wyborcza z 01.03.2009 r.

Tyska fabryka Fiata wyprodukowala w
zesztym roku prawie p6t miliona aut i stata
si¢ najwigkszym zaktadem wloskiego
koncernu w Europie. W 2008 roku z tasm
montazowych  zaktadow w  Tychach
zjechato 195,6 tys. aut Fiat 500 oraz 5,9
tys. ich sportowych odmian Abarth 500.
Tyski zaktad opuscito tez ponad 19 tys.
sztuk nowego Forda Ka - miejskiego aut
spokrewnionego technicznie z Fiatem 500,
ktére od jesieni zeszlego roku wtoski
koncern montuje w Polsce na zlecenie
amerykanskiego  konkurenta.  Jednak
najwigkszym przebojem jest Panda - od
szesciu lat z zakladoéw w Tychach co rok
wyjezdza prawie ¢wier¢ miliona sztuk tego
modelu Fiata. Takze w tym roku, pomimo
kryzysu branzy samochodowej tyska
fabryka kontynuuje dobra pass¢. W lutym
wyprodukowano w  niej 45  tys.
samochodéw, o jedna piata wigcej niz
przed rokiem

Gazeta Wyborcza z 09.03.2009 r.

Po rekordowym dla polskiej branzy
motoryzacyjnej 2008 roku, kiedy jej
eksport przekroczyl wartos¢ 18 mld

dolarow przyszly chude miesiace. Juz w
pazdzierniku ubieglego roku eksport byt o
1/7 mniejszy niz w pazdzierniku 2007
roku, w listopadzie o 1/5,a w grudniu po
raz pierwszy od paru lat warto$¢ eksportu
motoryzacyjnego spadta ponizej 1 mld
euro. Pomimo braku precyzyjnych
statystyk z biezacego roku wiadomo, zZe
zjawiska kryzysowe ulegly nasileniu.
Szczegdlnie dotkliwie kryzys dotknat w
Polsce firmy produkujace nowoczesne
silniki wysokoprezne.

Gazeta Wyborcza z 23.03.2009 r.



Cigzkie chwile przezywaja japonskie
koncerny samochodowe. W lutym br.
wyprodukowaly o potowg aut mniej niz
przed rokiem, a zalamanie produkcji w
samej Japonii bylo jeszcze glgbsze.
Najwigkszy japonski koncern samocho-
dowy Toyota w lutym wyprodukowat
w fabrykach na calym $wiecie 434, 2 tys.
aut, o 49,6 proc. mniej niz przed rokiem.
Produkcja w macierzystych zaktadach
Toyoty zmalata o 56,4 proc. Podobnie
fatalne wyniki mialty w lutym inne
japonskie koncerny. Produkcja aut Hondy
w zakladach na calym $wiecie zmalata
prawie o 43 proc. (w Japonii o 48,4 proc.),
a Nissana - o 51,3 proc. (w Japonii o 69
proc.). Globalna produkcja aut Mazdy
spadta o 54,6 proc., a Mitsubishi - o 65
proc.

Gazeta Wyborcza z 24.03.2009 r.

87 tys. 966 nowych samochodow
osobowych sprzedano w Polsce w I
kwartale br. , czyli o 1,2 proc. wigcej niz w
analogicznym okresie ubieglego roku.
Tylko w marcu sprzedano w naszym kraju
31 tys. 106 nowych aut, tj. o 3 proc. wigcej
niz w lutym br. 1 o 2,4 proc. wigcej niz
w marcu 2008 roku. Jednocze$nie w I
kwartale tego roku Polacy sprowadzili
z zagranicy ok. 145 tys. pojazdow
uzywanych, czyli o ok. 100 tys. mniej niz
przed rokiem. Liderem polskiego rynku
nowych samochodéw osobowych jest Fiat,
ktéry od poczatku roku sprzedat 9 tys. 385
pojazdéw - o 20,3 proc. wigcej niz przed
rokiem. Dato mu to 10,7-proc. udziat
w rynku. Na pozycji wicelidera umocnita
si¢ Skoda. Polscy klienci kupili w I
kwartale 9 tys. czeskich samochodow
osobowych, o 4,7 proc. wigcej niz w
porownywalnym okresie ubiegltego roku.
Udzial Skody w rynku zwigkszyl si¢ do
10,3 proc. Na trzecim miejscu znalazta si¢
Toyota, ktorej samochody znalazty 7 tys.
866 nabywcow, o 25,8 proc. mniej niz w I
kwartale ub. r. Udzial japonskiej marki w
polskim rynku spadt do 8,9 proc.
Gazeta Wyborcza z 07.04.2009 r.
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185 tys. pojazdow dopuscity do ruchu
stacje kontroli pojazdéw (SKP) dziatajace
bez wymaganych dokumentow.
W powiecie zamojskim i tomzynskim 90
proc. stacji dzialo bez pozwolenia -
ujawnita Najwyzsza Izba Kontroli.
Kontrolerzy sprawdzali, jak wyglada
nadzér nad badaniami technicznymi
pojazdow w 52 powiatach i miastach.
Ujawnili, ze w 75 proc. badanych
powiatow 1 miast funkcjonowaly stacje
kontroli, ktére dziataty na state lub przez
pewien czas bez  podstawowego
dokumentu wymaganego przez prawo:
poswiadczenia wydanego przez Transpor-
towy Dozor Techniczny. Dokument ten
potwierdza, ze stacja kontroli ma wtasciwe
wyposazenie 1 warunki do wykonywania
badan. Rekordzisci radzili sobie bez niego
przez cztery lata. Tylko w Warszawie,
w latach 2006-2008, dzialaly bez
poswiadczenia 24 stacje kontroli (ponad 30
proc. z ogbtu istniejacych). Wykonaly w
tym czasie ponad 37 tysiecy badan
diagnostycznych. NIK stwierdzila, ze w 30
proc. badanych powiatéw starostowie
naruszali  prawo  przy  nadawaniu
uprawnien diagnostom. "Nie wykazywali
takze aktywno$ci" w  cofaniu tych
uprawnien diagnostom, ktérzy zlamali
prawo w zakresie badan technicznych.
Gazeta Wyborcza z 08.04.2009 r.

Dwaj brytyjscy producenci samochodow
otrzymali znaczng pomoc finansowa od
Europejskiego Banku Inwestycyjnego. W
zamian za to Jaguar-Land Rover i Nissan
musza zainwestowa¢ w  ekologiczne
technologie. Nissan dostat 400 milionow
euro - do podziatu migdzy fabryki w WIk.
Brytanii i w Hiszpanii, a Jaguar-Land
Rover 366 milioné6w euro - mimo ze
aplikowat tylko o trzysta. W ekolo-
gicznych warunkach pozyczek chodzi
o zmniejszenie emisji dwutlenku wegla
w procesie produkcji i w eksploatacji
samochodéw - co w przypadku sportowego
Jaguara 1 terenowych Land Roverow
stanowi duze wyzwanie. Rzad brytyjski
zadeklarowat dodatkowo ponad 2 miliardy



funtbw na pomoc dla  krajowych
producentéw. Sprzedaz nowych aut w
Wielkiej Brytanii spadta w marcu br.
prawie o jedna trzecia w pordéwnaniu
z marcem zeszlego roku.

Gazeta Wyborcza z 08.04.2009 r.

Niemiecki  rzad  zwigkszyt srodki
przeznaczone na wyplaty premii za
ztomowanie samochodow. Ta decyzja to
reakcja na ogromna popularno$¢ premii
ekologicznej, z ktorej skorzysta¢ moga
klienci  kupujacy nowe samochody.
Warunkiem otrzymania doptaty w wyso-
kosci dwoch 1 pot tysiaca euro jest oddanie
na ztom co najmniej dziewigcioletniego
auta. Rzad w Berlinie zdecydowal, ze
premia obowiazywac¢ bedzie do konca roku
1 do wyczerpania przeznaczonej na ten cel
w budzecie kwoty pigciu miliardow euro.

Poczatkowo rzad przeznaczyl na jej
wyptaty poéttora miliarda euro, co
starczyloby na 600 tysigcy premii.

Tymczasem juz do poczatku kwietnia
wplyngto dwukrotnie wigcej wnioskow.
Rzad rozwazatl zmniejszenie wysokosci
premii. Ostatecznie zdecydowat o przezna-
czeniu na jej wyplaty ponad trzykrotnie
wigkszej sumy niz poczatkowo zaktadano.
Gazeta Wyborcza z 08.04.2009 r.

Od przystapienia do UE w maju 2004 r.
Polska stata si¢ najwigkszym na $wiecie
importerem uzywanych samochodow. Od
tego czasu Polacy sprowadzili z Zachodu
ok. 5 mln uzywanych pojazdow, a w
zesztym  rekordowym  roku  import
samochodéw uzywanych wyniost 1 min
104 tys. sztuk. Od stycznia do marca br.
Polacy sprowadzili ok. 137 tys. uzywanych
samochodow, czyli o 45 proc. mniej niz
przed rokiem. Analitycy sa zgodni co do
przyczyn spadku zainteresowania Polakow
importem aut uzywanych. To skutek
znacznego oslabienia zlotego do euro.
W zesztym roku euro kosztowato 3,2 zi,
a w tym roku kurs siggal nawet 4,7 zt za
euro, czyli byl prawie o poloweg wyzszy.
Gazeta Wyborcza z 08.04.2009 r.
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Francuski koncern Renault i japonski
Nissan chca spopularyzowaé¢ samochody
o napedzie elektrycznym w  Chinach.
Wspolnie m.in. z chinskim ministerstwem
finansow przygotuja kampani¢ reklamowa
oraz zaprojektuja sie¢ stacji tadowania
akumulatorow. Pierwsze samochody z
napedem elektrycznym trafia na chinski
rynek w 2011 roku. Zgodnie z zawarta
umowa, miastem, w ktorym ruszy akcja
pilotazowa, bgdzie Wuhan w prowincji
Hubei. Umowa Nissana i Renault ze strona
rzadowa oznacza, iz idea promowania
ekologicznych $rodkow transportu znalazta
zrozumienie rzadu Chin. Zaledwie miesiac
wczesniej  chinski  rzad  uruchomit
specjalny program, dzigki ktéremu do roku
2012 na ulicach chinskich miast pojawi si¢
60 tys. pojazdéw z zerowa emisja spalin.
Chodzi o transport publiczny (duze, ponad
10-metrowe autobusy), karetki, samochody
pocztowe 1 taksowki. Elektryczne autobusy
pojawia si¢ na drogach 13 chinskich miast,
w tym Pekinie 1 Szanghaju. Pod koniec
ubieglego roku chinskie ministerstwo
finanséw zapowiedzialo wprowadzenie ulg
podatkowych  na  zakup  pojazdow
z nap¢dem hybrydowym i elektrycznym.
Gazeta Wyborcza z 10.04.2009 r.

Poszerza si¢ lista krajow unijnych
promujacych zakupy nowych aut. Obecne
doptaty do zakupu nowego auta
funkcjonuja juz we: Francji (1000 euro),
Portugalii (do 1250 euro), Holandii (do
1750 euro), Luksemburgu (do 1750 euro),
Niemczech (2500  euro), Rumunii
(1000euro), Wtoszech (do 3000 euro),
Stowacji (2000 euro), Austrii (1500 euro),
Hiszpanii  ( nieoprocentowany kredyt do
10 tys. euro). Warunkiem otrzymania
doptaty jest ztomowanie auta majacego co
najmniej  9-10 lat.  Wprowadzenie
podobnych ulg rozwazaja wiadze: WIk.
Brytanii, Czech, Turcji, a takze Polski.

Gazeta Wyborcza z 11-12.04.2009 r.

W Indiach w ciagu kilku pierwszych dni
przedptat na najtanszy samochod S$wiata,
indyjski pojazd Nano, che¢ jego kupienia



zadeklarowato kilkaset tysigcy klientow.
Podstawowa wersja samochodu kosztuje
nieco ponad dwa tysiace dolaréw. Salony
motoryzacyjne, ktore przyjmuja przedptaty
nie narzekaja na brak chetnych, mimo iz
pierwsza wplata to az 90 procent wartosci
pojazdu. W  rzeczywistosci,  dzigki
systemowi kredytowania tego samochodu
przez indyjskie banki, kupujacy moze
wplaci¢ znacznie mniej zaciagajac kredyt
bankowy. Na samochody Nano przyjdzie
jednak poczeka¢. Na realizacje dostaw
koncern zostawia sobie pot roku. Czegsé
ekspertow twierdzi, ze koncern Tata chce
dzigki systemowi przedptat ratowaé
nietatwa  sytuacj¢  finansowa firmy.
W ostatnich  miesiagcach  sprzedaz
samochodéw Taty spadta w Indiach
o ponad 14 procent.

Gazeta Wyborcza z 14.04.2009 r.

General Motors jest gotow odstapic
kontrolny pakiet Opla, nie zarabiajac na
tym ani grosza. Pot miliarda euro, ktore ma
wylozy¢ nowy inwestor, trafitoby w
catosci do kasy Opla. W lutym br. GM,
ktéry balansuje na krawedzi bankructwa,
zgodzit si¢ odstapi¢ kontrolny pakiet akcji
Opla, jesli ta europejska firma dostanie 3,3
mld euro gwarancji kredytowych od rzadu
Niemiec i innych panstw UE w ktorych
funkcjonuja fabryki Opla (w tym Polski)
na przetrwanie kryzysu. O sprzedazy akcji
Opla amerykanski koncern rozmawia
z szescioma grupami kapitatowymi.

Gazeta Wyborcza z 20.04.2009 r.

Zebral i opracowal: MM
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NOWE PRZEPISY

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z
dnia 25 lutego 2009 r. w sprawie pomocy
na projekty infrastrukturalne w zakresie
portéw lotniczych w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
na lata 2007-2013 (Dz U. nr 35 poz. 273).

Rozporzadzenie Ministra Rozwoju
Regionalnego z dnia 17 marca 2009 r.
w sprawie udzielania pomocy na
inwestycje ~w  zakresie  transportu
multimodalnego w ramach regionalnych
programéw operacyjnych (Dz.U. nr.52
poz. 430).

Rozporzadzenie Ministra Zdrowia z dnia 5
marca 2009r. w sprawie oznakowania

opakowan substancji  niebezpiecznych
1 preparatow  niebezpiecznych  oraz
niektorych  preparatow  chemicznych

(Dz.U. nr 53 poz. 439).

Ustawa z dnia 20 marca 2009 r. o zmianie
ustawy o przeciwdzialaniu narkomanii.
(Dz.U. nr 63 poz. 520).

Rozporzadzenie  Ministra  Gospodarki
z dnia 1 kwietnia 2009 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie szczegdtowych
wymagan  dotyczacych  ograniczenia
wykorzystywania w sprzecie elektrycznym
i elektronicznym niektoérych substancji
mogacych negatywnie oddzialywa¢ na
srodowisko (Dz. U. nr 63 poz. 525).
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Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z
dnia 7 kwietnia 2009 r. w sprawie
wprowadzenia do stosowania wymagan
EUROCONTROL w zakresie przepisow
systemu optat trasowych. (Dz. U. nr 61
p0z.500).

Rozporzadzenie Ministra Pracy 1 Polityki
Spotecznej z dnia 30 marca 2009 r. w
sprawie warunkéw 1 trybu dokonywania
refundacji kosztow szkolenia pracownikoéw
niepetnosprawnych. (Dz.U. nr.57 poz.
472).

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 31
marca 2009 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie ustalenia Programu rzeczowo-
finansowego dla inwestycji drogowych
realizowanych z wykorzystaniem $rodkéw
Krajowego Funduszu Drogowego na rok
2009. (Dz.U. nr.55 poz. 452).

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 20
marca 2009r. zmieniajace rozporzadzenie

w  sprawie  szczegotowych  zasad
prowadzenia rejestru czlonkéw funduszu
emerytalnego, szczegdlowego zakresu

informacji, ktore powinny by¢ zawarte
w rejestrze na wypadek jego utraty. (Dz.U.
nr.55 poz. 451).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 31 marca 2009r. w sprawie
certyfikatow potwierdzajacych spetienie
przez pojazd odpowiednich wymogdéw
bezpieczenstwa lub warunkow
dopuszczenia do ruchu. (Dz.U. nr 54 poz.
443).



1 IVCIA ITS

Podpisanie porozumienia

W dniu 3 marca 2009r. w ITS odbyto
si¢ spotkanie przedstawicieli Instytutu
Organizacji 1 Zarzadzania w Przemysle
L, ORGMASZ” z przedstawicielami
Instytutu  Transportu  Samochodowego.
Przedmiotem spotkania bylo podpisanie
porozumienia o wspotpracy pomigdzy ITS
a Instytutem ,,ORGMASZ”.

W  spotkaniu ze strony Instytutu
»ORGMASZ” uczestniczyli: dr Leszek
Buller - Kierownik Instytutu oraz mgr
Katarzyna Chyb  Kierownik  Dzialu
Ogoblnego, natomiast ze strony ITS -
Dyrektor dr inz. Andrzej Wojciechowski,

Zastgpca  Dyrektora ds. Ekonomiki
1 Organizacji dr  Edward Menes,
Pelnomocnik  Dyrektora ds.  JakoS$ci

i Rozwoju dr inz. Marcin Slgzak oraz
Kierownik Sekeji Jakosci
mgr Ewa

1 Bezpieczenstwa Informacji
Wilodarczyk.

Gléwnym celem spotkania  bylo
uroczyste podpisanie porozumienia, ktore
inicjuje nawiazanie wspotpracy i wymiany

doswiadczen w  prowadzeniu badan
naukowych oraz prac badawczo -
rozwojowych, wykonywaniu ekspertyz

ianaliz oraz podejmowanie wspolnych
dziatan edukacyjnych i popularyzatorskich
przez Instytuty. Przedmiotem wspdlnych
dziatan beda przede wszystkim
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zagadnienia zwigzane z  systemami
zarzadzania jakoscia, zarzadzaniem
szeroko rozumianym bezpieczenstwem
oraz komputerowym systemem
wspomagania zarzadzania organizacja.

Spotkanie przedstawicieli Osrodkow
Szkolenia Kierowcow pod patronatem
ITS

W dniu 6 marca 2009 roku w Instytucie
Transportu Samochodowego odbylo sig
spotkanie  przedstawicieli ~ O$rodkow
Szkolenia Kierowcow pod patronatem ITS.
Wzigto w nim udziat ponad 50
przedstawicieli OSK.

Spotkanie rozpoczat Dyrektor ITS dr
inz. Andrzej Wojciechowski. Program
spotkania  przewidywal dwie sesje
tematyczne: szkolenie kierowcow
niepetnosprawnych oraz szkolenie
kierowcow zawodowych.

W ramach pierwszej sesji Piotr Rybicki
z Centrum  Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego przedstawil nowopowstala
organizacj¢ Auto Mobility Centrum
(AMC), ktorej zadaniem jest pomoc
ludziom niepetnosprawnym
w pokonywaniu barier mobilnosci.
Wszyscy uczestnicy spotkania zostali
zaproszeni do wspoOtpracy w ramach
$wiadczenia ushug dla 0sOb
niepetnosprawnych  chcacych  uzyskaé
uprawnienia do kierowania pojazdami.

W ramach drugiej sesji omowiono
problem szkolenia kierowcow
zawodowych w §wietle nowych przepisow,
ktore zaczely obowiazywac od 10 wrzesnia
2008 roku. Dr Izabella Mitraszewska -
Kierownik Centrum Zarzadzania
i Telematyki Transportu przedstawita skalg
problemu dotyczacego uzyskiwania
kwalifikacji  wstgpnych oraz szkolen
okresowych kierowcow wykonujacych
przewozy drogowe. Pozostali prelegenci
omowili kwestie zwiazane z oSrodkiem
szkolenia kierowcéw zawodowych: Witold

Wisniewski z Grupy Image omowit
finansowe mozliwos$ci realizacji
inwestycji, Maciej Wronski omowit



podstawy prawne dzialania, natomiast
Adam Goss =zaprezentowal praktyczne
mozliwos$ci otwarcia osrodka dziatajacego
na podstawie ustawy o transporcie
drogowym.

Przestawiona tematyka spotkata sig
z duzym zainteresowaniem uczestnikow
spotkania. Nastgpne spotkanie OSK pod
patronatem ITS juz w czerwcu.

XVI Gielda Polskich Wynalazkéow
wyroznionych na swiatowych wystawach
medalami w 2008 roku

W dniu 9 marca 2009 roku w Muzeum
Techniki w Warszawie odbyla si¢ XVI
Gielda Polskich Wynalazkow
wyroznionych na $§wiatowych wystawach
medalami w 2008 roku.

Dyplom Ministra Nauki 1 Szkolnictwa
Wyzszego za rozwiazanie ,Ultralekkie
aluminiowe tarcze hamulcowe Alfa
zbrojone popiotami lotnymi o wysokich

parametrach uzytkowych” odebrat
Dyrektor Instytutu Transportu
Samochodowego dr inz.  Andrzej

Wojciechowski oraz Dyrektor Instytutu
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Odlewnictwa z Krakowa prof. dr hab. inz.
Jerzy Sobczak.

Wigcej informacji: www.nauka.gov.pl

Spotkanie z prof. Wernerem Hufenbach

- Dyrektorem Instytutu Tworzyw
Sztucznych i Lekkich  Konstrukcji
w Dreznie

W dniu 13 marca 2009 roku na
zaproszenie prof. dr hab. inz. Krzysztofa
Jana  Kurzydlowskiego -  Wydziat
Inzynierii  Materialowe;  Politechniki
Warszawskiej, goscit w Polsce prof.

Werner Hufenbach - Dyrektor Instytutu
Tworzyw Sztucznych i Lekkich
Konstrukcji w Dreznie. W wygloszonym
referacie prof. Hufenbach zaprezentowat
profil dziatalnosci Instytutu Tworzyw
Sztucznych i Lekkich Konstrukeji, omowit
posiadane przez Instytut urzadzenia
badawcze 1 metody badan, stosowane
procesy technologiczne oraz mozliwosci
aplikacji wielokomponentowych
materiatow w  przemysle. Przestawit
réwniez plany Instytutu na najblizsze lata

w dziedzinie wspotpracy
mig¢dzynarodowe;.

Nastepnie  prof.  Hufenbach  na
zaproszenie Dyrektora ITS dr inz.
Andrzeja Wojciechowskiego odwiedzit
Instytut ~ Transportu ~ Samochodowego.
Profesorowi  zaprezentowano  zaklady

techniczne, przedstawiono infrastrukture
badawcza 1 omdéwiono prowadzone oraz
planowane prace  naukowo-badawcze



pracownikow ITS. Po zapoznaniu sig
zmozliwosciami  ITS w  zakresie
prowadzenia badan prof. Hufenbach

wyrazit nadzieje na wspotprace jednostek
w ramach migdzynarodowych projektow
badawczych.

Seminarium ,Bezpieczenstwo Ruchu
Drogowego - wybrane zagadnienia
usuwania skutkow wypadkow
drogowych z udzialem pojazdow

ciezkich i autobusow”

W dniu 25 marca 2009 roku w siedzibie
Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacji
w Krakowie odbylo si¢ seminarium
szkoleniowe zorganizowane przez Urzad

Marszatkowski Wojewodztwa
Matopolskiego wspolnie ze
Stowarzyszeniem ,,Klub Polskiego
Trakera” oraz  Szkola  Aspirantow

Panstwowej Strazy Pozarnej z Krakowa.
W seminarium udziat wzieli
przedstawiciele organdw administracji
panstwowej,  kierownictwa  Komendy
Policji z Krakowa, Instytutu Transportu
Samochodowego, organizacji rzadowych
1 pozarzadowych, zajmujacych sig
bezpieczenstwem ruchu drogowego.

W ramach seminarium omowiono
zagadnienia bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce (zwlaszcza w rejonie
Krakowa 1 okolic) oraz przedstawiono

dziatania na rzecz jego poprawy.
Szczegdtowo zostat przedstawiony
problem upo$ledzenia zdolnosci  do
bezpiecznego  prowadzenia  pojazdow

wskutek zazywania lekow. Omodwiono
réwniez procedury dzialan strazy pozarnej
na miejscu katastrof drogowych, zasady
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postgpowania z poszkodowanymi po
urazie (podstawy ratownictwa

medycznego) oraz problematyke likwidacji
skutkow wypadkow 1 katastrof drogowych
(m.in. przez zespoly pomocy drogowej).

Seminarium  zakonczono  pokazem
dziatan ratowniczych i likwidacji skutkow
katastrofy drogowej przez strazakow ze
Szkoty Aspirantow PSP oraz ratownikow
medycznych zespotu pomocy drogowe;.

Podpisanie listu intencyjnego pomiedzy
ITS a PGNIG

Instytut Transportu Samochodowego
podpisatl z Polskim Gornictwem Naftowym
1 Gazownictwem list intencyjny dotyczacy
wspolpracy w ramach prowadzonych
wspolnie dziatan naukowo-badawczych
oraz  badawczo-rozwojowych.  Celem
podpisanego listu jest stworzenie ram dla
podejmowania  wspotpracy badawczej,
finansowanej ze  $rodkéw  miedzy-
narodowych oraz krajowych, w tym
srodkow wlasnych stron porozumienia.

W  szczegbdlnosci wspotpraca bedzie

dotyczy¢:

o wspolnej dziatalnosci ~ badawczo-
rozwojowej W obszarze gazownictwa
1 motoryzacji, majacej na celu
optymalizacj¢  istniejacych  rozwiazan
w zakresie  nowoczesnych  technologii
1 innowacji technicznych,

o Wwzajemnego wykorzystania

specjalistycznych laboratoriow,

o opracowywania wspolnych wnioskow
na realizacje projektow  badawczo-
rozwojowych,



o wspblnej realizacji projektow
badawczo-rozwojowych,
o wspblpracy w zakresie wdrazania

uzyskanych wynikéw prac,

o wspélnej dziatalnosci w  zakresie
promocji 1 upowszechniania wynikéw
prac,

o tworzenia konsorcjow pomiedzy
stronami w celu realizacji prac naukowo-
badawczych.
Mie¢dzynarodowy ITS 2009
w Pradze

Kongres

W dniach od 30 marca do 1 kwietnia
2009 roku odbyt si¢ Migdzynarodowy
Kongres ITS (International Congress about
Transport Telematic ITS&S ,,Fresh
Cocktail*“ for Transportation to Support
Prosperity in EU countries).

w ramach Kongresu zostaly
zrealizowane warsztaty, dotyczace
elektronicznego pobierania optat

drogowych (Toll Collection in Czech
Republic — Experience for a single

European System).

W  kongresie z ramienia Instytutu
Transportu Samochodowego udziat wzigli:
Izabella Mitraszewska oraz  Gabriel
Nowacki, ktérzy zapoznali si¢ z sytemem
hybrydowym elektronicznego pobierania
optat w Czechach oraz dokonali wymiany

pogladow na temat wynikow badan
w zakresie ITS, prowadzonych przez
instytut, w szczegolnosci w  zakresie
elektronicznego pobierania optat
drogowych.
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Szkolenie - wykorzystanie
e-learningu  w  procesie szkolenia
kandydatow na kierowcow

W dniu 3 kwietnia 2009 roku
W miejscowosci Huta Zabiowolska
k/Warszawy obradowal Komitet Doradczy
Zarzadu Polskiej Federacji Stowarzyszen
Szkot Kierowcoéw. Podczas obrad wystapili
zaproszeni goscie:

o dr Izabella Mitraszewska - kierownik

Centrum  Zarzadzania 1  Telematyki
Transportu ITS omoéwita temat
zastosowania e-learningu  w  procesie
szkolenia kandydatéw na kierowcow,

o Tomasz Matuszewski -  zastgpca
dyrektora warszawskiego WORD
przedstawil ~ zmiany, ktore  zostana
wprowadzone w  procesie  szkolenia

1 egzaminowania,

o Wojciech Gora - wiceprezes PIGOSK
przekazat wiele cennych uwag
dotyczacych  opracowania  specyfikacji
przy zamowieniach publicznych,

o Roman Stencel - prezes OIOSK
przedstawil m.in. dane statystyczne
zdawalnosci w WORD-ach.

LOGITRANS 2009

W dniach 15-17.04.2009 r. w Szczyrku
odbyta si¢ VI Migdzynarodowa
Konferencja Naukowo-Techniczna
LOGITRANS,  zorganizowana  przez
Wydziat Transportu Politechniki
Radomskiej, Komitet Transportu PAN oraz
Transportowy Dozor Techniczny.

W konferencji, oprocz ww. instytucji,
udziat  wzigli  pracownicy  naukowi
Instytutu  Transportu  Samochodowego,
Uniwersytetu Gdanskiego, Opolskiego,
Slaskiego oraz  Zachodniopomorskiego
Uniwersytetu Technologicznego
w Szczecinie, Politechniki Biatostockiej,
Gdanskiej, Koszalinskiej, Krakowskiej,
Lodzkie;, Poznanskiej, Opolskie;,
Rzeszowskiej, Slaskiej, Szczecinskiej,
Wroctawskiej 1 Warszawskiej, Akademii
Goérniczo  Hutniczej w  Krakowie,
Akademii Morskiej w Szczecinie oraz



w Gdyni, Akademii Marynarki Wojennej
w Gdyni, Wojskowej Akademii
Technicznej] w Warszawie, Wroctawskiej
Szkoly = Bankowej, Wyzszej Szkoly
Gospodarki w  Bydgoszczy, Wyzszej
Szkoly Przedsigbiorczosci 1 Zarzadzania
im. L. Kozminskiego w Warszawie,
Wyzszej Szkoly Logistyki w Poznaniu,
Wojskowego Instytutu Techniki Pancerne;j
w  Warszawie, Instytutu Technicznego
Wojsk Lotniczych, Centrum Naukowo-
Technicznego Kolejnictwa, Gléwnego
Inspektoratu  Transportu ~ Drogowego
w Warszawie oraz uczelni zagranicznych:
Uniwersytetu w  Zilinie  (Stowacja),
Politechniki w Ostrawie (Czechy) oraz

w Rydze (Lotwa).

Tematyka konferencji  obejmowala
zagadnienia zwigzane z budowa
i eksploatacja srodkow transportu,
logistyka oraz problematyke szeroko

rozumianego bezpieczenstwa w trans-
porcie.

Z ramienia Instytutu  Transportu
Samochodowego  zostaly  wygtoszone
nastgpujace referaty:

Bak Jawiga, Bak-Gajda Dorota -
Zachowania  ryzykowne  kierowcoéw

w ruchu drogowym.

Nowacki Gabriel, Niedzicka Anna - The
national automatic toll collection system —
proposal for Poland.

Nowacki Gabriel, Niedzicka Anna -

Computer program for drivers monitoring
in Poland.
— Zakrzewski Bartosz - Koncepcja
lokalizacji, organizacji i1 funkcjonowania
centrum logistycznego na poludniowym
Podlasiu.
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Zajecia z wychowania komunikacyjnego
w Nowym Dworze Mazowieckim

23 kwietnia 2009 w  Szkole
Podstawowej Nr 5 im. Janusza
Kusocinskiego w  Nowym  Dworze
Mazowieckim  odbyty si¢  lekcje
wychowania komunikacyjnego. Zajgcia

zorganizowano z inicjatywy Komendanta
Strazy Miejskiej Piotra Roginskiego.
Centrum Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, ktore reprezentowali: mgr inz.
Maria  Dabrowska-Loranc, mgr Ida
Lesniowska-Matusiak 1 Piotr Rybicki
przeprowadzitlo  prezentacj¢  dotyczaca
zagrozen w ruchu drogowym, jakie czekaja
na  miodych  uczestnikbw  ruchu.
Skorzystano  réwniez z  materiatow
wystawowych, obrazujacych tematyke
Swiatowych  Tygodni  Bezpieczenstwa
Ruchu  Drogowego oraz  Migdzy-
Dnia  Oséb  Niepetno-

narodowego
sprawnych.

Podczas  zorganizowanego  konkursu
uczniowie pigciu  klas IV-VI  mogli
wykazaé si¢ znajomo$cia podstawowych
zasad bezpiecznego podrozowania
i zachowania si¢ w przestrzeni miejskie;j.
Aktywny udzial dzieci w zabawie dowiodt
celowosci organizowania podobnych zajec.
Plansze wystawowe, ktore prezentowano
w szkole, zostana wykorzystane
w kolejnych  placéwkach o$wiatowych
1 podczas innych imprez, organizowanych
przez Straz Miejska w Nowym Dworze
Mazowieckim.



TRANSBALTICA 2009

W dniach 22-23 kwietnia br. w Wilnie,
odbyla si¢ Miedzynarodowa Konferencja

Naukowa - TANSBALTICA  2009.
Konferencje zorganizowat Wydziat
Inzynierii Transportu Politechniki

Wilenskiej im. Giedymina w Wilnie, przy
wspotpracy  z Ministrem  Komunikacji
Litwy oraz Migdzynarodowa Federacja
Zrzeszen Spedytorow  (FIATA -
International ~ Federation of  Freight

Forwarders Associations).

Oprécz ww. instytucji, w konferencji
udziat wzigli  pracownicy  naukowi
Instytutu  Transportu  Samochodowego,

Uniwersytetu Gdanskiego, Uniwersytetu
w Erfurcie (Niemcy), w New Jersey
(USA), Dniepropietrowsku  (Ukraina),
Politechniki Lubelskiej, Slaskiej, w Pradze,
Budapeszcie, Kownie, Rydze, Instytutu
Badan Sadowych w Krakowie, Instytutu
Transporu i Telekomunikacji w Rydze oraz
instytutu Technologii w Zurychu.
Tematyka konferencji dotyczyta:

e polityki transportowej,

o zarzadzania transportem oraz logistyki,

e nowoczesnych systemow transportu
drogowego,
e nowoczesnych systemow transportu
kolejowego,

e badan w zakresie nowych technologii
W transporcie.

Z ramienia ITS wygloszone zostaly dwa
referaty:

e dr hab. inz. Gabriel Nowacki: The
Polish pilot project of automatic toll
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collection system, opracowany wspoélnie
z dr inz. Izabella Mitraszewska oraz dr inz.
Tomaszem Kaminskim,

e dr inz. Krzysztof Olejnik: Retrofitting
of means of road transport in the range of
limitating their susceptibility to accidents
and reducing their ~ weightiness,
opracowany wspolnie z prof. dr hab. inz.
Andrzejem Niewczasem.

SEMINARIUM Zakladu Psychologii

Transportu Drogowego ITS
WYZWANIA PSYCHOLOGII
TRANSPORTU

W dniu 24 kwietnia 2009 roku

w Instytucie Transportu Samochodowego
odbylo si¢ seminarium WYZWANIA
PSYCHOLOGII TRANSPORTU,
organizowane przez Zaktad Psychologii
Transportu Drogowego ITS. W spotkaniu
udziat wzigli organizatorzy: Dyrektor ITS
Andrzej Wojciechowski, Dyrektor ds.
ekonomiki 1 organizacji ITS Edward
Menes, przedstawiciel Marszatka
Wojewoddztwa Mazowieckiego Marian

Madziar. Uczestnikami seminarium byli
psychologowie z wojewddztwa mazo-
wieckiego przeprowadzajacy psycholo-
giczne badania kierowcow.

Prelegentami byli m.in. mgr Dorota Bak-
Gajda - kierownik Zaktadu Psychologii
Transportu Drogowego ITS, pracownicy
ZPT - dr Jadwiga Bak oraz dr Ewa
Tokarczyk.

Wsrod poruszanych zagadnien znalazly
si¢ historia psychologicznych  badan
kierowcow w Polsce, aspekty prawne
ietyczne badan, nowe kierunki rozwoju



psychologii  transportu oraz potrzeby
srodowiska  psychologow  transportu.
Podczas seminarium zaprezentowano takze
nowe  wydawnictwo  ITS ,Cechy
psychiczne predysponujace do
wykonywania  czynno$ci  instruktora
i egzaminatora. Metodyka badan”

publikacja wkrotce bedzie dostepna w ITS.

OTWARCIE
MOTOCYKLOWEGO

SEZONU

W dniu 26 kwietnia 2009 r. na terenie
Autodromu Automobilklubu Polski przy
ul. Powstancow Slaskich 127 w Warszawie

odbyla si¢ impreza pod nazwa
OTWARCIE SEZONU MOTO-
CYKLOWEGO, ktorej wspot-
organizatorami  byli:  Biuro = Ruchu
Drogowego Komendy Gtownej Policji,
Instytut ~ Transportu ~ Samochodowego,
Krajowa Rada Bezpieczenstwa

Drogowego, Wojewddzki Osrodek Ruchu
Drogowego w Warszawie, Polski Zwiazek
Motorowy oraz Automobilklub Polski,
ktory na potrzeby imprezy udostepnit
teren.

Glownym przekazem imprezy byto

bezpieczenstwo motocyklistow
poruszajacych si¢ po naszych drogach.
Impreza skupita kilka tysigcy

motocyklistow, ktorzy mogli wymienié
swoje do$wiadczenia oraz wzia¢ udzial
w organizowanych na terenie autodromu
konkursach z udzialem Policjantow
Motocyklowej Asysty Honorowe;j
Wydziatu  Ruchu  Drogowego  KSP.
Podczas motopikniku  zaprezentowano
dziatanie symulatora zderzen, alkogogli,
miasteczko  ruchu  drogowego  oraz
prowadzono egzaminy na kartg rowerowa.
Podczas imprezy, duzym
zainteresowaniem cieszyly si¢ elementy
odblaskowe oraz materialy informacyjne

dotyczace bezpieczenstwa ruchu
drogowego, opracowane przez Instytut
Transportu  Samochodowego, Krajowa

Radg¢ Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
Wojewodzki Osrodek Ruchu Drogowego
1 Komende Gtowna Policji.
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III Mi¢dzynarodowy Kongres Silnikow
Spalinowych - PTNSS KONGRES 2009

W dniach 22-24 czerwca 2009 roku
Polskie Towarzystwo Naukowe Silnikéw
Spalinowych organizuje I
Migdzynarodowy  Kongres  Silnikow
Spalinowych - PTNSS KONGRES 2009.
Celem Kongresu, ktéry odbedzie sig
w Centrum Konferencyjnym Politechniki
Opolskiej, jest prezentacja najnowszych
osiagni¢¢ naukowych 1 praktycznych
w zakresie szeroko pojgtej motoryzacji. Na
Kongresie zaprezentuja si¢ roéwniez liczni
wystawcy z firm branzy motoryzacyjne;.

Warunkiem uczestnictwa w PTNSS
KONGRES 2009 jest elektroniczna
rejestracja na stronie www.ptnss.pl



0 Instytucie Transportu Samochodoweygo w mass mediach
W marcu i kwietniu 2009 r. o ITS miedzy innymi pisano w prasie:

Spedycja Transport Logistyka z dn. 01.03.2009 r. ,,Ciezarowy transport
Samochodowy w poszerzonej Unii Europejskiej” aut. Edward Menes;

Cigzarowki z dn. 01.03.2009 r. ,,Armia kierowcéw do przeszkolenia” aut. Cezary
Bednarski;

Forbes Dodatek z dn. 01.03.2009 r. ,,Bezpieczne drogi zatrzymajg Smier¢” aut. Piotr
Kosmalski;

Motosalon z dn. 01.03.2009 r. ,,Zmotoryzowany, czyli sprawny” aut. Jerzy
Pomianowski;

Truck & Business Polska z dn. 01.03.2009 r. ,,Pozostang w grze najlepsi” aut. Marek
Loos;

Truck & Business Polska z dn. 01.03.2009 r. ,,Kryzys jakiego jeszcze nie bylo” aut.
Marek Loos;

Truck & Business Polska z dn. 01.03.2009 r. 1/2009 (13) ,,Koniunktura w krajowym
i migdzynarodowym transporcie samochodowym w IV kwartale 2008 r.” aut. Iwona
Balke;

Nowoczesny Warsztat z dn. 01.03.2009 r. ,,Kontrola pojazdéw zasilanych gazem na
SKP” aut. Andrzej Kowalewski;

Flota Auto Biznes z dn. 01.03.2009 r. ,,Partnerstwo dla bezpieczenstwa” aut. Jarostaw
Giemza, Elzbieta Leszko;

Przeglad Komunikacyjny z dn. 01.03.2009 r. ,,Problematyka cen minimalnych
w transporcie” aut. Zdzistaw Kordel;

Gazeta Pomorska Kujawska z dn. 16.03.2009 r. ,,Dlugi gapowiczow tanio sprzedam”
aut. Matgorzata Gozdzialska;

Polska Gazeta Transportowa z dn. 18.03.2009 r. ,,Nalezy zjednoczy¢ sily” aut.
Zbigniew Witamborski,

Polska Gazeta Transportowa z dn. 18.03.2009 r. ,,Probleméw bez liku” aut. Krzysztof
Koprowski,

Moto Express — Super Warsztat z dn. 24.03.2009 r. ,,Telematyka w transporcie” aut.
Mikotaj Krupinski;

Tygodnik Radomski z dn. 25.03.2009 r. ,,Konkurs Orienu” aut. Robert Kotlinski;
Rzeczpospolita dodatek V z dn. 26.03.2009 r. ,,Zdalne kasowanie” aut. Robert
Przybylski;

Auto Swiat Market z dn. 30.03.2009 r. »Wracaja kratki” aut. Krzysztof Koniuszewski;
Rzeczpospolita Gazeta Prawa i Podatkow z dn. 31.03.2009 r. ,,Spedytor koniecznie
z certyfikatem i licencja” aut. Zofia Jozwiak;

Przeglad Komunikacyjny z dn. 01.04.2009 r. ,,Badania koniunktury w transporcie
samochodowym” aut. Iwona Balke;

Napedy 1 Sterowanie z dn. 01.04.2009 r. ,,System bezpieczenstwa maszyn i pojazdow
dla budownictwa i gornictwa skalnego w zakresie ograniczen przekazu
wizualnego” aut. Krzysztof Olejnik;

Spedycja Transport Logistyka z dn. 01.04.2009 r. ,,Ciezarowy transport
samochodowy w poszerzonej Unii Europejskiej” aut. Edward Menes;

Spedycja Transport Logistyka z dn. 01.04.2009 r. ,,Firmy transportowe - szkola
przetrwania” aut. Klaudiusz Madeja;
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Auto Firmowe z dn. 01.04.2009 r. ,,Bezwzgledna Zuzanna” aut. Tomasz Kaminski,
Serwis Motoryzacyjny z dn. 01.04.2009 r. ,,Poczatki wspodlnych dzialan” aut.
Stanistaw Nowicki;

Auto Swiat Poradnik z dn. 01.04.2009 r. »Gaz to zrodlo problemow”;

Metro Warszawa z dn. 01.04.2009r. ,,Urzednicy zablokuja piratow” aut. Anita
Karwowska,;

Gazeta Prawna z dn. 01.04.2009 r. ,,Wiecej aut z kratka pod koniec kwietnia” aut.
Marcin Jaworski;

Twdj Biznes z dn. 01.04.2009 r. ,,Trudna wspolpraca” aut. Honorata Zakrzewska;
Magazyn Autostrady z dn. 01.04.2009 r. ,Inteligentne systemy transportowe-
technika i ushugi” (1/2), (2,2);

Extra Mielec z dn. 02.04.2009 r. ,,Mielecki Automobilklub najlepszy” aut. PEES;
Auto Swiat z dn. 06.04.2009 r. ,,(Nie)§wiadome dzialanie”;

Tygodnik Ciechanowski z dn. 07.04.2009 r. ,,By na drogach bylo bezpieczniej” aut.
stel;

Zycie Podkarpackie z dn. 08.04.2009 r. ,, Mniej wypadkéw i zabitych” aut.
Matgorzata;

Nowosci z dn. 10.04.2009 r. ,,Strazacy podpadli najbardziej” aut. Krzysztof Lietz;
Stowo Podlasia z dn. 14.04.2009 r. ,,Bezpieczni na drodze” aut. A. Kol;

Kronika Tygodnia z dn. 14.04.2009 r. ,,Kierowco, jedz spokojnie” aut. Zygmunt
Nosal;

Echo dnia Radomskie z dn. 15.04.2009 r. ,,Gra toczy si¢ o Zycie” aut. Dor;

Zycie Rawicza z dn. 17.04.2009 r. ,,Urzednik po$wiadczyl nieprawde”;

Fakt z dn. 20.04.2009 . ,,Urzednicy zamiast autostrad” aut. Magda Kazikiewicz;
Moto Express — Super Warsztat z dn. 21.04.2009 r. ,,Niezbedna kontrola jakosci” aut.
Mikotaj Krupinski;

Dziennik Polski z dn. 22.04.2009 r. ,,Przej$cie od rozpaczy” aut. mab;

Gazeta Wyborcza Krakow z dn. 27.04.2009 r. ,,KoS$ciol walczy z pijanymi kierowcami
na drogach” aut. Matgorzata Skowronska;

Gtos Nauczycielski z dn. 29.04.2009 r. ,,Z Piekoszowa do Paryza” aut. Witold
Salanski;

Dziennik Polski Dodatek II z dn. 29.04.2009 r. ,,Poziom potwierdzaja audytorzy”
aut. dor;

Panorama Leszczynska z dn. 30.04.2009 r. ,,Kontrole pojazdow pod lupa NIK” aut.
ram;
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€9

ITS

ang.
Tristan Honeywill, Reality check, Rzeczywista kontrola, Automotive
Engineer, 2008, s. 27.

TESTY

Producenci aut maja $wiadomos$¢, iz najbardziej obiektywnym testem jest
okres uzytkowania samochodu przez wiasciciela. Dlatego badacze, pod
przewodnictwem dr Romana Henze z Instytutu Inzynierii Samochodowe;j
Politechniki w Braunschweig chca przeprowadzi¢ eksperyment na jak
najwickszej liczbie pojazdow, poczawszy od aut z segmentu A,
skonczywszy na SUV. Jazdy maja odbywaé si¢ w rdéznorodnych
warunkach klimatycznych, na réznych drogach oraz przy jak najwigkszej
liczbie kierujacych. Pojazdy biorace udzial w tescie beda wyposazone
m.in. w aparatur¢ mierzaca kat ustawienia, wychylenia kierownicy, sil¢
nacisku na pedat sprzegla i gazu czy kamerg monitorujaca zachowanie

629.113.001.4 Samochody - testy

kierujacych.
21/2009 M. Krupinski
629.113 “71” Samochody - rozwoj al;fgs

Simon Bickerstaffe, Charging ahead, Ladowanie z wyprzedzeniem,
Automotive Engineer, 2008, s. 16.

ROZWOJ

Saab to jeden z pionierow budowy turbodotadowanych silnikow
spalinowych. Obecnie, inzynierowie tej szwedzkiej firmy pracuja nad
nowymi, 3-cylindrowym, turbodotadowanym silnikiem spalinowym,
pracujacym w systemie dwusuwowym. Motor zbudowany jest
w technologii HCCI (homogeneous charge compression ignition), czyli,
o zaptonie samoczynnym mieszanki jednorodnej. Do zalet tego
rozwiazania trzeba zaliczy¢: poziom sprawnos$ci na poziomie silnika diesla
i to bez dodatkowych, kosztownych systeméw oczyszczenia spalin
z tlenkéw azotu; zmniejszenie strat cieplnych powstajacych w procesie
spalania czy cho¢by mozliwo$¢ zastosowania benzyny oraz etanolu.

22/2009 M. Krupinski

ITS

ang.
Simon Bickerstaffe, French revolution, Francuska rewolucja, Automotive
Engineer, 2008, s. 16.

629.113 “71” Samochody - rozwoj

ROZWOJ

Koncern Renault chce wzmocnié rynkowa pozycje rozbudowujac istniejaca
gam¢ modeli oraz dokladajac staran w celu podniesienia jakosci
wytwarzanych aut. I tak, w segmencie aut luksusowych, ma sig¢ pojawic¢
nastgpca modelu Vel Saris, zbudowany w kooperacji z Nissanem. Nowe
auto moze posiada¢ naped na tylna badz na obie osie. Z kolei nisko-
budzetowy pojazd mialby powsta¢ we wspotpracy z indyjska firma Bajaj
i bylby konkurencja dla modelu Nano firmy Tata. Prognozowana cena
detaliczna na 2012 rok to 2,5 tys. dolarow. Wtadze koncernu zastanawiaja
si¢ rowniez nad budowa miejskiego auta elektrycznego pozycjonowanego
ponizej modelu Clio.

23/2009 M. Krupinski
ITS
ang.
Sigitas Urbonavi¢ius, Vytautas Diké&ius, Ramiinas Casas, Automobile
country of origin related associations in Lithuanian market, Zalezno$¢
miedzy krajem pochodzenia samochodu a rynkiem litewskim
TRANSPORT, 2007, Vol. XXII, N 3, s. la-If

629.113 Samochody

SAMOCHOD

Przy zakupie aut, klienci zwracaja uwagg na kraj, w ktérym zostat on
wyprodukowany. Zanalizowano zakupy dokonane przez litewskich
biznesmenow klasy $redniej. Stwierdzono, ze wsrdd tej grupy klientow
najchetniej kupowano samochody wyprodukowane w Niemczech, Szwecji
i Japonii. W przypadku dwoch pierwszych pafnstw wybdr padl na auta
wyprodukowane przez kraje nalezace do tego samego regionu, natomiast
samochody japonskie kupowano ze wzgledu na ich parametry techniczne.

24/2009 D. Hitczenko
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ITS

ang.
Edgar Sokolovskij, Automobile braking and traction characteristics on the
different road surfaces, Charakterystyki hamowania i przyczepno$ci do
podtoza na r6znych nawierzchniach drog, TRANSPORT, 2007, Vol. XXII,
N 4,s.275-278

629.113 - 592 Hamowanie

HAMOWANIE, PRZYCZEPNOSC
Artykut przedstawia wyniki badan dotyczace hamowania samochodu
i wspotczynnika przyczepnosci opon do podloza w warunkach zimowych
tzn. na lodzie i $niegu, jak rowniez na asfalcie pokrytym olejem
silnikowym czy benzyna. Stwierdzono m.in., ze efektywnos¢ hamowania
na lodzie wzrasta o ok. 10% w przypadku samochodow wyposazonych
w ABS, natomiast na $niegu hamowanie jest bardziej efektywne o ok.
13%, jesli samochod nie posiada ABS.
25/2009 D. Hitczenko

ITS

ang.
Jozsef Rohacs, Gy6zd, The role of inland waterway navigation in
a sustainable  transport  system, Rola  zZeglugi  $rédladowej
w zrownowazonym systemie transportowym, TRANSPORT, 2007, Vol.
XXII, N 3, 5. 148-153

656.1/5 Transport ladowy

TRANSPORT, ZEGLUGA

Zréwnowazony transport odgrywa zasadnicza rolg w rozwoju gospodarki.
Najwigksze znaczenie ma transport drogowy, ale zrownowazony rozwoj
wymaga wprowadzenia innych rodzajow transportu, w tym transportu
srodladowego, tam gdzie jest to mozliwe. Jednak nalezy mie¢ §wiadomos$¢
z ograniczen: transport wodny nie jest w stanie dziata¢ samodzielnie, moze
by¢ jedynie uzupelieniem transportu drogowego. Druga jego wada jest
dhugi czas przewozu.

26/2009 D. Hitczenko

ITS

ang.
Vaira, Gromule, Irina Yatskiv, Coatch terminal as important element of
transport infrastructure, Terminal autobusowy jako istotny element
infrastruktury transportowej, TRANSPORT, 2007, Vol. XXII, N 3, s. 200-
206

656.132 Transport autobusowy

AUTOBUSY, TRANSPORT

W artykule opisano korzysci plynace ze stosowania modelu symulacyjnego
przy podejmowaniu decyzji dotyczacej optymalnego usytuowania
terminalu autobusowego. Zidentyfikowano ,,waskie gardta” mozliwych
rozwiazan i podjgto decyzje jak ich unikaé. Do wspoélpracy zaproszono
zespoly specjalistow z réznych dziedzin, ktorych sugestie byly
dyskutowane, a wnioski uwzglednione.

27/2009 D. Hitczenko
ITS
ang.
Marius Jakimavi¢ius, Marija Burinskiené, Automobile transport system
analysis and ranking in Lithuanian administrative regions, System
transportu samochodowego w odniesieniu do regionéw administracyjnych
Litwy, TRANSPORT, 2007, Vol. XXII, N 3, s. 214-220

656.13 Transport samochodowy

TRANSPORT SAMOCHODOWY

Poréwnano system transportowy w  poszczegélnych  regionach
administracyjnych Litwy. Podstawowym parametrem stosowanym do
analizy systemu transportowego jest jego dostgpnos¢. Opracowano metode
obliczen GIS (geograficzny informacyjny system). Przy ocenie danego
regionu, brano pod uwage m.in. gestos¢ sieci drogowej i dtugo$é drog
w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw. Stwierdzono np., ze system
transportu samochodowego w centralnej i poludniowo wschodniej Litwie
dziata gorzej niz w pozostatych regionach kraju.

28/2009 D. Hitczenko
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ITS
ang.

656.135 Transport towarowy

Elina Meirane, Research on the structure of cargo flow in Latvia,
Badania struktury przewozu towaréw na Litwie, TRANSPORT, 2007, Vol.
XXII, N 3, s. 195-199

TRANSPORT TOWAROWY

Artykul zawiera analizg transportu towarowego na Litwie w okresie 1999-
2005 oraz opiniec na temat multimodalnosci transportu i jego roli
w rozwoju logistyki. Przeanalizowano dane statystyczne dotyczace
rozktadu przewozu towaréw ré6znymi rodzajami transportu, z podziatlem na
regiony. Celem analizy bylo wytypowanie regiondw, w ktorych powstana
centra logistyczne.

29/2009 D. Hitczenko
ITS
ang.
Igor Kabashkin, Logistics centres development in Latvia, Rozwo6j centréw
logistycznych na Litwie, TRANSPORT, 2007, Vol. XXII, N 4, s. 241-246

656.135 Transport towarowy

CENTRUM LOGISTYCZNE

Ze wzgledu na znaczne zwigkszenie obrotow handlowych i1 przewozu
towarow w regionie nadbattyckim, konieczna jest restrukturyzacja
istniejacych centrow logistycznych. Najwazniejsze jest stworzenie sieci
zintegrowanych centrow opartych na technologiach informacyjnych,
usytuowanych w poblizu korytarzy transportowych. Umozliwi to dostgp do
wszystkich rodzajow transportu. Na Litwie szczeg6lnie istotny jest
transport morski zapewniajacy obstuge handlu zagranicznego.

30/2009 D. Hitczenko

ITS

ang.
Andres Tolli, Jiri Laving, Container transport direct call — logistic solution
to container transport via Estonia, Bezposrednie potaczenie dla transportu
kontenerowego — rozwiazanie logistyczne transportu kontenerowego przez
Estonie, TRANSPORT, 2007, Vol. XXII, N 4, s. Ia-If

656.073.235 Przewozy kontenerowe

TRANSPORT, KONTENERY

Udziat transportu kontenerowego na §wiecie wzrasta rocznie o 12%. Gros
swiatowych przewozow kontenerowych wykonywanych jest w relacjach
obstugujacych chinski handel zagraniczny. W ten sposdb przewozi sig np.
rope i wegiel. Estonia ze wzgledu na swoje polozenie geograficzne
idobrze przygotowane porty, potaczone znowoczesnym terminalem
w Tallinie ma okazj¢ sta¢ si¢ glownym odbiorca i miejscem przetadunku
konteneréw z towarami z Chin do Moskwy, Kazania czy Katugi.

31/2009 D. Hitczenko
ITS
ang.
Oleg Pocklad, Development of the interurban service by use of alternative
commercial road trains, Rozwdj ustug transportowych miedzymiastowych
z zastosowaniem dostawczych pociagdw drogowych, TRANSPORT, 2007,
Vol. XXII, N 2, s. 90-98

656.136 Pociagi drogowe - samochodowe

POJAZDY DOSTAWCZE, CIAGNIK

Dostawczy pociag drogowy sktada si¢ z ciagnikéow i tatwo zdejmowanych
naczep. Takie zestawy moga porusza¢ si¢ w okre§lonych obszarach.
Naczepg w trakcie transportowania z punktu poczatkowego do miejsca
przeznaczenia, w miar¢ potrzeby, odczepia si¢ od jednego ciagnika
idolacza do nastgpnego. Artykul przedstawia analiz¢ oraz algorytm
obliczania efektywnosci takiego rodzaju przewozu towarow.

32/2009 D. Hitczenko
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ITS

ang.
Raimondas Burkovskis, Efficiency of freight forwarder’s participation in
the process of transportation, Efektywny udzial spedytoréw w procesie
transportowym, Transport, 2008, Nr 3, s. 208 — 213.

658.788 Spedycja

TRANSPORT, SPEDYCJA

W chwili obecnej nie ma powszechnie obowiazujacej definicji terminu
»spedytor”, a takze innych prawnych regulacji opisujacych jego
dziatalno$¢ i funkcje. Brak odpowiednich przepisow redukuje efektywnosé
spedytorow na polu handlu migdzynarodowego. Zdaniem ekspertow,
w przysztosci zwigkszy si¢ rola spedytorow w logistycznym tancuchu
dostaw. Klienci beda zainteresowani calym pakietem ushug logistycznych.
Dlatego, powinno si¢ zwroci¢ uwage na stymulacje inwestycji w tej
branzy.

33/2009 P. Pawlak

ITS

ang.
Shahryar Afandizadeh, Reza Moayedfar, The feasibility study on creation
of freight village in Hormozgan Province, Badanie mozliwos$ci stworzenia
centrum logistycznego w prowincji Hormozgan (Iran), Transport, 2008, Nr
2,s.167—171.

338.47: 656.1 Ekonomika transportu drogowego

TRANSPORT, LOGISTYKA

Celem badan bylo przeanalizowanie mozliwo$ci stworzenia centrum
logistycznego na terenach specjalnej strefy ekonomicznej portu Shahid
Rajaie w prowincji Hormozgan (Iran). W pierwszym etapie badania
zaprezentowano definicje centrum logistycznego i jego modele. Nastepnie,
skoncentrowano si¢ na specjalnej strefie ekonomicznej w porcie Shahid
Rajaie. Koncowym etapem badania byly wyniki szczegétowe] analizy
stworzenia centrum logistycznego w porcie.

34/2009 P. Pawlak

ITS
ang.
Katalin Tanczos, Arpad Torok, Linear optimization model of urban areas

operating efficiency, Liniowy model optymalizacji efektywnosci transportu
w obszarach miejskich, TRANSPORT, 2007, Vol. XXII, N 3, s. 225-228

656.1/.5] (1-21) Transport miejski

TRANSPORT

Efektywnos$¢ transportu miejskiego staje sig¢ coraz wazniejsza w zwiazku
ze stale zwigkszajaca si¢ mobilnoscia ludnosci. W kwestii planowania,
kontroli i organizacji transportu miejskiego, zalecenia UE sa bardzo
wyrazne: ograniczenie potrzeb podrézowania oraz poprawa efektywno$é
podrdzy koniecznych. Ze wzgledu na duza liczbg czynnikéw, ktore nalezy
wzig¢ pod uwage, opracowano symulacyjny model liniowy do
optymalizacji efektywnosci transportu miejskiego.

35/2009 D. Hitczenko

ITS

ang.
Sergejus Lebedevas, Andrius Vaicekauskas, Pavel Suskov, Presumption of
effective operation of diesel engines running on RME biodiesel. Research
on kinetics of combustion of RME biodiesel, Zakladane efekty pracy
silnika diesla pracujacego na paliwie RME biodiesel. Badania kinetyki
procesu spalania paliwa RME biodiesel. TRANSPORT, 2007, Vol. XXII,
N 2,s.126-133

621.436 Silniki Diesla

SILNIK, BIODIESEL

Artykut porownuje prace silnika diesla A41 zasilanego tradycyjnym
paliwem i1 paliwem RME biodiesel. Porownano parametry takie jak:
ci$nienie i temperatura wewnatrz cylindrow, szybko$¢ uwalniania ciepta,
ciSnienie wtrysku i etapy wtrysku paliwa. Opisano réwniez kinetyke
spalania paliwa RME biodiesel oraz ekologiczne aspekty pracy silnika
zasilanego tym paliwem.

36/2009 D. Hitczenko
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ITS

ang.
Laurencas Raslavicius, Donata Marksaitis, Research into three-component
biodiesel fuels combustion process using a single droplet technique,
Badania procesu spalania trzysktadnikowego biopaliwa do silnika diesla
przy zastosowaniu techniki pojedynczej kropli, TRANSPORT, 2007, Vol.
XXII, N 4, s. 284-289

621.43.068 Spaliny

SILNIK, PALIWO

W celu ograniczenia emisji spalin z silnika przy jednoczesnej poprawie
jego efektywnosci bardzo wazne jest poznanie mechanizmu spalania
paliwa. Ze wzgledu na to, ze jest to skomplikowany mechanizm (sktada sig
z sekwencji procesow fizycznych i chemicznych), opracowano symulacje
numeryczng catego procesu, ktora uwzglednia takie parametry jak:
temperatura kropli, temperatura gazu, ci$nienic gazu w otoczeniu
i szybko$¢ spalania kropli.

37/2009 D. Hitczenko

ITS

ang.
Algis Butkus, Saugirdas Pukalskas, Zenonas Bogdanovicius, The influence
of turpentine additive on the ecological parameters of diesel engines,
Whplyw dodatku terpentyny na parametry ekologiczne pracy silnikow
diesla, TRANSPORT, 2007, Vol. XXII, N 2, s. 80-82

621.43.057.2 Paliwa - dobor

PALIWO, DIESEL

Po wstapieniu do UE, Litwa zdecydowata si¢ stosowac¢ na wigksza skalg
paliwa odnawialne. W tym celu zbadano wptyw dodatku terpentyny do
paliwa na pracg silnika diesla i emisjg¢ spalin. Testy przeprowadzono na
samochodzie Audi IZ przy zawartosci terpentyny wynoszacej 5%. Badania
wykazaty, ze dodatek terpentyny ma pozytywny wpltyw na parametry pracy
samochodu.

38/2009 D. Hitczenko

ITS

ang.
Valentinas Mickiinaitis, Alvydas Pikiinas, Igor Mackoit, Reducing fuel
consumption and CO, emission in motor cars, Zmniejszenie zuzycia paliwa
i _emisji CO, przez samochody, TRANSPORT, 2007, Vol. XXII, N 3,
s. 160-163

66.012.23 Zuzycie paliwa

PALIWO, EMISJA CO,

W artykule opisano zaleznoSci miedzy zuzyciem paliwa i emisja CO,
a parametrami samochodu takimi jak: masa, typ, pojemnos$¢ silnika, naped
irodzaj stosowanego paliwa. Pod tym katem analizowano samochody
oferowane na rynku litewskim. Zidentyfikowano czynniki powodujace
najwigksze zuzycie paliwa i najwigksza emisj¢ CO, oraz zaproponowano
sposoby poprawy parametrow pracy samochodu.

39/2009 D. Hitczenko

ITS

ang.
Saulius Nagurnas, Valentinas Mitunevicius, Jan Unarski, Wojciech Wach,
Evaluation of veracity of car braking parameters used for the analysis of
road accidents, Ocena wiarygodnosci parametrow hamowania samochodu
przy analizie wypadkow samochodowych, TRANSPORT, 2007, Vol.
XXII, N 4,s.307-311

614.8 Wypadki drogowe

BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

Analizujac przebieg wypadku samochodowego, zwraca si¢ uwagg na jego
predkosé, ktora na ogot jest szacowana na podstawie $ladu hamowania
pozostawionego przez opony.

W artykule opisano model matematyczny do przeprowadzania tego rodzaju
obliczen, zastgpujacy mato popularne eksperymenty wykorzystujace realne
pojazdy.

40/2009 D. Hitczenko



