ISSN 1732-0437

Biuletyn Informacyjny
ITS

4-2009
Zeszyt 4 (34)

DWUMIESIECZNIK INFORMACYINY

INSTYTUTU TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

-

WARSZAWA



Redaguje: Kolegium Redakcyjne
w sktadzie: Andrzej Damm, Anna Dzieniowska (sekretarz redakcji),
Wojciech Gis, Edward Menes (redaktor naczelny), Dariusz Rudnik, Anna Zielinska

Adres redakcji ,,Biuletyn Informacyjny ITS”

Instytut Transportu Samochodowego

ul. Jagiellonska 80,

03-301 Warszawa

tel. (+22) 675-47-35, 811-32-31 do 39 wew. 172, pokoj nr 214
fax (+22) 811-09-06

transport.samochodowy@its.waw.pl

www.its.waw.pl

© Copyright by Instytut Transportu Samochodowego, Warszawa 2009

ISSN 1732 - 0437

Sekcja Informacji Naukowej i Wydawnictw
Instytutu Transportu Samochodowego
Druk ukonczono w sierpniu 2009 r. Naktad 400 egz. poz. rej. 10/2009



Spis tresci

Nowoczesne technologie w transporcie — system nawigacji satelitarnej
Galileo. Cezary Krysiuk, Gabriel Nowacki, Piotr Pawlak. .........................

Podej$cie procesowe w systemie zarzadzania jakoscia Instytutu
Transportu Samochodowego. Wybrane problemy i1 zagadnienia. Ewa
Debicka, Piotr Garbarczyk. .........cccceecveeeiiieeriieniiieniieeiieeeiee e

Analiza wykorzystania funduszy strukturalnych I funduszu spdjnosci na
lata 2004-2006 przez nowe panstwa cztonkowski UE. Marek Lepkowski.

Uwarunkowania prawne przewozu warto$ci pienieznych. Michat
Niezgoda, Paulina SzulC. ........cccooviiiiiiiiiiiii e

Historia powstania, rozwo6j 1 dziatalno$§¢ Zaktadu Kontroli Jakosci ITS.
MATEK MAJ. c..oviiiiiiie e et

FaKty 1 OPINIC...ccuiiiiiiieiie ettt ettt et e e enbeesanaeens
INOWE PIZEPISY.ceeenurriieeruiiieeeiiiieeeaitieeeaitteeeesateeeesinteesetteeessseeeessseeeesnsseesennns

Z ZycCla DTS e e e

Przeglad dokumentacyjny.......c.cccoeuiiiieiiiieiiiie e

str.

16

24

36

39
42
49
50
55






Cezary Krysiuk, Gabriel Nowacki, Piotr Pawlak

NOWOCZESNE TECHNOLOGIE W TRANSPORCIE - SYSTEM NAWIGACJI
SATELITARNEJ GALILEO

Transport towarowy 1 osobowy odgrywa kluczowa rol¢ w gospodarce i naszym
codziennym zyciu. Ma ogromne znaczenie w utrzymaniu odpowiedniej jakosci zycia.
Umozliwia podziat pracy, wyzwala efekt skali i mobilizuje do osiagania przewagi nad
konkurencja. Dobrze zorganizowany transport przyczynia si¢ réwniez do prowadzenia
dzialalno$ci z poszanowaniem zasad zréwnowazonego rozwoju 1 racjonalnego
gospodarowania energia oraz wzmacnia cel spojnosci, zapewniajac podmiotom
gospodarczym dzialajacym na obszarze Unii Europejskiej /UE/, w tym jej rejonach
peryferyjnych, lepszy dostgp do rynku wewngtrznego 1 umozliwiajac czerpanie z niego
lepszych korzysci.

W $redniookresowym przegladzie ,,Bialej Ksiggi z 2001 roku” przewiduje si¢ do 2020
roku wzrost przewozow towarowych o 50% oraz wzrost przewozoéw 0sOb o 35%' w25
panstwach cztonkowskich UE. Wzrost ten, niestety niesie ze soba zbyt wiele wypadkow,
przyczynia si¢ do wzmozonego ruchu, jest zbyt glosny, wptywa negatywnie na $rodowisko
naturalne m.in. emitujac spaliny (zarowno globalnie, jak 1 lokalnie). Koszty transportu
wewngtrzne jak 1 zewngtrzne sa bardzo duze i uciazliwe, dla tych, ktorzy je ponosza. Polityka
UE zmierza w kierunku obciazenia firm transportowych kosztami zewngtrznymi transportu,
co wplynie na wzrost kosztow przewozoéw. Dlatego tez, szansa na zmniejszenie kosztow sa
nowoczesne technologie stosowane lub mozliwe do stosowania w transporcie.

Wprowadzanie nowoczesnych technologii do przedsigbiorstw zajmujacych si¢ przewozami
nie jest tatwe 1 proste, szczegdlnie wtedy, gdy trzeba za to zaptaci¢. Z drugiej strony
przedsigbiorstwo, ktore nie inwestuje w siebie, w swdj rozwoj, w przysztosci skazane jest na
przegrana.

Jedna z nowoczesnych technologii, ktora na dobre zawitala do transportu jest nawigacja
satelitarna, w szczegolnosci zadecydowato o tym to, ze ,transport jest dziatalno$cia majaca na
celu pokonywanie przestrzeni’. Coraz wicksze mozliwosci oraz bardzo duza dostepnosé
cenowa powoduje, ze obecnie odgrywa ogromna role w transporcie, bez wzgledu na rodzaj
gatezi w ktorej jest zastosowana.

Bardzo duze znaczenie transportu 1 to nie tylko dla krajow UE wynika takze z faktu, ze
dziatalno$¢ transportowa umozliwia sprawne 1 efektywne funkcjonowanie kazdego sektora
gospodarki wraz z rozwojem spoteczno-gospodarczym poszczegdlnych regionow 1 panstw,
kontynentéw, stanowi czynnik intensyfikujacy rozwoj. Brak spojnosci sektorow
gospodarczych, regiondéw, panstw, czy kontynentow oraz ograniczona mobilno$¢ ludzi
wynikajaca ze stabego, nieefektywnego funkcjonowania transportu ostabia rozwd; UE w tym
jego panstw czlonkowskich. Dlatego dziatania podejmowane przez UE zmierzaja do
usprawnienia transportu. Wsrod wielu czynnikdw majacych wpltyw na usprawnienie systemu
transportowego UE jest m.in. budowa globalnego systemu nawigacji satelitarnej /Global
Navigation Satellite System - GNSS/, w tym systemu Galileo. Obecnie nawigacja satelitarna
staje si¢ coraz czesciej dla obywateli krajow cztonkowskich ale takze Europy i Swiata
elementem codziennoéci, ze wzgledu na swoje wszechstronne zastosowanie, chocby
w nawigacji samochodowej. Zalety tej technologii zostaly juz udowodnione poprzez

! Prognozy oparte na badaniu ASSESS: ,,Ocena wkladu TEN oraz innych $rodkéw polityki transportowej
w sredniookresowe wprowadzanie w zycie Biatej Ksiggi dotyczacej europejskiej polityki transportowej na rok
20107 (2005) http://ec.europa.cu/transport/white_paper/mid_term_revision/assess_en.htm

? Rydzykowski W., Wojewddzka-Krol K.: Transport w procesie gospodarowania [w] Transport. Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2005, s. 1



dtugoletnie korzystanie z amerykanskiego systemu globalnego pozycjonowania Global
Positioning System - GPS/.

Wychodzac naprzeciw oczekiwaniom rozwoju wspoéiczesnej unijnej gospodarki, Unia
Europejska buduje system nawigacji satelitarnej Galileo, ktory osiagnie pelna gotowos$¢
operacyjna w roku 2013. System ten, to wspolna inicjatywa Unii Europejskiej 1 Europejskiej
Agencji Przestrzeni Kosmicznej /European Space Agency — ESA/, bedaca odpowiedzia na
wyzwania stawiane przez wspotczesna globalng gospodarke 1 postep technologiczny. System
Galileo jest najwigkszym projektem opartym na budowie i wykorzystywaniu infrastruktury
kosmicznej w dotychczasowej historii UE, a nawigacja satelitarna 1 bazujace na niej ushugi
znajda zastosowanie w wielu dziedzinach gospodarki, w szczegdlno$ci w transporcie.

Budowg systemu Galileo uznano za strategiczny projekt UE ze wzgledu na jego potencjat
ekonomiczny, naukowy 1 spoteczny. Inicjatywa ta jest jednym z glownych elementéw
dynamicznie rozwijajacej si¢ europejskiej polityki kosmicznej 1 tworzonego wspolnie przez
UE 1 ESA europejskiego programu kosmicznego. W ramach tej wspolpracy Komisja
Europejska odpowiedzialna jest za polityczna strong projektu, architekturg systemu, korzysci
ekonomiczne oraz zaspakajanie potrzeb uzytkownikow. ESA odpowiada za$ za techniczna
strong¢ projektu, tzn. definiowanie 1 rozwdj systemu, sprawdzanie poprawnosci dzialania
satelitow na orbitach jak rowniez kontrolowanie pracy elementéw naziemnych. ESA pracuje
ponadto nad rozwojem nowych technologii, ktore beda wykorzystywane w satelitach systemu
1 w infrastrukturze naziemnej systemu Galileo. Sa to m.in. precyzyjne zegary instalowane na
poktadach satelitow, generatory sygnaléw wysylanych z satelitow, zrodia mocy, anteny,
transpondery telemetryczne. Inzynierowie ESA prowadza takze prace nad technologiami,
ktore beda wykorzystywane w odbiornikach systemu Galileo.

Uzytkownicy nawigacji satelitarnej obecnie okreslaja swoja pozycje na podstawie wskazan
systemow militarnych. Zarowno GPS jak i GLONASS /GLObalnaja NAwigacjonnaja
Sputnikowa Sistiema/’, ktore charakteryzuja si¢ wojskowym pochodzeniem nie gwarantuja
uzytkownikom poprawnosci i nieprzerywalno$ci dziatania. * Poniewaz okre$lanie pozyciji
przy wykorzystywaniu sygnatéw satelitarnych to juz standard w nawigacji morskiej, a takze
coraz bardzie na ladzie 1 w powietrzu, zakldcenia w nadawaniu sygnaléw przez operatorow
tych systemoéw moglyby spowodowa¢ sytuacje niebezpieczne, zagrazajace bezposrednio
zyciu. Dlatego tez UE zdecydowala sig na stworzenie wtasnego, niezaleznego, znajdujacego
si¢ pod cywilna kontrola systemu nawigacji satelitarnej, kompatybilnego jednakze z obecnie
juz istniejacymi. Wedtug zalozen zapewni on duza doktadnos¢ 1 dostgpnos¢ swoich sygnatow
nawet na duzych szerokos$ciach geograficznych (nawet do 75°), zapewniajac uzytkownikom
znajdujacym si¢ na potnocnych terenach Europy petlnig¢ mozliwosci funkcjonalnos$ci systemu.
Poza tym system Galileo zapewni znaczny wzrost zatrudnienia, pozwoli na rozwinigcie
nowych aplikacji w przemysle wykorzystujacych peten zakres mozliwosci oferowanych przez
systemy globalnej nawigacji satelitarne;.

Ide¢ budowy wlasnego nawigacyjnego systemu satelitarnego w Europie przypisuje si¢
Francji, Narodowemu Centrum Badan Kosmicznych /CNES/. Lata dziewigédziesiate XX
wieku to poczatek intensywnych prac w Europie nad budowa nowego systemy satelitarnego,
ktory w przysztosci ma wejs¢ w sktad systemu GNSS.

Glowne zatozenia przedsigwzigcia Komisja Europejska okreslita w  dokumencie
»Zaangazowanie Europy w nowa generacje satelitarnych ustlug nawigacyjnych”. 19 lipca
1999 roku rozpoczeta si¢ pierwsza faza prac, zwana faza definicji. Przyjgto wowczas, ze
nowy system Galileo powinien m.in. zapewnic:

> GLONASS — nawigacyjny system satelitarny o zasiggu globalnym (rosyjski).

* Do dnia 2 maja 2000 roku z powodu zaklocen Selektywnej Dostepnosci /Selective Availability/ doktadnosé
okreslanej za jego pomoca pozycji (horyzontalna, prawdopodobienstwo 95%) byta rzedu 100 metrow (po tej
dacie wzrosta do 20 metrow).



e zasigg globalny z mozliwoscia okreslenia w dowolnym momencie wspotrzednych
przestrzenno-czasowych uzytkownika (w pionie z doktadnoscia 10 m),
e serwis komunikacyjny zwiazany z nawigacja,
e otwarty dostgp do ustlug masowego odbiorcy i jednoczes$nie kontrolowany dostep do
serwisu z gwarantowana dostgpnoscia i doktadno$cia w celach ochrony i bezpieczenstwa,
e pelna kompatybilnos$¢ z systemem GPS.
Ministrowie Transportu 15 panstw UE 26 marca 2002 roku podjedli ostateczna decyzj¢
o sfinansowaniu budowy nawigacyjnego systemu satelitarnego Galileo.
Za realizacja tego projektu przemawiaty takze korzysci, ktore beda osiagane w przysziosci.
Do tych korzy$ci mozna zaliczy¢:
Korzysci ekonomiczne — od konca XX wieku obserwuje si¢ znaczny wzrost ustlug
oferowanych przez nawigacyjne systemy satelitarne. Systemy te poza sektorem wojskowym
od 1999 roku znalazty zastosowanie rowniez w transporcie drogowym, lotnictwie, transporcie
morskim 1 kolejowym, kartografii, rolnictwie itd. Prognozowany udziat systemu Galileo
w2015 roku w S$wiatowym rynku ustug nawigacyjnych systeméw satelitarnych,
wyro6zniajacych 10 najwigkszych sektorow odbiorcéw przedstawia tabl. 1.

Tabela 1
Prognozowany popyt na uslugi oferowane na Swiecie przez system Galileo w 2015 r.
Lp. Sektor rynku Warto$¢ ustug w min euro
1. | Prowadzenie wszelkiego rodzaju pojazdow 12 600
2. | Ushugi wszelkiego rodzaju 5100
3. | Ruch pieszych 1500
4. | Zarzadzanie pojazdami 900
5. | Namierzanie pojazdow 600
6. | Rekreacja 190
7. | Nawigacja osobista 120
8. | Poszukiwanie drogi 110
9. | Kartografia 100
10. | Serwisy ratownicze 150
11. | Inne 750
Razem: 22 000

Zrédto: Januszewski J.: ,,Systemy satelitarne GPS, Galileo i inne”. Wydawnictwo Naukowe PWN. Warszawa
2007, s. 273

Prognozowany popyt na ustugi zwigzane z systemem Galileo szacuje si¢ na 22 mld euro,
w tym na samo prowadzenie pojazdoéw 12,6 mld euro (przeszto 57%), w Europie 9 mld euro.
Przedstawiona prognoza opiera si¢ m.in. na tym, ze zyski w eksploatacji systemow GPS
w samej tylko Europie w 1999 roku wyniosty ok. 1 mld euro, a w roku 2005 byly juz kilka
razy wigksze. Dwa lata po wdrozeniu 1 uruchomieniu systemu Galileo, szacuje sig, ze linie
lotnicze zaoszczgdza 166 mln euro, armatorzy morscy 81 mln euro, a korzysci z systemu
Galileo w ciagu 15 lat przyniosa z ruchu lotniczego, ladowego 1 morskiego kilkanascie mld
euro.

Ponadto, przewiduje si¢ w sferze ustug zwiazanych z systemem Galileo powstanie bardzo
duzo nowych miejsc pracy.
Korzysci socjalne — w sposob posredni zastosowanie tego sytemu spowoduje wzrost
wydajnosci 1 bezpieczenstwa transportu, ptynnosci ruchu, zmniejszy si¢ zanieczyszczenie
srodowiska naturalnego. Bedzie to miato w konsekwencji istotny wplyw na wzrost jakosci
zycia i stanu zdrowia wielu ludzi.

> szerzej na ten temat: J. Januszkiewicz: ,,Systemy Satelitarne GPS, Galileo i inne”. Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2007



Korzysci strategiczne — oddanie do eksploatacji systemu satelitarnego dla potrzeb cywilnych
1 zbudowanego przez organizacje migdzynarodowe przyniesie korzysci przede wszystkim
Europie, ktéra dzigki temu zyska niezalezno$¢ na rynku produkcji 1 uslug nawigacji
satelitarnej.
Korzysci techniczne — biorac pod uwagg, ze liczba widocznych przez uzytkownika satelitow
zalezy m.in. od jego szerokosci geograficznej oraz od potozenia i wysokosci otaczajacych go
przeszkod, oddanie do eksploatacji systemu Galileo zwigkszy dostepnos¢ systemow
satelitarnych na terenach miejskich o ggstej 1 wysokiej zabudowie (obecnie system GPS
w takim terenie dostepny jest w 50%). Zwigkszy si¢ takze dostgpno$¢ na duzych
szerokos$ciach geograficznych, co bgdzie mialo istotny wplyw na wzrost bezpieczenstwa
lotniczego.

System GALILEO bedzie §wiadczyt ustugi bardzo doktadnego pozycjonowania i pomiary
czasu do zastosowan cywilnych. Bedzie si¢ sktadal z trzech nastepujacych segmentow:
kosmicznego, naziemnego oraz uzytkownika. Graficzny obraz segmentow systemu Galileo

przedstawia rysunek 1.
30 satellites
' % Users

Up-link
Stations Control
" Centre(s) _

Rys. 1. Segmenty GALILEO
Zrédto: http://ec.europa.eu/dgs/energy transport/galileo/index en.htm

Segment kosmiczny sktada¢ si¢ bedzie z 30 satelitow, rozmieszczonych rdGwnomiernie na
trzech kolowych okotoziemskich orbitach $rednich (Medium Earth Orbit - MEO),
nachylonych pod katem 56° wzgledem ptaszczyzny réwnika. 27 satelitow operacyjnych
(rozmieszczonych co 40°) wraz z 3 (po jednym na kazdej orbicie) aktywnymi satelitami
zapasowymi bgdzie poruszac si¢ na wysokosci 23 616 km nad powierzchnia Ziemi, okrazajac
nasz glob w ciagu 14 godzin 1 21 minut. Dzigki takiemu rozmieszczeniu satelitow (wigkszy
promien orbity niz w przypadku GPS), system zapewni dobra jako$¢ sygnatu pomiarowego
nawet na 75° szerokosci geograficznej.

Rys. 2. Konstelacja Galileo zapewnia gbalne pokrycie kuli ziemskiej dzigki 27
satelitom operacyjnym oraz 3 satelitom zapasowym, rozmieszczonych w trzech
plaszczyznach orbitalnych

Zrédto: rysunek ESA http://ec.europa.cu/dgs/energy _transport/galileo/programme/architecture_en.htm



Duza liczba satelitow znajdujacych si¢ na orbitach wptynie takze bardzo korzystnie na
jakos$¢ jego dziatania. Utrata jednego z nich nie powinna nawet zaktoci¢ funkcjonowania
catego systemu.

Segment naziemny to drugi element architektury GALILEO, w ktérym wyrdzniamy dwa
niezalezne komponenty. Pierwszy z nich to podsegment kontroli satelitow GCS (Ground
Control System), a drugi to podsegment kontroli cato$ci misji systemu MCS (Mission Control
System). Kazdy z powyzszych elementéw bedzie petni¢ rézne funkcje. GCS ma odpowiadac
za: utrzymywanie konstelacji i kontrolowanie stanu technicznego wszystkich satelitow,
opracowywanie strategii ich napraw, jak rowniez ciagle zarzadzanie systemem w celu jego
poprawnego funkcjonowania. Zadaniami, za ktére z kolei odpowiada¢ ma MCS bedzie:
konserwacja serwisow oferowanych przez system, monitorowanie jego funkcjonowania,
analizowanie emitowanych przez satelity sygnatow oraz rozprzestrzenianie danych systemu.
Pomimo innego przeznaczenia oba podsegmenty posiada¢ bgda takze pewne funkcje wspolne
takie jak: monitorowanie i kontrola stacji naziemnych, zaopatrywanie serwisoOw czy
zarzadzanie bezpieczenstwem systemu.

Segment uzytkownikow, to segment eksploatacji systemu. W sktad tego segmentu wchodzi¢
bedzie cata gamy odbiornikow Galileo, ktore beda konstruowane dla roznych grup odbiorcow
ustug systemu, w zaleznosci od zapotrzebowania i zastosowania.

System Galileo jest budowany w ten sposob, by spelni¢ wymagania w zakresie
dostarczenia uzytkownikom czterech ustug nawigacyjnych oraz jednej ustugi wspomagajacej
badania 1 poszukiwania. Zostaly one wszystkie tak pomys$lane, by zadowoli¢ wszystkich
potencjalnych uzytkownikow poczynajac od profesjonalistow, poprzez naukowcow, do
zwyktych masowych uzytkownikéw. Do ustug tych naleza: ®
e Open Service - powszechnie dostgpny, bezptatny serwis zapewniajacy doktadny pomiar
czasu 1 pozycji, lepszy niz pozostale systemy GNSS;

e Safety of Life Service - powszechnie dostepny pod warunkiem stosowania odbiornikoéw
posiadajacych odpowiednie certyfikaty, bezplatny serwis zapewniajacy doktadny pomiar
czasu 1 pozycji z gwarancja jakosci i doktadnosci sygnatu, posiada funkcje¢ ostrzegania
uzytkownika o wadliwym dziataniu systemu;

e Commercial Service - serwis platny zapewniajacy pomiary o zwigkszonej precyzji (dzigki
wykorzystaniu dwoch dodatkowych sygnatow kodowych) 1 gwarancje jakosci 1 doktadnos$ci
sygnatu, posiada funkcje ostrzegania uzytkownika o wadliwym dziataniu systemu
zapewniajac wigksza wydajnos¢;

e Public Regulated Service - serwis bezplatny dla czlonkéw Unii Europejskie;j,
zapewniajacy organom administracji panstwowej, wladzom odpowiedzialnym za ochrong
cywilna oraz bezpieczenstwo narodowe doktadny pomiar czasu i1 pozycji w oparciu
o dodatkowe kodowane sygnaly, odseparowane od innych w celu gwarancji jakoS$ci
1 ciagtosci ustug. Ustuga ta umozliwi rozwinigcie w krajach UE aplikacji, ktore ulepsza
instrumenty wykorzystywane przy walce z nielegalnym eksportem czy nielegalnymi
migracjami;

e Search and Rescue Service - serwis zapewniajacy precyzyjny sygnat umozliwiajacy
doktadna lokalizacj¢ zagrozenia i komunikacj¢ zwrotna pomigdzy wysytajacym a operatorem
ustugi.

Pierwszy satelita systemu Galileo o nazwie GIOVE-A zostal wystrzelony 28 grudnia 2005
roku z Kosmodromu Bajkonur, kolejny GIOVE-B 27 kwietnia 2008 roku. Natomiast
pierwsza wiadomo$¢ przy wykorzystaniu jednego z satelitow zostata przekazana 7 maja 2007
roku (z satelity GIOVE-A).

% Galileo European Satellite Navigation System
http://ec.europa.eu/dgs/energy transport/galileo/programme/architecture _en.htm



Rys. 3. GIOVE-A (gorne), GIOVE-B (dolne)
Zrédto: ESA - http://www.esa.int/esaNA/SEMOQSU681F index 1.html

Program Galileo przewiduje cztery fazy rozwoju systemu, ktére bgda prowadzone pod
patronatem ESA 1 KE, jednak nadzor nad ostatnia faza programu (uzytkowania) przekazany
zostanie w rece sektora prywatnego. Do tych faz zaliczamy:’

1. Faza definiowania systemu, ktora zaowocowata takimi projektami jak GALA, GALILE],
GEMINIUS, INTEG, SAGA, GUST, SARGAL.

2. Faza rozwoju systemu na ktora sktadaja sig:

e zestawienie wymogow misji,

e rozwdj satelitow i komponentéw naziemnych,

e atestacja systemu na orbitach.

Faza ta poswigcona jest szczegétowemu, dalszemu definiowaniu réznych komponentéw
systemu: satelitow, elementow naziemnych czy odbiornikow uzytkownikow. W czgsci
testowe] zawiera umieszczenie prototypu satelity na orbicie 1 stworzenie minimalnej
infrastruktury naziemnej. Pozwoli to na niezbgdna regulacj¢ sektora naziemnego

7 Polskie Biuro ds. Przestrzeni Kosmicznej - http://www.kosmos.gov.pl/index.php?link=708&page=4#8
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w odniesieniu do jego globalnego uzytkowania i uruchamiania. Kierowaniem tej fazy rozwoju
zajmuje si¢ GALILEO Joint Undertaking.

3. Faza rozwoju sktadajaca si¢ z:

e konstrukcji i uruchomienia satelitow,

e kompletna instalacja segmentu naziemnego.

Faza ta obejmuje stopniowe umieszczanie wszystkich satelitbw na orbitach, az do
zapewnienia pelnego wykorzystania infrastruktury naziemnej.

4. Ostatnia faza dotyczy uzytkowania i komercyjnego dziatania.

System Galileo to inicjatywa o charakterze migdzynarodowym; zainteresowanie udziatem
w niej wyrazito wiele panstw nie nalezacych do UE i ESA. Z punktu widzenia przecig¢tnego
uzytkownika najwazniejsze byto podpisanie 26 czerwca 2004 r. przez Uni¢ Europejska
i Stany Zjednoczone umowy w sprawie Promocji, Warunkow i Wykorzystywania
Satelitarnych Systemoéw Nawigacji Galileo 1 GPS oraz zwiazanych z nimi zastosowan.
Wypracowany uktad zapewnia, ze sygnaly systemu Galileo nie beda miaty negatywnego
wplywu na systemy nawigacyjne wykorzystywane przy prowadzeniu operacji wojskowych
przez Stany Zjednoczone i NATO. Ponadto, zarowno USA jak i UE bgda uzgadnia¢ kwestie
dotyczace wspodlnego bezpieczenstwa i bezpieczenstwa poszczegdlnych panstw-stron umowy.
Zgodnie z porozumieniem cywilny handel oraz przeptyw towardéw iushug zwiazanych
z nawigacja satelitarng powinien opiera¢ si¢ na zasadach rownosci podmiotéw 1 wolnego
rynku.

Majac na uwadze mozliwos¢ uzyskania duzych korzysci dla cywilnych 1 komercyjnych
uzytkownikéw, pod warunkiem kompatybilnosci i wspot-operacyjnosci dwoch niezaleznych
systemow, USA 1 UE wymieniaja si¢ dosSwiadczeniami i technicznymi informacjami, co
zaowocowalo osiagnigciem porozumienia dotyczacego utworzenia wspolnego sygnatu
cywilnego. Odbiorniki dwu-systemowe (GPS-Galileo) zapewnia wigksza dostepnosc,
precyzj¢ 1 solidno$¢, co bedzie stanowi¢ podstawg nowej generacji ustug 1 aplikacji opartych
na danych satelitarnych, z ktorych beda mogli korzysta¢ uzytkownicy zaréwno ze sfer
gospodarczych, naukowych czy administracji publicznej, jak i klienci indywidualni.

Bardzo aktywne zainteresowanie udzialem w systemie Galileo wykazaty Chiny, ktore juz
w 2003 r. podpisaty porozumienie o wspotpracy z EU. Na mocy tego dokumentu Chiny
zobowiazaly si¢ przeznaczy¢ 200 mln euro na program Galileo, z czego 70 mln na wsparcie
udzialu chinskich podmiotow w budowie systemu. Reszta §rodkéw bedzie zainwestowana
podczas etapu wdrazania za posrednictwem koncesjonariusza Galileo. Od kwietnia 2005 r. 3
chinskich ekspertéw pracuje w GJU w Brukseli, a latem podpisano pierwsze kontrakty.
W czerwcu 2004 r. do programu Galileo przystapit Izrael, zobowiazujac si¢ wplaci¢ 18 min
euro w fazie rozwoju systemu oraz udostgpni¢ swoja wiedzg technologiczna i doswiadczenie.
W 2005 r. podpisano porozumienie UE - Ukraina, ustanawiajace mozliwosci wspotpracy
w wielu sektorach nawigacji satelitarnej, a zwlaszcza w nauce i technologii, przemysle,
rozwoju rynku 1 ustug oraz standaryzacji, czgstotliwosciach 1 certyfikacji. Przewiduje ono
takze rozszerzenie zasiggu EGNOS (European Geostationary Navigation Overlay Service) na
Ukraing 1 jej uczestnictwo w strukturach zarzadzania systemem Galileo. Polozenie
geograficzne Ukrainy szczegdlnie predestynuje ja do udzialu w ustugach EGNOS.

Rowniez Indie zawarly z UE umowa zapewniajaca im dostep do najwyzszej jakosci ushug
oferowanych przez Galileo i stwarzajaca podstawy do wspotpracy w tworzeniu regionalnych
systemdw wspomagania satelitarnego opartych na EGNOS 1 Galileo.

W dniu 9 lipca 2008 roku Parlament Europejski i Rada przyjety rozporzadzenie w sprawie
dalszej realizacji europejskich programéw radiowej nawigacji satelitarnej (EGNOS 1 Galileo).
Wymienione rozporzadzenie ustala wysoko$¢ Srodkéw budzetowych, koniecznych do
sfinansowania obu programow w okresie 1 stycznia 2007 r. — 31 grudnia 2013 r. na kwotg 3,4
mld euro. Rozporzadzenie udoskonala publiczne zarzadzanie programami, przewidujac Scisty
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podzial kompetencji pomiedzy Wspolnota Europejska, Organem Nadzoru Europejskiego

GNSS 1 ESA, przekazujac KE realizacjg programow, przewidujac $rodki umozliwiajace

zachowanie spoOjnosci migdzy opiniami wydanymi przez Komitet ds. Europejskich

Programéw GNSS i decyzjami przyjetymi przez zarzad Organu Nadzoru Europejskiego

GNSS.

Przyszite zastosowanie systemu Galileo bedzie bardzo przydatne i obejmie szeroki zakres
ustlug. Realizowane jednak bedzie pod pewnymi warunkami, mianowicie w oparciu
o wprowadzenie inteligentnych systeméw transportowych oraz powszechna dostgpnosé
technologii doktadnego ustalania pozycji.

Zastosowanie systemu Galileo w transporcie, w przysztosci dalszej 1 blizszej
przedstawiono ponizej, w podziale na poszczegolne sektory:

Sektor transportu drogowego przewiduje, Ze zastosowanie systemu Galileo w tym sektorze

bedzie najwigksze, wskazuje na to dotychczasowe zastosowanie systemoOw satelitarnych

obecnie dostgpnych na rynku. Przyktadowe mozliwos$ci zastosowania:

e pozycjonowanie — nalezy tu rozumie¢ nie tylko informowanie kierowcy o biezacej
pozycji, czy tez wyznaczanie optymalnej w danej chwili i w danych warunkach
1 graniczeniach trasy do punktu docelowego, ale roowniez mozliwo$¢ ustalenia polozenia
pojazdu po jego kradziezy lub w razie awarii wzywanie pomocy z automatycznag
transmisja wspoOlrzednych pojazdu 1 informacja o przyczynie zaistnialego defektu;
oddanie do eksploatacji systemu Galileo zwigkszy tez, 1 to wyraznie, mozliwos$¢
wykorzystania systemOw satelitarnych w obszarach miejskich o ggstej, wysokiej
zabudowie;

e monitorowanie i kierowanie ruchem — utrzymanie ptynno$ci ruchu stanie si¢ mozliwe
dzigki wyposazeniu ogétu pojazdéw w odbiorniki systemow satelitarnych 1 systemy
prowadzenia (przekazywania informacji o potozeniu pojazdu do centrum dowodzenia);

e zarzadzanie flota pojazdow — ustuga ta, dostgpna juz na rynku, stanie si¢ w pelni
efektywna dopiero po wyposazeniu ogotu pojazdow w odpowiednie urzadzenia
(nieprzerwany nadzor na potozeniem pojazdu), co pozwoli na podejmowanie szybkich
niezbgdnych w r6znych sytuacjach decyzji;

e serwis awaryjno-ratunkowy — dzigki znajomosci biezacego polozenia wybranego pojazdu
(np. karetki pogotowia, wozu strazackiego), otrzymywaniu informacji o ruchu ulicznym
1 mozliwosci sterowania sygnalizacja Swietlna, ustuga ta moze znacznie skroci¢ czas
dotarcia prowadzonego pojazdu do punktu docelowego, serwis ten bgdzie szczeg6lnie
przydatny w wielkich aglomeracjach miejskich. Nalezy tu wspomnie¢ o inicjatywie
»~eSafety”, ktora obejmuje szereg zastosowan, w ktorych mozna wykorzystywac doktadne
pozycjonowanie  pojazdow. Wprowadzenie ogolnoeuropejskiego standardu
automatycznych polaczen ratunkowych®,’ jest priorytetem tej inicjatywy i ma na celu
skrocenie czasu interwencji w razie wypadku o 40-50%, co mogloby potencjalnie
uratowa¢ przed $miercia 2500 osob. Podanie informacji o kierunku jazdy oraz
rozpoznanie strony autostrady, po ktorej zdarzyt si¢ wypadek, ma dla ambulanséw 1 ekip
ratowniczych bardzo duze znaczenie, co stanowi dodatkowa korzys¢, jaka moze przyniesé
system GALILEO;

e system zaawansowanego doradcy kierowcy /Advanced Driver Assistance System —
ADAS/ - bedzie migdzy innymi informowal kierowce o zblizajacym sig
niebezpieczenstwie lub przejmowat cz¢sciowa lub peinag kontrolg nad prowadzonym przez
niego pojazdem, przyktadem moze tu by¢ zmniejszenie przez system predkosci pojazdu
w sytuacjach ograniczonej widocznosci; uruchomienie tego systemu stanie si¢ jednak

¥ Zalecenie Komisji 2003/558/WE.
? Komunikat Komisji COM (2005) 431.
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mozliwe dopiero z chwila wyposazenia odbiornika pojazdu w dane zintegrowane
1jednoczesnie zapewnienia wspoOludziatu lokalnych komponentéw systemu Galileo;
przewiduje sig, ze w 2020 roku ok. 50% samochodéw bedzie juz korzystato z systemu
ADAS, a jego wprowadzenie jest gldéwnym celem pilotazowego projektu o nazwie
GALLANT;

e oplaty drogowe — zainstalowanie odbiornika systemy Galileo w pojezdzie umozliwi
biezace okre$lanie jego potozenia oraz zapamigtywanie przebytej trasy. Wystanie tych
informacji do centrum monitorujacego pozwoli na doliczenie dla kazdego uzytkownika
drog naleznej optaty. Pobieranie w ten sposob optat elektronicznie EFC (Electronic Free
Collection) za autostrady, badz drogi, czy wjazd do miasta 1 przejechanie nimi okreslonej
liczby kilometréw w przypadku miasta np. spgdzenie okres$lonej ilo$ci czasu pozwoli
unikna¢ bardzo kosztownych inwestycji zwiazanych z budowa na drogach specjalnych do
tego celu terminali;

e system ten moze miec takze zastosowanie zwigzane z ubezpieczeniem ,,pay — pre — use”,
jest to ubezpieczenie, w ktorym wysokos¢ sktadki zalezy od intensywnosci uzytkowania
pojazdu.

Sektor transportu kolejowego — mozliwos¢ wykorzystania systemu nawigacji satelitarnej

Galileo w tym sektorze, zdaniem Komisji Europejskiej, przyczyni si¢ do ozywienia tego

rodzaju transportu, ktorego znaczenie pod koniec XX wieku wyraznie zmalato. Dla sektora

kolejowego realizowany juz jest projekt GADEROS /Galileo Demonstrator for Railway

Operation Systems/, ktorego gléwnym celem jest badanie rynku kolejowego, szczegdlnie na

liniach o malej czgstotliwosci ruchu. W sektorze transportu kolejowego zaklada sig

zastosowanie systemu Galileo w takich dziedzinach, jak:

e kontrola pociagdw — przewiduje sig, ze dwie galgzie europejskiego systemu kierowania
ruchem kolejowym ERTMS /European Rail Traffic Management System/, europejski
system kontroli pociagéw ETCS /European Train Control System/ i europejska struktura
kierowania ruchem ETML /European Traffic Management Layer/ swoje funkcjonowanie
beda mogly oprze¢ na systemie Galileo. System ETSC zajmuje si¢ kontrola i ochrona
pociagow, a ETML kierowaniem ich ruchem i r6znego rodzaju regulacjami. Oddanie do
eksploatacji systemu Galileo przyczyni si¢ tez z pewnoscia do wzrostu bezpieczenstwa
ruchu kolejowego, szczegdlnie w tych obszarach, w ktorych brak jest urzadzen
sledzacych;

e zarzadzanie siecia kolejowa i1 nadzér nad przewozem towardw — uzycie nawigacji
satelitarnej pozwoli na redukcj¢ kosztéw zwigzanych z dotychczas stosowanymi
naziemnymi systemami lokalizacji ruchu pociagéw. Wsrod innych zastosowan mozna tez
wymieni¢ tzw. alarm zblizeniowy, uruchamiajacy si¢ w chwili, gdy odleglos¢ dzielaca
dwa pociagi na tym samym torze staje si¢ mniejsza od zalozonej oraz alarm
predkosciowy, uruchamiajacy si¢ w chwili, gdy predkos¢ pociagu przekracza warto$é
dopuszczalna;

e informacja dla pasazeréw — informacja o godzinie przyjazdu i/lub odjazdu danego pociagu
do/z wybranej stacji jest istotna w razie wystapienia opdznienia, i to nie tylko dla oséb na
niego oczekujacych, ale réwniez w nim podrézujacych. System Galileo umozliwi
dostarczanie takich dodatkowych informacji, np. turystycznych;

e przeglad tras kolejowych — mozliwo$¢ kontroli stanu trasy bedzie szczegodlnie przydatna
podczas prowadzenia na niej prac remontowych.

Sektor transportu lotniczego — zaklada sig, ze system Galileo bgdzie pomocny pilotom we

wszystkich fazach lotu (start, lot, ladowanie) i to w kazdych warunkach meteorologicznych,

spelniajacych przy tym wymagania bezpieczenstwa. Okaze si¢ to szczegodlnie przydatne na
tych lotniskach i w tych rejonach $§wiata, gdzie nadal nie ma odpowiedniej struktury. Do
przewidywanych zastosowan mozna w tym sektorze zaliczy¢:
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e transport komercyjny — wzrost doktadnosci w okreslaniu trojwymiarowej pozycji pozwoli
na zmniejszenie odleglosci dzielacej samoloty w przestrzenie powietrznej. Przewiduje sig,
ze liczba lotéw w ciagu najblizszych dwudziestu lat podwoi sig;

e kontrol¢ ruchu naziemnego — mozliwo$¢ okreslania pozycji za pomoca systemu Galileo
1 efektywnego wykorzystania jego elementow lokalnych przyczyni si¢ z pewnos$cia do
zwigkszenia bezpieczenstwa samolotéw podczas ich kolowania po pasach startowych,
gdyz obecnie nadzorujacy ruch samolotow kontrolerzy ruchu powietrznego maja do
dyspozycji jedynie naziemne radary;

e Smiglowce ratunkowe — przyszly system bedzie niezwykle przydatny w czasie lotu
1 ladowania (startowania) $miglowcow ratunkowych w niesprzyjajacych warunkach
meteorologicznych, a zwlaszcza przy ograniczonej widoczno$ci. Obecnie warunki takie
jak np. gesta mgla, uniemozliwiaja czesto sprowadzenie Smigtowca na miejsce katastrofy.

Sektor transportu morskiego i Srodladowego — transport morski oraz §rodladowy jest jedna

znajszerzej stosowanych galezi transportu. Dlatego sprawno$¢, bezpieczenstwo

1 optymalizacja transportu morskiego stanowia kluczowe zagadnienia, do rozwiazania ktérych

moze przyczyni¢ si¢ system Galileo. Okre§lanie wymogéw dla urzadzen pozycjonujacych

dziatajacych w ramach §wiatowego systemu radionawigacyjnego'® w zakresie doktadnosci,
prawidlowosci, ciaglosci, dostgpnosci 1 zasiggu w roznych fazach nawigacji jest zadaniem

Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO — International Maritime Organization).

W przypadku zeglugi oceanicznej i przybrzeznej, IMO okresla wymogi dla zeglugi oraz

normy dla urzadzen poktadowych. Dlatego IMO'' kladzie nacisk na zastosowanie GNSS

w odniesieniu do podejs¢ do portu, portow 1 wdd objetych ograniczeniami. Istniejace

1 planowane systemy obstugujace statki znajdujace si¢ na morzu (takie jak ,,systemy nadzoru

ruchu statkow” 1 ,automatyczne systemy identyfikacji”’) polegaja na przekazywaniu

informacji zwiazanych z ich polozeniem. Informacje te moze przekazywac takze GNSS.

W nastepstwie dyrektywy 2002/59/WE ustanawiajacej wspolnotowy system monitorowania

iinformacji o ruchu statkow, ktéra podkresla znaczenie bezpieczefistwa morskiego

1 gotowosci do dzialan w razie wystapienia zanieczyszczen, Unia Europejska zobowiazata sig

do wprowadzenia do 2008 r. przybrzeznego systemu monitorowania ruchu statkéw dla calej

UE.

W sektorze morskim realizowany jest projekt o nazwie NAUPLIOS, ktérego gldwnym
celem jest wzrost bezpieczenstwa nawigacji morskiej, m.in. poprzez jak najwcze$niejsza
identyfikacje jednostek wplywajacych na wody terytorialne danego panstwa oraz
nieprzerwane monitorowanie statkow przewozacych tadunki niebezpieczne mogace zagrozic¢
srodowisku naturalnemu. Przyktadowe przyszte zastosowanie systemu Galileo:

e pozycjonowanie — mozliwos¢ okreslania pozycji przez morskie jednostki ptywajace za
pomoca odbiornikéw dwu-systemowych Galileo-GPS, co zwigkszy doktadnos¢
otrzymywanej pozycji, a tym samym nastapi poprawa bezpieczenstwa zeglugi. Ponadto,
dodatkowe informacje w sygnale Galileo sprawia, ze okreslane w ten sposob wspotrzedne
bgda obarczane przez nawigatorow znacznie wigkszym zaufaniem niz wspotrzedne
okreslane obecnie jedynie za pomoca systemu GPS;

e manewry 1 pomiary na podejsciach i w akwenach portowych — mozliwo$¢ korzystania
z sytemu Galileo, a w szczegodlnosci z jego wybranych serwisow, przyniesie wymierne
efekty, zwlaszcza w niekorzystnych warunkach hydrometeorologicznych, podczas

' Rezolucja A.953(23) w sprawie $wiatowego systemu radionawigacyjnego oraz rezolucja A.915(22) w sprawie
znowelizowanej polityki morskiej i wymagan odnosnie do przysztego $wiatowego systemu nawigacji
satelitarnej.

"' Rezolucja A.915(22) w sprawie znowelizowanej polityki morskiej i wymagan odno$nie do przysztego
$wiatowego systemu nawigacji satelitarne;j.
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realizacji wielu r6znych operacji, takich jak doktadna lokalizacja podwodnych przeszkod
czy tez precyzyjne uktadanie rurociagéw i kabli;
e poszukiwanie i ratowanie — przez jeden z serwisow systemu Galileo zwigkszy doktadnos¢
1 wydajnos¢ systemu poszukiwania i ratowania (COSPAS-SARSAT).
Przewozy $rédladowymi drogami wodnymi stanowia niewielki procent przewozow
transportowych w poréwnaniu z udzialem przypadajacym na transport drogowy. Jednak, aby
rozpowszechni¢ wykorzystanie $rodladowych drég wodnych, podejmowane sa rozne §rodki
majace na celu modernizacje tego sektora. Dyrektywa 2005/44/WE w sprawie
zharmonizowanych ustug informacji rzecznej zachgca do wykorzystywania technologii
informacyjnych 1 komunikacyjnych w celu zwigkszania sprawnosci 1 bezpieczenstwa dziatan
logistycznych oraz poprawy poziomu ochrony $rodowiska naturalnego. Dyrektywa ta
rekomenduje rOwniez stosowanie technologii pozycjonowania, ktéra w pelnym zakresie moze
by¢ wykorzystana po wdrozeniu dziatania systemu Galileo.

Réznorodne systemy usprawniajace transport budowane w oparciu o nawigacje satelitarna,
czyli nowoczesna technologie, beda coraz powszechniej stosowane na catym §wiecie. Rozwoj
ich bedzie takze spowodowany pelnym wdrozeniem samego systemu Galileo ale rowniez
globalnej nawigacji satelitarnej — GNSS. Dodatkowa motywacja do coraz wigkszego
zastosowania tego typu technologii w réznych sektorach transportu, beda coraz wigksze
korzy$ci w zakresie poprawy bezpieczenstwa, monitoringu, zarzadzania, czy korzySci
ekonomiczne ptynace z wykorzystania tego typu technologii. Ponadto, niektore dyrektywy
UE odnosza si¢ do wdrazania systemOw opierajacych si¢ na technologii satelitarnej, majacych
na celu takze usprawnienie transportu unijnego.
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Ewa De¢bicka
Piotr Garbarczyk

PODEJSCIE PROCESOWE W SYSTEMIE ZARZADZANIA JAKOSCIA
INSTYTUTU TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO.
WYBRANE PROBLEMY 1 ZAGADNIENIA.

Wiasciwe funkcjonowanie procesOw stanowi podstawe dobrze dzialajacego systemu
zarzadzania jakos$cia w organizacji. Najczescie] pojawiajace si¢ problemy dotycza przede
wszystkim prawidtowego zdefiniowania procesow, przypisania do nich odpowiednich
wlascicieli oraz okre§lenia prawidlowych miernikéw. Autorzy artykulu przedstawili
funkcjonowanie proceséw i zwigzane z tym zagadnieniem problemy w Instytucie Transportu
Samochodowego.

1. Wprowadzenie

Podejscie procesowe jest jedna z osmiu podstawowych zasad zarzadzania jakos$cia. Norma
PN-EN ISO 9001:2009 okresla je jako ,,Stosowanie systemu procesOw w organizacji wraz
z ich identyfikacja oraz wzajemnymi oddzialywaniami migdzy tymi procesami i1 zarzadzanie
nimi w celu osiagnigcia zamierzonych wynikow”’[3]. Wiasciwe zdefiniowanie procesow jest
podstawa prawidtowo dzialajacego systemu zarzadzania w przedsigbiorstwie. Kazda
organizacja posiadajaca wdrozony system zarzadzania jakoscia, ze wzgledu na prowadzony
rodzaj dziatalnos$ci, posiada wyodrebnione specyficzne procesy. Podobnie sytuacja
przedstawia si¢ w Instytucie Transportu Samochodowego.

Instytut Transportu Samochodowego nalezy do jednostek badawczo-rozwojowych, ktore
w rozumieniu ustawy definiowane sa jako ,panstwowe jednostki organizacyjne
wyodrgbnione pod wzgledem prawnym, organizacyjnym 1 ekonomiczno-finansowym,
tworzone w celu prowadzenia badan naukowych i prac rozwojowych, ktoérych wyniki
powinny znalez¢ zastosowanie w okreslonych dziedzinach gospodarki narodowej 1 zycia
spotecznego” [5]. Jednostkami badawczo-rozwojowymi sa instytuty naukowo-badawcze (taka
jednostka jest Instytut Transportu Samochodowego), a takze osrodki badawczo-rozwojowe,
centralne laboratoria i inne jednostki organizacyjne, ktdrych podstawowym zadaniem jest
prowadzenie podobnej dziatalnosci.

Prawidlowe wdrozenie podejscia procesowego w organizacjach, w tym w jednostkach
badawczo-rozwojowych odbywa si¢ etapowo 1 wymaga wprowadzenia kilku niezbednych
dziatan, do ktérych naleza m.in.:

» identyfikacja procesoOw organizacji,

= opisanie i wdrozenie procesow,

* monitorowanie i analiza procesow ,

= dziatania korygujace i doskonalace dotyczace funkcjonowania procesow.

W Instytucie funkcjonuje kilkanascie procesow, ktore sa aktualizowane 1 doskonalone,
zgodnie z potrzebami. Procesy te zostaty podzielone na gtowne, zarzadcze oraz pomocnicze,
kazdy z nich posiada wlasciciela i jest analizowany oraz monitorowany poprzez odpowiednie
mierniki.
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2. Mapa procesow oraz podstawowe rodzaje procesow w Instytucie Transportu
Samochodowego

Literatura przedstawia wiele definicji procesu. Norma PN-EN ISO 9000:2006 definiuje
proces jako ,,zbidr dzialan wzajemnie powiazanych lub wzajemnie oddziatujacych, ktére
przeksztalcaja wejscia w wyjscia” [4].

Wg normy PN-EN ISO 9001:2009 (pkt. 4.1) organizacja powinna:
= okresli¢ procesy potrzebne w systemie zarzadzania jako$cia 1 ich zastosowanie

W organizacji,
= okresli¢ sekwencje tych procesow i ich wzajemne oddzialywanie,
= okresli¢ kryteria i metody potrzebne do zapewnienia skutecznosci zaréwno przebiegu, jak

1 nadzorowania tych procesow,
= zapewni¢ dostgpno$¢ zasobow 1 informacji niezbednych do wspomagania przebiegu

1 monitorowania tych proceséw,

* monitorowac, mierzy¢ tam gdzie ma to zastosowanie, 1 analizowac te procesy,
» wdraza¢ dzialania niezbgdne do osiagnigcia zaplanowanych wynikow 1 ciaglego

doskonalenia tych procesow [3].

W/w norma mowi réwniez, ze kazda organizacja powinna okresli¢ procesy (liczbg
1 rodzaj) potrzebne do spetnienia swoich celéw biznesowych.

W Instytucie Transportu Samochodowego wszystkie procesy przedstawione zostaty
Ww postaci mapy procesOw bedacej elementem Ksiggi Jakosci ITS. Okredlenie sekwencji
procesOw 1 ich wzajemnego oddziatywania jest wymogiem normy PN-EN ISO 9001:2009.
Norma nie wymaga graficznego przedstawienia sekwencji procesow, lecz taka wtasnie forma
wydaje si¢ by¢ bardziej przejrzysta 1 tatwiejsza w odbiorze niz forma opisowa.

Tworzac mapg procesow Instytutu wzigto pod uwage przede wszystkim strukturg
organizacyjng firmy, zakres dziatalnosci poszczeg6lnych komorek organizacyjnych, sposob
zarzadzania organizacjq 1 rol¢ jaka petlnia w organizacji systemy zarzadzania. W Instytucie
wyodrebniono trzy podstawowe rodzaje procesow:

1. Zarzadcze — wspomagajace realizacj¢ procesOw gltownych, wymagane dla sprawnego
dziatania firmy.

2. Gtowne — opisujace podstawowa dziatalno$¢ firmy i dajace jej wartos$¢ dodana.

3. Pomocnicze — nie przynoszace bezposrednio wymiernych korzysci finansowych, ale bez
ktérych nie bytoby mozliwe funkcjonowanie firmy.

Instytut Transportu Samochodowego posiada zlozona strukture organizacyjna, w ktorej
wydzielonych jest kilka pionow, za ktore odpowiadaja poszczegdlne osoby z kierownictwa
organizacji. Odpowiedzialno$¢ za konkretne obszary powinna by¢ rowniez ujeta na mapie
procesow tak jak to zostalo w praktyce przedstawione na mapie procesow ITS (skroty DE
1 DT oznaczaja odpowiednio: Zastepcg Dyrektora ds. Ekonomiki 1 Organizacji oraz Zastgpce
Dyrektora ds. Techniki).
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PROCES ZARZADZANIA

7. Zarzadzanie organizacja (4)
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Rys. 1. Mapa procesow Instytutu Transportu Samochodowego.
Zrodto: opracowanie wilasne.

Stworzenie mapy procesow bylo zadaniem skomplikowanym 1 pracochlonnym.
Opracowanie jej ostatecznej wersji wymagalo m.in. odpowiedniego zaangazowania
wiascicieli wszystkich procesow. Prawidtowa mapa, oddajaca rzeczywiste stosunki panujace
w jednostce, wymaga nie tylko wyszczegélnienia najwazniejszych funkcjonujacych
Ww organizacji procesoOw, ale réwniez odpowiedniego przedstawienia istniejacych pomigdzy
nimi powiazan i oddzialywan.

Mapa procesow z reguty okresla powigzania procesowe na pewnym poziomie uogolnienia.
Zbyt duze uogodlnienie moze jednak uniemozliwi¢ przedstawienie tych powigzanh w formie
zrozumiatej 1 jasnej dla odbiorcy. Z drugiej strony nalezy by¢ $wiadomym faktu, Ze zbyt duza
szczegotowos¢ wpltywa na mala przejrzystoS¢ mapy. Staje si¢ ona wtedy bardzo
skomplikowana, a co za tym idzie - nieczytelna. Poza tym tworzenie zbyt duzej liczby
procesOw moze si¢ przyczyni¢ do pozniejszych probleméw z ich monitorowaniem 1 rzetelna
analiza, a skrajnych przypadkach nawet sparalizowaé dzialanie jednostki. Dobra mapa
procesow powinna utatwi¢ pracownikom organizacji 1 jej klientom zewngtrznym zrozumienie
relacji procesowych w systemie zarzadzania organizacji.

Procesami gtownymi sa procesy typowe dla dziatalnosci Instytutu, a wigc: rozwoj kadry
naukowo-badawczej, realizacja prac naukowo-badawczych oraz badania laboratoryjne. Proces
zarzadzania dzieli si¢ na cztery podprocesy, ktore opisuja komunikacje wewngtrzna
1 zewngtrzna, wspOlprace migdzynarodowa 1 krajowa, planowanie prac i budzetowanie,
a takze utrzymanie i doskonalenie systemu zarzadzania jako$cia w jednostce.

Kazdy proces i podproces w Instytucie Transportu Samochodowego jest opisany w karcie
procesu (podprocesu). Dla przejrzystosci i czytelnosci opracowano uniwersalny formularz.
Wzor karty procesu przedstawiony jest na rysunku nr 2.
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INSTYTUT TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO | wydanie

KARTA PROCESU
:l [’ ITSP-.... “ e

Nazwa procesu Strona

Wilasciciel procesu Nazwa stanowiska
I. Cel procesu

Il. Uczestnicy procesu

lll. Terminologia

IV. Wejscie procesu

V. Wyjscie procesu

VI. Odpowiedzialnosé i sposéb postepowania

VIl. Zapisy

Postepowanie po
okresie

przechowywania

Miejsce i czas przechowywania / osoba

Rodzaj zapisu A =
odpowiedzialna

VIII. Mierniki procesu
IX. Zalaczniki
X. Rejestry

Xl. Dokumenty zwiazane

Opracowal Sprawdzit Zatwierdzit
(imig | nazwisko, podpis, data) (imig § naZWiSko, podis, data) (imwg § nazwishe, podis, data)
Kierownik SJ Cyrektor ITS

Rys. 2. Wzor przykladowej karty procesu dla jednostki badawczo-rozwojowej.
Zrédto: opracowanie wlasne

Elementami kazdej karty procesu (podprocesu) sa:

Numer 1 nazwa procesu - nazwa krotko okresla dziatanie, ktérego proces dotyczy;

Wiasciciel procesu - osoba odpowiedzialna za realizacj¢ celu przypisanego danemu
procesowi (moze to by¢ np. Sekretarz Naukowy, Kierownik Zaktadu);

Cel procesu;

Uczestnicy procesu - klienci procesu, jego realizatorzy oraz dostawcy;

Terminologia - odwotujaca si¢ najczgsciej do normy PN-EN ISO 9000:2006 i/lub Ksiggi
Jakosci ITS;

Wejscie procesu 1 wyjsécie procesu — z ujetymi grupami dokumentéw i dziataniami $cisle
zwigzanymi z danym procesem;

Odpowiedzialno$¢ i sposdb postgpowania — z przedstawionym sposobem realizacji danego
procesu wraz z poszczeg6lnymi etapami i osobami odpowiedzialnymi za konkretne
dzialania;

Zapisy tworzone przy realizacji procesu - ich miejsce i czas przechowywania oraz osoba za
to odpowiedzialna;

Mierniki shuzace monitorowaniu procesu i ocenie realizacji jego celu;

Zataczniki - formularze nierozerwalnie zwigzane z danym procesem (o ile takie
wystepuja);

Rejestry stosowane podczas realizacji procesu;
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» Przywolane w karcie dokumenty;

* Tabela z miejscami na podpisy 0sob uczestniczacych w tworzeniu danej karty procesu.
Karta jest opracowywana przez witasciciela danego procesu, sprawdzana przez kierownika

Sekcji Jakosci 1 Bezpieczenstwa Informacji, a zatwierdzana przez Dyrektora Instytutu.
Podstawowym problemem podczas tworzenia kart procesoOw jest przypisanie do nich

odpowiednich wiascicieli oraz dopasowanie wtasciwych miernikow.

3. Wiasciciele procesow

»WHlasciciel procesu to osoba, ktéra odpowiada za efekty catosci nadzorowanego procesu.
Posiada odpowiednie kwalifikacje do koordynowania jego realizacji oraz stosowna wiedze
o catosci procesu, potrafi zaprojektowac jego przebieg, oceni¢ skuteczno$¢ oraz ma niezbgdne
uprawnienia do wprowadzania zmian™ [1].

W ponizszej tabeli wyszczegdlnione sa wszystkie karty procesdw/podproceséw Instytutu
Transportu Samochodowego wraz z przypisanymi do nich wtascicielami.

Tabela 1
Karty procesow ITS i ich wlasciciele
Nr karty Nazwa procesu / podprocesu Wiasciciel
ITS P-01 .ROZWOJ kadr_y nauk_o_wo-lgadawczej_ . Sekretarz Naukowy
i podnoszenie kwalifikacji pracownikéw
ITS P-02 Usiug! szkole_nlowe i dora_(_:icze oraz Kierownik Pracy
organizowanie konferencji
ITS P-03 | Realizacja prac naukowo-badawczych Kierownik Pracy
ITS P-04 | Kontrole Kierownik Zaktadu Kontroli Jakosci
ITS P-05 | Badania laboratoryjne Kierownik Zaktadu
ITS P-06 | Ocena zgodnosci Zastepca Dyrektora ds. Ekonomiki i Organizaciji
ITS P-07 | Zarzadzanie organizacjg Dyrektor ITS
ITS P- I .
71 Komunikacja wewnetrzna i zewnetrzna Dyrektor ITS
ITS P- Wspéloraca miedzynarodowa i kraiowa Kierownik Sekcji Funduszy, Planowania
7.2 poip edzy . i Zaméwien Publicznych
;I' g’ P- Planowanie prac i budzetowanie Gléwny Ksiegowy
ITS P- Utrzymanie i doskonalenie systemu zarzadzania Petnomocnik Dyrektora ds. Jakosci
7.4 jakoscig i Rozwoju
ITS P-08 | Sprawy osobowe Kierownik Dziatu Kadr
ITS P-09 | Informacja naukowo-techniczna !(lerownlk.Sekcp Informacil Naukowe|
i Wydawnictw
ITS P-10 | Obstuga finansowo-ksiegowa Gléwny Ksiegowy
ITS P-12 | Zarzadzanie infrastrukturg Kierownik Dziatu Administracyjno-Technicznego

Zrodto: opracowanie wlasne

Wbrew pozorom przypisanie odpowiednich wiascicieli poszczegdlnym procesom nie jest
sprawa tatwa. W Instytucie Transportu Samochodowego funkcjonuje wiele komorek
organizacyjnych silniej lub stabiej ze soba powiazanych. Ma to bezposredni wpltyw na
wigksza ztozonos$¢ struktury organizacyjnej ITS. Problem rozwiazuje si¢ sam, gdy
wlascicielem danego procesu okazuje si¢ kierownik komorki organizacyjnej, ktora jako
jedyna w organizacji 6w proces realizuje. Niestety taka sytuacja nie zdarza si¢ czgsto.
W Instytucie funkcjonuje np. pig¢ laboratoriow badawczych, a proces dotyczacy tych badan
jest tylko jeden. W takiej sytuacji jedynym wiasciwym wyjsciem byto przypisanie procesu
wszystkim kierownikom poszczegdlnych laboratoriow.

Warto tez zauwazy¢, ze wladcicielem procesu rzadko bywa osoba, ktorej stuzbowo
podlegaja wszystkie komorki odpowiedzialne za jego realizacje. Cecha charakterystyczna
procesu jest bowiem jego poziomy przebieg — wzgledem schematu organizacyjnego firmy [1].
Taka sytuacja wystepuje np. w przypadku realizacji prac naukowo-badawczych. Za dana
pracg moga by¢ odpowiedzialni pracownicy kilku dzialéw, ale wlasciciel procesu (w tym
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wypadku kierownik pracy) jest tylko jeden. Wtasciciel procesu powinien ustali¢
z kierownikami innych komorek organizacyjnych ITS to, jak dany proces bgdzie realizowany
— jak bedzie przebiegal z komorki do komorki, jakie sa dane wejsciowe 1 wyjSciowe, na
jakich warunkach i kto bedzie uczestniczyt w jego realizacji. W ten sposob wiasciciel procesu
bedzie w stanie zarzadza¢ kluczowymi miernikami tego procesu oraz jego efektywnoscia [2].

Zdarza sig, ze sprawa sporna w organizacji jest problem, kto tak naprawdg powinien
»czuwac” nad prawidtowym przebiegiem danego procesu, a w razie potrzeby wprowadzac
zmiany w karcie procesu i by¢ za nig odpowiedzialny. Dla niektérych oczywista sprawa jest,
ze powinien to by¢ wilasciciel procesu. Otdéz w Instytucie Transportu Samochodowego nie
byto tak zawsze. Przez dosy¢ dlugi okres czasu cigzar odpowiedzialno$ci za dane procesy
spoczywal wiasciwie na Sekcji Jakosci 1 Bezpieczenstwa Informacji (SJ). To jej pracownicy
starali si¢ w miar¢ mozliwosci dba¢ o aktualno$¢ proceséw, monitorowaé je oraz dokonywac
ich analizy. Audity zewngtrzne 1 wewnetrzne pokazaly jednak, ze takie dziatanie nie bylo
wlasciwe. Realni wilasciciele proceséw przestali by¢ z nimi zwiazani i tak naprawdg za nie
odpowiedzialni. Mimo wysitkow sekcji SJ karty proceséw tracity na aktualnosci. W praktyce
to wiasciciele wiedza, co w danym procesie si¢ dzieje, co nalezy zmieni¢, co usunaé, a co
zaktualizowa¢. Zmiana podej$cia w organizacji przyniosla niemal natychmiast wymierne
efekty. Wiasciciele zainteresowali si¢ swoimi procesami i systematycznie dokonuja ich
aktualizacji. Oczywiscie w przypadku wystapienia jakichkolwiek probleméw lub watpliwosci
Sekcja Jakos$ci 1 Bezpieczenstwa Informacji stuzy radami i pomoca. Rola sekcji jest rowniez
umieszczanie aktualnych kart procesow w dokumentacji systemowe;.

4. Prawidlowa identyfikacja miernikéw procesow

Punkt 8.2.3 normy PN-EN ISO 9001:2009 moéwi, ze ,,Organizacja powinna stosowac
odpowiednie metody monitorowania oraz, gdy to ma zastosowanie, metody pomiaréw
procesOw systemu zarzadzania jakoscia. Metody te powinny wykaza¢ zdolno$¢ procesow do
osiagania zaplanowanych wynikéw” [3].

Wiasciciel powinien na biezaco monitorowa¢ swoj proces. Dokonuje tego poprzez
gromadzenie 1 analiz¢ odpowiednich informacji wynikajacych z realizacji procesu. Nie jest to
mozliwe bez wyznaczenia miernikow. Ustalenie odpowiednich miernikow niejednokrotnie
stwvarza duze trudnosci. Mierniki powinny by¢é w sposdb praktyczny wykorzystane
w systemie zarzadzania jakoScia, a nie tylko by¢ tworzone na potrzeby auditow
zewngtrznych. Maja one utatwi¢ 1 w ogble umozliwi¢ pomiar przyjetych w procesie celow
jako$ciowych.

Aby mierniki spelniaty swoja rolg powinny:

* by¢ zrozumiale,

= by¢ przejrzyste,

* by¢ niezawodne (czyli wolne od btgdow pomiaru),
* mierzy¢ efektywnosc,

* by¢ zorientowane na doskonalenie,

* nie wykluczac si¢ wzajemnie.

Kazdy miernik powinien mie¢ takze ustalona warto$¢ docelowa. Gdy warto$¢ miernika
spadnie ponizej ustalonego poziomu w sytuacji, gdy to jest konieczne wdrazane sa
odpowiednie dziatania korygujace lub zapobiegawcze.

Mierniki procesOw mozemy podzieli¢ na ilosciowe, jakosciowe oraz wartoSciowe. Ich
wlasciwe dobranie 1 dopasowanie pozwala ocenié:
= czy dany proces przebiega bez zaklocen,
= czy proces odpowiada i spetnia oczekiwania pracownikow i klientoéw zewngtrznych,
= jakie elementy procesu wymagaja poprawy.
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Ponizej w tabeli przedstawione sa charakterystyczne mierniki proceséw wraz
z przykladowymi kryteriami oceny (warto$¢ docelowa). Dla przyktadu podano mierniki
zawarte w procesie dotyczacym badan laboratoryjnych w Instytucie Transportu
Samochodowego.

Tabela 2
Mierniki procesow zawarte karcie procesu ,,Badania laboratoryjne” w ITS
Rodzaj miernika Nazwa miernika Kryterium oceny
Mierniki ilosciowe Liczba wyrobéw niezgodnych Brak wyrobéw niezgodnych

Liczba uznanych skarg

Liczba skarg i reklamaji i reklamacji nie powinna przekroczy¢ 1%

Mierniki jakosciowe Spetnienie wymagan dokumentéw bedacych kryteriami
Ocena efektywnosci systemu auditow,
Utrzymanie akredytacji PCA

Utrzymanie wartosci

Mierniki warto$ciowe Przychéd netto .
z poprzedniego roku

Zrbdlo: opracowanie wlasne

Wartosci miernikow procesOw powinny by¢ systematycznie monitorowane i analizowane.
W przypadku pojawienia si¢ niepokojacych danych pracownicy realizujacy dany proces
powinni bezzwlocznie poinformowa¢ o tym wtasciciela procesu, a nastepnie zgodnie z jego
zaleceniami podja¢ odpowiednie dziatania. Wszystkie osoby uczestniczace w procesie
powinny mie¢ o nim wyczerpujaca wiedzg. Dysponujac odpowiednimi informacjami
pracownicy nie tylko wypelniaja poprawnie swoje obowiazki, ale tez rozumieja proces,
w ktorym biorg udziat.

Problemem moze okazac¢ sig fakt, ze w przypadku niektorych miernikow (szczegolnie tych

dotyczacych spraw finansowych) moga wystapi¢ trudnosci w uzyskaniu danych ze wzgledu
na ich poufny charakter.
Nie wszystkie osoby zwiazane z realizacja procesu maja do takich informacji dostgp. Tego
rodzaju sytuacja wymusza jeszcze wigksze zaangazowanie 1 odpowiedzialno$¢ za prawidlowe
funkcjonowanie proceséw na ich wtascicielach (i ewentualnie osobach uczestniczacych
w procesie 1 posiadajacych dostgp do danych poufnych), gdyz tylko oni dysponuja petnym
zasobem informacji o funkcjonowaniu danego procesu.

Analiza miernikow dokonywana jest w Instytucie Transportu Samochodowego raz w roku
— podczas przegladu zarzadzania. Ocena funkcjonowania procesow jest jednym ze statych
punktow przegladu. Ponadto, wsrod zatacznikow do raportu z przeprowadzonego przegladu
znajduje sig corocznie aktualizowana lista miernikéw proceséw zachodzacych 1 ich kryteria.
Jest to zgodne z wymaganiami normy PN-EN ISO 9001:2009, ktéra w punkcie 5.6.3 mowi
m.in., ze ,,dane wyj$ciowe z przegladu zarzadzania powinny obejmowac wszelkie decyzje
1 dziatania zwiazane z doskonaleniem skuteczno$ci systemu zarzadzania jakos$cia 1 jego
procesOw” [3].

5. Podsumowanie

Wdrozenie podej$cia procesowego w organizacji wymaga duzo pracy i konsekwencji.
Jednak zalety wprowadzenia takiego rozwiazania z nawiazka rekompensuja poniesione
naktady 1 czas. Podejscie procesowe wprowadza zarzadzanie poziome, ktére przechodzi
poprzez granice migdzy r6éznymi komorkami organizacyjnymi i skupia dziatania
pracownikow na glownych celach organizacji.

Korzysci, jakie przynosi organizacji przyjecie podejscia procesowego to przede wszystkim:
— integracja procesOw w celu umozliwienia osiagnigcia planowanych wynikow,
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— mozliwo$¢ skoncentrowania wysitkOw na skutecznos$ci 1 efektywnosci procesow,

— biezacy nadzor nad powiazaniami i oddziatywaniem pomigdzy poszczegdlnymi procesami,

— przejrzyste okreslenie dziatan 1 odpowiedzialnos$ci za poszczeg6dlne zadania w organizacii,

— zrozumienie przez pracownikow roli, jaka pelnia w organizacji i systemie zarzadzania
jakoscia (a co za tym idzie wigksze zaangazowanie ludzi w dzialalno$¢ organizacji),

— skoncentrowanie na pracy zespotowe;j,

— przypisanie kluczowej roli dziataniom doskonalacym i zapobiegawczym.

Procesy w Instytucie Transportu Samochodowego sa ze soba $cisle powiazane. Wzajemnie
na siebie oddzialuja i nie przeprowadza si¢ ich analizy, ani monitoruje w catkowitym
oderwaniu od innych procesow.

Instytut Transportu Samochodowego koncentruje swoja dziatalno$¢ przede wszystkim na
rozwoju kadry naukowo-badawczej, badaniach laboratoryjnych oraz pracach naukowo-
badawczych. Odzwierciedleniem tej dzialalnos$ci sa odpowiednie procesy glowne. Trzeba
jednak pamieta¢, ze funkcjonowanie organizacji nie odbywaloby si¢ sprawnie bez
pozostatych proceséw — z jednej strony dotyczacych zarzadzania, za ktore odpowiedzialna
jest Dyrekcja ITS, a z drugiej strony zwiazanych ze wspomaganiem dziatania zakladow
produkcyjnych, za ktore to procesy odpowiedzialno§¢ ponosza sekcje i dziaty o charakterze
pomocniczym. Wzajemne wspotdziatanie pomigdzy wszystkimi komoérkami, a co za tym
idzie pomigdzy procesami funkcjonujacymi w Instytucie Transportu Samochodowego
wplywa na prawidlowe dzialanie calego systemu zarzadzania jakoscia.

Literatura:

[1] Lewandowski M., Tworzenie mapy proceséw. Zarzadzanie jakoscia w praktyce,
aktualizacja 24, kwiecien 2007

[2] Preus A., System zarzadzania procesami — wykorzystaj metode przy wdrazaniu SZJ.
Zarzadzanie jakos$cia w praktyce, aktualizacja 22, luty 2007

[3] PN-EN ISO 9001:2009 ,,Systemy zarzadzania jako$cia — Wymagania”

[4] PN-EN ISO 9000:2006 ,,Systemy zarzadzania jakoscia. Podstawy 1 terminologia”

[5] Ustawa z dnia 25 lipca 1985 r. o jednostkach badawczo-rozwojowych (tekst jednolity
opublikowany w Dz.U. z 2008 r. Nr 159, poz. 993)
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Marek Lepkowski

ANALIZA WYKORZYSTANIA FUNDUSZY STRUKTURALNYCH
I'FUNDUSZU SPOJNOSCI NA LATA 2004-2006
PRZEZ NOWE PANSTWA CZLONKOWSKI UE

Wprowadzenie

Rok 2009 to rok podsumowania 5-ciu lat doswiadczen zwigzanych z wstapieniem Polski
do Unii Europejskiej. Jest to takze kolejny rok podsumowania mozliwosci 1 zdolnoSci
wykorzystania $rodkow finansowych otrzymanych z Unii Europejskiej. Jeszcze przed
przystapieniem do Wspolnoty przed Polska powstalty mozliwosci wykorzystania wielu
programdw pomocowych w postaci funduszy przedakcesyjnych.

Cztonkostwo w Unii Europejskiej to przede wszystkim wzmocnienie pozycji Polski na
arenie miedzynarodowej 1 nowe miejsce w Europie, co zwiazane jest z przynalezno$cia do
najwazniejszej europejskiej organizacji migdzynarodowej, ktora osiagngta znaczace sukcesy
w swoim funkcjonowaniu i1 ktéra charakteryzuje si¢ wysoka skutecznoscia w osiaganiu
swoich celow. Jednoczesnie wstapienie do Unii Europejskiej oznacza dla Polski koniecznos$¢
przystosowania si¢ do warunkéw gospodarczych, politycznych i1 spotecznych obowiazujacych
we Wspolnocie. Pelne rezultaty zachodzacych przeobrazen widoczne bgda w kolejnych
latach. Proces adaptacji Polski w UE jest trudny, ale w dalszej perspektywie podniesie on
poziom zycia i pozwoli na systematyczne niwelowanie rdznic rozwojowych pomigdzy Polska
a krajami Europy Zachodnie;.

Polska w pelni zaakceptowala 1 zadeklarowala wdrozenie w calosci dorobku
wspolnotowego bez ubiegania si¢ o rozwiazania przejsciowe, a takze wyrazita wolg petnego
uczestnictwa w polityce spdjnosci spoleczno-gospodarczej Unii Europejskiej od momentu
akcesji oraz korzystania z funduszy strukturalnych i Funduszu Spdjnosci na zasadach
dostgpnych dla innych krajéw cztonkowskich.

Wigkszo$¢ programdéw pomocowych dziata na zasadzie bezzwrotnych pozyczek lub
podziatu kosztow migdzy UE a polskimi instytucjami. Programy pomocowe dotycza budowy
oczyszczalni $ciekow, sieci kanalizacji, sieci gazowniczych, rozbudowy infrastruktury
komunikacyjnej, rozwoju badan naukowych i innych dziatan majacych wplyw na rozwoj
gospodarczy kraju 1 jego modernizacje oraz likwidacj¢ zapdznien i ,luki cywilizacyjnej”,
ktora dzielita Polsk¢ od krajow zachodnich.

Fundusze strukturalne wraz z Funduszem Spodjnosci stanowia szczegélnie istotne
instrumenty polityki gospodarczej Unii Europejskiej. Jedna z metod realizacji dazen
strukturalnej polityki Unii Europejskiej jest bezposrednia finansowa pomoc przy
restrukturyzacji 1 modernizacji mechanizmoéw gospodarczych regionow stabiej rozwinigtych.
Cel spdjnosci ekonomicznej i spotecznej panstw czionkowskich ma by¢ osiagnigty poprzez
szereg dziatan majacych przyspieszy¢ proces zmniejszania dysproporcji pomigdzy
poszczegdlnymi regionami Wspdlnoty. Pozyskiwanie funduszy strukturalnych stanowi nie
lada wyzwanie dla przedsigbiorstw, w tym matych 1 $rednich, instytucji naukowo-
badawczych 1 innych podmiotow gospodarczych.

Wraz z uplywem 2008 roku nastapit czas podsumowania wynikow postepu zwiazanego
z wykorzystaniem funduszy strukturalnych na lata 2004-2006 w Polsce i1 pozostalych
,howych” panstwach cztonkowskich Unii Europejskie;.

Pomimo poczatkowych probleméw zwiazanych z organizacyjnym, technicznym
i merytorycznym niedostosowaniem zasad przyznawania S$rodkéw w ramach funduszy
strukturalnych, nalezy podkresli¢, ze w roku 2007 nastapil znaczny wzrost tempa w zakresie
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ich wykorzystywania. W kolejnym roku odnotowano znaczne postepy przy podpisywaniu
umow, a tym samym zwigkszenie intensywnosci wydatkowania srodkéw finansowych.

Uruchomienie strumienia finansowego stanowiacego znaczng pomoc dla Polski
1 pozostatych 9-ciu panstw stworzyto szereg nowych mozliwos$ci, réwniez w zakresie dziatan
badawczo-rozwojowych. Finansowanie dzialan z wykorzystaniem S$rodkow pienieznych
pochodzacych z funduszy strukturalny cieszylto si¢ znaczna popularno$cia, czego dowodem
jest lawinowo wzrastajaca liczba podmiotéw ubiegajacych si¢ o wsparcie w najrdzniejszych
obszarach aktywnos$ci gospodarcze;j.

Mozna $miato stwierdzi¢, ze otwarcie europejskiego zaplecza finansowego w sposob
znaczacy przyczynito si¢ do wzrostu poziomu potencjalu badawczego w tych jednostkach,
ktore do tej pory borykaty si¢ z problemami finansowymi 1 opieraty swoja dziatalno$¢ jedynie
na niewystarczajacym wsparciu ze S$rodkow budzetowych. W jednostkach naukowych,
ktorych sytuacja finansowa byla lepsza, fundusze strukturalne stwarzaja nie tylko mozliwosci
wyrdwnania potencjatu finansowo-organizacyjnego w stosunku do ich europejskich
odpowiednikow 1 konkurentow, ale poprzez zwigkszenie wymagan organizacyjnych,
technicznych 1 finansowych stawianych polskim placowkom badawczym powoduja
konieczno$¢ zaangazowania w nadchodzacych latach znacznego potencjatu intelektualnego
1 finansowego. Rola jednostek naukowo badawczych na tym rynku jest nie tylko poddawanie
si¢ dziataniom czynnikow konkurencyjnych, ale takze wykorzystanie kooperacyjnych
mozliwosci podniesienia poziomu dokonywanych badan i1 efektéw wdrazanych innowacji.
Utrzymanie pozycji na rynku badawczym w szeroko rozumianej galgzi transportu
samochodowego, wymaga ogromnych nakladéw wiedzy, techniki, zaplecza kapitatowego.
Fundusze strukturalne stanowia jedna z kilku form wsparcia miedzy innymi wyzej
wymienionych obszardw, przyczyniajac si¢ tym samym do wzrostu aktywnosci jednostek
naukowych oraz stymulacji rozwoju matych i §rednich przedsigbiorstw.

Fundusze strukturalne sa takze podstawowym instrumentem wsparcia finansowego dla
tych podmiotow, ktérym samodzielnie trudno by byto zrealizowa¢ dane przedsigwzigcie
naukowe, czy to ze wzgledéw finansowych, technicznych czy tez ze wzgledu na mozliwosci
kadrowe. Znaczna cze$¢ krajowych osrodkéw naukowych juz dzi§ potrafi doskonale
korzysta¢ z pomocy unijne;j.

W artykule omoéwione zostana zagadnienia zwiazane ze stopniem wykorzystania funduszy
strukturalnych i Funduszu Spojnosci w Polsce oraz wsrod panstw UE oraz pozostalych
nowych krajach unijnych, w tym ze szczegdlnym uwzgl¢dnieniem sektora transportu.

Artykut sktada sig z nastgpujacych czesci:

- I czgs¢ prezentuje stan wykorzystania §rodkow z funduszy strukturalnych 1 Funduszu
Spojnosci w Polsce do konca 2008 roku wraz z porOwnaniem z innymi krajami UE,

- II czg$¢ prezentuje wykorzystanie srodkéw z funduszy strukturalnych na Sektorowy
Program Operacyjny Transport do konca 2008 roku,

- III czg$¢ prezentuje starania 1 osiagnigcia Instytutu Transportu Samochodowego
w pozyskiwaniu srodkow z funduszy strukturalnych na realizacjg projektow.

1. Stan wykorzystania Srodkow z funduszy strukturalnych i Funduszu Spdjnosci
w Polsce do konca 2008 roku wraz z poré6wnaniem z krajami UE

Wsparcie rozwoju gospodarczego panstw nowoprzyjetych do UE jest gtownym celem
polityki strukturalnej UE. Instrumentami polityki strukturalnej stuzacymi realizacji celu sa
fundusze strukturalne przeznaczane na dziatania majace doprowadzi¢ w dtugim okresie do
spojnosci ekonomicznej i spotecznej Unii. Fundusze strukturalne sa wigc kierowane w te
sektory gospodarki i te regiony, ktore nie sa w stanie doréwna¢ do unijnego poziomu
gospodarczego bez uzyskania wsparcia finansowego.
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Trzy podstawowe cele, na ktérych oparta jest Wspolnotowa polityka strukturalna to przede
wszystkim:
- wsparcie rozwoju i1 dostosowan strukturalnych regionéw opoznionych w rozwoju oraz
stabo zaludnionych,
- wsparcie wspieraniu 1 dostosowaniu pod wzgledem ekonomicznym i spolecznym regiondw
przezywajacych trudnosci strukturalne i dokonujacych przeobrazen,
- pomoc na rzecz adaptacji 1 modernizacji polityki systemOw o$wiaty, szkolenia
zawodowego i zatrudnienia.

Zasadniczymi funduszami, biorac po uwagg zainteresowanie skladaniem przez Instytutu
Transportu Samochodowego wnioskéw aplikacyjnych, finansujacymi dziatania strukturalne
Unii Europejskiej byty:

- Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (ERDF), ktory pozwalal na
wspotfinansowanie inicjatyw na rzecz rozwoju lokalnego oraz tworzenia i zabezpieczania
trwalych miejsc pracy, jak tez dziatalnos$ci $rednich i matych przedsigbiorstw, inwestycji
w dziedzinie kultury, tworzenie lub utrzymywanie trwatego zatrudnienia, infrastruktury,
rozwoju turystyki oraz inwestycji w dziedzinie kultury, ochrony i1 poprawy stanu srodowiska,
sfery badawczo-rozwojowej oraz rozwoju spoteczenstwa informacyjnego.

- Europejski Fundusz Spoleczny (ESF), ktory wspierat przedsigwzigcia przeciwdziatajace
bezrobociu oraz rozwijal zasoby ludzkie, zmierzajac do zwigkszenia poziomu zatrudnienia,
rownosci kobiet 1 mezczyzn na rynku pracy, trwatego rozwoju oraz spdjnosci gospodarcze]
1 spoteczne;j.

Innym instrumentem polityki strukturalnej jest Fundusz Spodjnosci bgdacy instrumentem
finansowym UE. Nie nalezy on do funduszy strukturalnych i wdrazany jest na poziomie
wybranych panstw a nie regiondw. Jego celem jest utatwienie integracji stabiej rozwinig¢tych
krajow poprzez budowg sieci transportowych oraz obiektow ochrony §rodowiska o znaczeniu
ponadregionalnym.

W perspektywie finansowania na lata 2004-2006 Polsce przyznano 7 635,3 mln euro na
realizacje projektow w ramach funduszy strukturalnych, w tym na EFRR 4 652,8 mln euro,
ana EFS 1 748,9 mln euro oraz 5 630,0 mln euro w ramach Funduszu Spdjnosci.

W ukladzie Sektorowych Programow Operacyjnych (SPO) realizujacych Podstawy
Wsparcia Wspdlnoty $rodki z zasobow funduszy strukturalnych (7 320,7 mln euro) zostaly
rozdysponowane w nastgpujacy sposob:

- SPO Wzrost konkurencyjnos$ci gospodarki — 17,8% catosci srodkow (1 300 mln euro),

- SPO Rozw0j zasobdw ludzkich — 17,3% catosci srodkow ( 1270,4 mln euro),

- SPO Transport — 8,6% catosci srodkow (627,2 mln euro),

- Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego — 39,2% catosci $rodkow
(2 869,5 mln euro),

- pozostate: 1 253,6 mln euro stanowiacych 17,1% calosci srodkow.

Zgodnie z analiza przeprowadzona przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego ,.kwota
facznych ptatnosci z kont programowych od poczatku wuruchomienia programow
operacyjnych do 31 stycznia 2009 r. osiagneta warto$¢ ponad 30,4 mld zt, co przy
uwzglednieniu wartosci kursow, po ktorych przeliczano wydatki po§wiadczone do Komisji
Europejskiej we wnioskach o ptatno$ci posrednie, oznacza wykorzystanie alokacji na
poziomie 92,2 proc.”'? Wedlug raportu Komisji Europejskiej ,kwota wydatkow
certyfikowanych do KE od poczatku uruchomienia programow osiagngta poziom ponad 7,1

12 Wykorzystanie $rodkéw z funduszy strukturalnych i funduszu spdjnosci w ramach Narodowego Planu rozwoju 2004—
2006 oraz Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia 2007—2013 - Informacja miesigczna za grudzien 2008 r, str. 3.
Warszawa 2009.
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mld EUR, co stanowi blisko 83 proc. zobowiazan na lata 2004-2006. Lacznie, do konca
2008 r. strona polska otrzymala z KE tytulem refundacji ponad 6,6 mld EUR, co stanowi
ponad 77% zobowiazan na lata 2004-2006.”"

Tabela nr 1 zawiera poréwnanie ptatnosci dokonanych na rzecz beneficjentow w ramach
poszczegbdlnych programdéw operacyjnych wg. stanu na koniec 2007 r. 1 koniec 2008 r.,
a takze platnosci od poczatku perspektywy finansowej 2004-2006.

Tabela 1

Platnosci dla beneficjentow w poszczegdlnych programach operacyjnych
za lata 2007-2008 (min zl.)

Platnosci dla

Platnosci dla Platnosci dla beneficjentow

. s L od poczatku

Program Operacyjny beneficjentéw na | beneficjentéw na erspektyw
koniec 2007 koniec 2008 perspektywy

finansowej

2004-2006

w min z}
Wzrost
Konkurencyjnos$ci 2 603 800 1737700 4341 500
Przedsiebiorstw
Europejskiego
Zintegrowany Funduszu 7 441 800 1970 700 9 412 500
Sektorowy . Rozwoju
Program Operacyjny .
Program Rozwoju Regionalnego
Operacyjny Regionalnego Europejski
Fundusz 904 300 547 100 1 451 400
Spoteczny
Razem ZPORR 8 346 100 2 517 800 10 863 900
Transport 2774200 1 088 200 3 862 400
Rozwéj Zasobow
Ludzkich 3806 500 1012 600 4819100
Razem 17 530 600 6 356 300 23 886 900

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych z Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.

Tabela nr 2 prezentuje w sposob graficzny porownanie platnosci jakie pozyskali
beneficjenci programow operacyjnych w latach 2007 1 2008.

13 op.cit.
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Tabela 2
Platnosci w poszczegolnych programach operacyjnych
za lata 2007-2008 (w mln z})

6lnych programach operacyjnych za lata 2007-2008 (w min zt).

000 000,00 zt

20 000 000,00 zt

15 000 000,00 zf -
zt

70 000 000,00 zt

5000 000,00 zt

SPO RZL

!

SPO WKP ZPORR SPO
Transport
Instrumenty funduszy strukturalnych

0,00 zt ~

0O Ogoétem = 2008 @ 2007

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych z Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.

W 2008 roku nastapil szczegodlnie silny wzrost poziomu absorpcji  $rodkow
wspolnotowych. Warto$¢ ztozonych wnioskéw wyniosta w ujgcie procentowym w ramach:
- SPO WKP 364,9%,

- ZPORR 263,9%,
- SPO Transport 176%,
- SPO RZL 178,9%.

Warto§¢ umoéw o dofinansowanie, ktore zawarte zostalty w ramach uruchomionych
programow i stanowiace procent alokacji w perspektywie finansowej na lata 2004-2006
wyniosta dla:

- SPO WKP 100,3%,

ZPORR 102,7%,

SPO Transport 119,7%,

SPO RZL 99,5%.

Jednoczesnie warto$¢ dokonanych ptatnosci w ramach uruchomionych programow, z kont
programowych na rzecz beneficjentow, wyniosta 8,2 mld zt. W ujgciu procentowym alokacja
w perspektywie finansowej wyniosta dla:

- SPO WKP 91,5%,

- ZPORR 96,2%,

- SPO Transport 89,4%,

- SPO RZL 85,2%.

Ponizszy wykres prezentuje w sposob graficzny poziom absorpcji $rodkéw w ramach
funduszy strukturalnych wg stanu na koniec 2008 r.
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Wykres 2
Wartos¢ ztozonych wnioskow, podpisanych umoéw o dofinansowanie oraz platnosci
zrealizowanych z funduszy strukturalnych z podzialem na programy operacyjne,
stanowiace procent realizacji zobowigzan na lata 2004-2006
(wg. kursow na koniec 2008 r.)

400,0% -
350,0%
300,0%
250,0% -

Y% 200,0%
7150,0%
700,0%
50,0% -
0,0%

SPO WKP ZPORR SPO Transport SPO RZL
Instrumenty funduszy strukturalnych
O wartos¢ wnioskow - jako % alokaciji 2004-2006

B wartos¢ umow (decyzji) o dofinansowanie - jako % alokacji 2004-2006
O wartosc¢ ptatnosci - jako % alokacji 2004-2006

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.

Zgodnie z danymi Komisji Europejskiej ze stycznia 2009 roku, platnosci przekazane przez
KE w postaci zaliczek i refundacji dla poszczegoélnych krajéow cztonkowskich UE, stawiaja
Polske¢ w gronie panstw najskuteczniej wykorzystujacych otrzymane srodki strukturalne na
lata 2004-2006. Polska otrzymata juz 93,1% alokacji, w sytuacji gdy KE wyptaca panstwom
cztonkowskim tylko 95% alokacji, a pozostate 5% moze zosta¢ przekazane w koncowym
etapie rozliczeniowym.

Niezwykle istotne jest réwniez to, ze Polska znalazta si¢ wsrod panstw UE, ktoére nie
zostaly obcigzone ,,mechanizmem anulowania” czg$ci przyznanej wczesniej alokacji. Obok
Polski w grupie tej znalazly si¢ takze Finlandia, Cypr, Czechy, Estonia, Wegry, Litwa, Lotwa
1 Malta.

Wykres 3

Wykorzystanie Srodkow strukturalnych przez panstwa czlonkowskie UE w ujeciu

procentowym (wedlug stanu na styczen 2009 r.)
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Zrédto: Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, na podstawie danych Komisji Europejskie;.
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Kryzys, jaki dotknat gospodarke $wiatowa, spowodowat konieczno$¢ wydtuzenia okresu
~kwalifikowalno$ci” wydatkow dla niektorych programoéw operacyjnych na lata 2004-2006.
Komisja Europejska zaakceptowata wnioski panstw Unii Europejskiej przedtuzajac ten okres
do konca czerwca 20009 r.

2. Fundusz Spdjnosci

W wyniku integracji ekonomicznej i gospodarczej Europy i prowadzenia dziatan majacych
na celu poszerzenie Unii Europejskiej, wystapita koniecznos¢, podobnie jak w przypadku
uruchomienia funduszy strukturalnych, zniwelowania réznic w poziomie ekonomicznym
pomigdzy panstwami ,starej UE” a nowoprzyjetymi w 2004 roku. W tym celu zostat
powolany, na mocy Traktatu z Maastricht o utworzeniu Unii Europejskiej z 1991 r., ktory
wszedl w zycie w 1993 r., Fundusz Spdjnosci Zadaniem Funduszu byto wsparcie finansowe
przeznaczone na realizacj¢ duzych inwestycji zwiazanych z rozwojem lub modernizacja
infrastruktury transportowej i ochrony srodowiska.

Fundusz Spojnosci bedacy instrumentem polityki strukturalnej UE, nie jest funduszem
strukturalnym, bowiem projekty realizowane w ramach tego funduszu maja charakter
krajowy, a nie regionalny. Gtéwnym celem Funduszu jest wzmacnianie spdjnosci spotecznej
1 gospodarczej UE dzigki finansowaniu duzych projektéw tworzacych spojna catos¢
w zakresie ochrony $rodowiska 1 infrastruktury transportowej. Zgodnie z filozofia
zrOwnowazonego rozwoju, pomoc w zakresie rozwoju infrastrukturalnego realizowana jest
z jednoczesna dbatoscia o ochrong §rodowiska naturalnego.

Polska otrzymata do dyspozycji 5,63 mld euro w celu finansowania duzych projektéw
infrastrukturalnych i w zakresie ochrony srodowiska o znaczeniu ogélnokrajowym.

Stan realizacji projektow w ramach Funduszu Spdjnosci do konca 2008 roku przedstawia
si¢ w nastgpujacy sposob:

- warto$¢ wnioskow o platnos¢ przekazanych do Komisji Europejskiej od poczatku realizacji
programu wyniosta: ogotem 3 170 372 845 zt (tj. 56,28% dostgpnej alokacji), w tym:

- Transport 1 727 364 049 zt (). 62,08%),

- Srodowisko 1 443 008 796 zt (tj. 50,62%),

- warto$¢ platnosci otrzymanych z Komisji Europejskiej od poczatku realizacji programu
wyniosta: ogotem 2 870 463 771,00 zt (tj. 50,96% dostgpnej alokacji), w tym:

- Transport 1 480 050 226,00 zt (5. 53,19%),

- Srodowisko 1390 413 544,00 zt (tj. 48,78%).

Ponizszy wykres prezentuje stan zaawansowania realizacji projektow 1 refundacji
otrzymanych z Komisji Europejskiej wedtug stanu na koniec 2008 roku.
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Wykres 4
Realizacja projektow w ramach Funduszu Spdjnosci — na koniec 2008 r. (w euro)
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O Dofinansowanie z Funduszu Spojnosci
B Warto§¢ wnioskow o platno$¢ przekazana do KE od poczatku realizacji programu
O Warto$¢ platno$ci z KE przekazanych od poczatku realizacji programu

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.

Stosunkowo niski, jak do tej pory poziom wykorzystania srodkéw finansowych w ramach
Funduszu Spdjnosci nie oznacza, ze pozostate $rodki przepadna, bowiem, zgodnie
z systemem funkcjonowania 1 zarzadzania projektami w ramach Funduszu Spojnosci, ich
realizacja trwa do 2010 roku wlacznie, a wnioski o ptatnosci koncowe obejmujace 20%
alokacji projektéw moga by¢ kierowane do KE do konca I péirocza 2011.

3. Wykorzystanie Srodkow z funduszy strukturalnych na Sektorowy Program
Operacyjny Transport

Sektorowy Program Operacyjny Transport (SPO TRANSPORT) jest jednym
z programow operacyjnych stuzacych realizacji celow wsparcia finansowego w ramach
funduszy strukturalnych na lata 2004 — 2006. SPO Transport okresla strategiczne kierunki
dziatan oraz wysoko$¢ srodkow przeznaczonych na rozwdj sfery transportu. Srodki na
wspotfinansowanie projektow realizowanych w ramach SPO Transport pochodza w gldwnej
mierze z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.

Celem generalnym Sektorowego Programu Operacyjnego Transport jest doprowadzenie
w jak najszybszym czasie zaréwno do krajowej, jak i europejskiej spojnosci transportowe;.
Wiaczenie Polski w system europejskich sieci infrastruktury transportowej, stanowiacy jeden
z celow czastkowych polityki wsparcia, zalezny jest od zapewnienia znacznych nakladoéw
finansowych na jej modernizacjg i rozbudowg.

Szczegdlny nacisk zostat potozony na rozwijanie takich elementow infrastruktury
transportowej, ktore wptywaja na zwigkszenie konkurencyjnosci gospodarki. Infrastruktura
transportowa, po jej modernizacji, przyczyni si¢ do wzrostu konkurencyjnosci produktéw
iustug, catych sektoréw, regionéw, a takze calej gospodarki poprzez wzrost dzialan
inwestycyjnych w miejscach, gdzie wystepuje szczegdlne zattoczenie, zwigkszanie
mozliwosci dostgpu 1 penetracji nowych rynkow, ulatwianie kooperacji produkcyjnej
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szczegOlnie w sektorach tzw. high-tech, doskonalenie systemow logistycznych oraz
podnoszenie jakosci produktow i ushug.

Lata 2007-2008 charakteryzowaly si¢ zintensyfikowaniem dziatah w zakresie
podpisywania uméw na realizacje projektéw w wyniku ogloszonych konkursow, realizacji
projektow oraz refundacji projektow juz zakonczonych. Na koniec lutego 2009 r., od
poczatku okresu realizacji SPO Transport, warto§¢ podpisanych 151 umow 1 decyzji
o dofinansowaniu projektow wyniosty 5 751 552 795,07 zt, co stanowilo 131,26%
zakontraktowanych $rodkow w ramach dostgpnej alokacji w tym Programie. Zrealizowano
139 projektow, w tym dokonano catkowitego rozliczenia finansowego w przypadku 40
1 pozyskano na zasadzie refundacji kwotg 3 927 110 000 zt stanowiaca 89,62% dostgpnej
alokacji.

Ponizszy wykres przedstawia warto$¢ alokacji oraz uméw/decyzji w ujgciu finansowym.

Wykres 5
Wartos¢ alokacji oraz umow/decyzji w ujeciu finansowym w ramach SPOT 2004-2006
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Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie ,Informacja o realizacji Sektorowego Programu operacyjnego
Transport na dzien 28 lutego 2009 r., Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 2009.

Rok 2008 konczy, zgodnie z zasada n+2, mozliwo$¢ ubiegania si¢ i realizacji projektow
w ramach przyznanych funduszy strukturalnych na lata 2004-2006, w tym w sektorze
transportu 1 infrastruktury. Pomimo poczatkowych trudnosci zwianych z opracowaniem,
zatwierdzeniem i wdrazaniem strategicznych Sektorowych Programow Operacyjnych (SPO),
nastgpowat staty postep rzeczowy 1 finansowy w realizacji tych programoéw, pozwalajacy
optymistycznie patrze¢ na kwesti¢ wykorzystania unijnych srodkéw finansowych.

4. Dzialania aplikacyjne Instytutu Transportu Samochodowego w pozyskiwaniu
srodkow z funduszy strukturalnych na realizacj¢ projektow.

Instytut Transportu Samochodowego (ITS) realizuje szereg prac naukowo-badawczych
finansowanych ze $rodkéw budzetowych (Ministerstwo Nauki 1 Szkolnictwa Wyzszego,
Ministerstwo Infrastruktury i inne). Wiele projektow finansowanych byto i nadal jest ze
srodkow wlasnych Instytutu. Ze wzgledu na ograniczona mozliwo$¢ realizacji projektow
wymagajacych znacznych naktadéw finansowych Instytut rozpoczat w 2005 roku intensywne
starania o pozyskanie $rodkow w ramach funduszy strukturalnych. Posiadajac juz
doswiadczenie w zakresie uczestnictwa w innego rodzaju konkursach (aplikacja w ramach
Programow Komisji Europejskiej), opracowano wnioski umozliwiajace realizacje tych
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projektow, ktorych Instytut nie mogl finansowaé ze srodkow wiasnych. Warte podkreslenia
jest to, ze Instytut ubiegal si¢ przede wszystkim o $rodki na realizacj¢ badan naukowo-
rozowojowo-wdrozeniowych.

Modernizacja laboratoriow i1 zakladéw Instytutu dokonywana byta sukcesywnie przez
ostatnie lata na zasadzie czg$ciowego finansowania wtasnego (tabela ponizej). W latach 2004-
2008 dokonano inwestycji na kwotg ponad 18 min zl, w tym 6 704 tys. zt. ze Srodkéw
wiasnych.

Tabela 2
Zadania inwestycyjne ITS realizowane w latach 2004-2008 w tys. zl
Nazwa zadania Srodki
Lp. . tyiyjneg'o (Wlasne 2004 2005 2006 | 2007 | 2008 Razem
/Obce)
1 Rozbudowa budynku ITS \%% 2 871 0 576 0 0 3447
Rozbudowa Bazy \%% 325 54 0 0 452 831
2 Badawczej Centrum
Ochrony Srodowiska 0 7533 0 0 0 1 865 9398
. W 0 0 49 0 0 49
Inwestycje w Obszar
3 Bezpieczenstwa
Aktywnego i BRD 0 149 0 135 0 62 346
Rozbudowa Bazy w 0 510 | 1199 | 106 38 1853
4 Badawczej Centrum
Badan Materialowych
o 0 800 157 0 508 1 465
Rozbudowa Wyposazenia W 5 163 0 0 0 168
5 Badawczego laboratorium
Telematykd 0 0 0 0 90 185 275
. Rozbudowa Bazy w 0 71 179 0 106 356
Zarzadzania Transportem
0] 0 0 122 22 0 144
Razem 10 883 1598 2417 218 3216 18 332

W ramach perspektywy finansowej 2004-2006 Instytut aplikowat sze$ciokrotnie, w tym
osrodki z dwoch Sektorowych Programow Operacyjnych, ktéore swoim zakresem
umozliwialy ITS, jako beneficjentowi, ubieganie si¢ o wspodtfinansowanie projektow
naukowo-wdrozeniowych:

SPO Rozw¢j zasoboéw Ludzkich:

- Uwarunkowania i strategie rozwoju przedsigbiorstw transportu samochodowego w Polsce.
- Psychologia w systemie dzialan na rzecz trzezwosci kierujacych pojazdami.

SPO Wzrost konkurencyjnos$ci przedsigbiorstw:

- Opracowanie innowacyjnych technologii produkcji wahaczy kompletnych ze stopoéw
aluminium.

- Rozszerzenie zakresu badan oferowanych o mozliwo$¢ wzorcowania przyrzadow do
pomiaru wielkosci elektrycznych oraz §wietlnych.
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- Wyposazenie laboratorium nowych technologii monitorowania pracy pojazdow
1 kierowcow z wykorzystaniem tachografu cyfrowego i GPS.

- Wyposazenie laboratorium badania percepcji kierowcy zawodowego w warunkach
ekstremalnych.

W roku 2005 decyzja Ministra Nauki 1 Szkolnictwa Wyzszego z dnia 30 wrzesnia 2005
roku przyznano Instytutowi $rodki finansowe na realizacje projektu pt. ,,Opracowanie
innowacyjnych technologii produkcji wahaczy kompletnych ze stopéw aluminium” w ramach
Sektorowego Programu Operacyjnego Wzrost Konkurencyjnosci Przedsigbiorstw, Priorytet I
Rozwdj przedsigbiorczo$ci i1 wzrost innowacyjnosci poprzez wzmochienie instytucji
otoczenia biznesu, Dziatanie 1.4: Wzmocnienie wspolpracy migdzy sfera badawczo-
rozwojowa a gospodarka. Projekt byl realizowany w ramach konsorcjum, w ktorego sktad
oprocz Instytutu Transportu Samochodowego wchodzili Instytut Metali Niezelaznych,
Oddziat Metali Lekkich (IMN-OMN) z siedziba w Skawinie, Instytut Odlewnictwa (I10d)
z siedziba w Krakowie, Przemystowy Instytut Motoryzacji (PIMot) z siedziba w Warszawie
oraz podmiot wdrazajacy wyniki badan, firma ,,Mototechnika”, Spotka jawna, Jozef
Zborowski z siedziba w Jasienicy 639.

Zakonczenie

Unia Europejska dokonujac reformy wtasnego systemu wsparcia nauki szczegdlna uwage
polozyla na stworzeniu podstaw utatwiajacych dostgp do srodkdw pomocowych takze tym
panstwom, ktore od niedawna staty si¢ czlonkami Unii Europejskiej. Tym samym otwarto
mozliwosci efektywniejszej wspOlpracy partnerskiej zaréwno europejskich osrodkow
badawczych, jak 1 przedsigbiorstw wdrazajacych wyniki pracy jednostek badawczo-
naukowych.

Wykonanie zadan wynikajacych z zatozen programowych perspektywy finansowej 2004-
2006 od samego poczatku stanowito wyzwanie zarowno dla przedsigbiorstw, w tym matych
1 $rednich przedsigbiorstw, instytucji naukowo-badawczych 1 innych instytucji dazacych do
dalszego rozwoju dziatalnosci, jak i administracji odpowiedzialnej za prawidlowa realizacjg
procesu.

Pomimo poczatkowych probleméw zwiazanych z implementacja podstaw funkcjonowania
funduszy strukturalnych, ktore opieraja si¢ na zasadach pomocniczo$ci (subsydiarnosci),
koncentracji, partnerstwa, programowania, dodatkowosci (wspotfinansowania) oraz
opoznieniami wynikajacymi z braku aktow wykonawczych do dokumentoéw programowych
okreslajacych mozliwosci wykorzystania $rodkow pochodzacych z unijnych funduszy
strukturalnych, nalezy podkresli¢, ze od 2007 roku nastapit silny wzrost dziatan aplikacyjnych
podmiotow ubiegajacych si¢ o pozyskanie Srodkow na realizacj¢ projektow, sprawniejsze
przyznawanie dofinansowania przez instytucje zarzadzajace oraz zintensyfikowanie
dzialalnosci beneficjentow dazacych do finalizacji realizowanych projektow. Tym samym
nastapit wzrost przeplywoéw $rodkow finansowych dokonywanych przez instytucjg
zarzadzajaca funduszami strukturalnymi stanowiacych refundacje poniesionych wydatkow.

Jednoczesnie pomimo trudnosci wynikajacych réwniez z niedostatecznego wsparcia
instytucji odpowiedzialnych za realizacje poszczegdlnych programow operacyjnych, udato si¢
doprowadzi¢ do wysokiego poziomu wykorzystania otrzymanych $rodkow w wyzej
wymienionej perspektywie finansowej na poziomie 93,1% alokacji srodkow, co stawia Polske
w gronie panstw najskuteczniej wykorzystujacych otrzymane $rodki finansowe.

Znacznie gorzej pod tym wzgledem wypada realizacja zadan w ramach Funduszu
Spojnosci. Jedynie 56,28% warto$ci wnioskow o platnos¢ skierowanych do KE oraz 50,96%
otrzymanych $rodkéw na zasadzie refundacji poniesionych kosztow na realizacje projektow

34



nie stanowi podstaw do optymizmu. Na usprawiedliwienie takiego stanu rzeczy przemawia
jednak to, ze projekty realizowane w ramach Funduszu Spodjnosci sa strategicznymi z punktu
widzenia gospodarki narodowej o zasiggu krajowymi i znacznym stopniu skomplikowania
zarowno infrastrukturalnego, jak i organizacyjnego (projekty z zakresu ochrony $rodowiska
1 infrastruktury transportowej).

Cztonkostwo w UE postawito wysokie wymagania polskim placowkom naukowo-
badawczym. Integracja mysli spolteczenstwa naukowego stanowito i stanowi w dalszym ciagu
szans¢ na stale usytuowanie si¢ na europejskim rynku badawczym. Zasilenie polskiej nauki
1 przedsigbiorstw w srodki finansowe to takze mozliwo$¢ wyrownania potencjalu finansowo-
organizacyjnego wigkszosci polskich jednostek naukowo-badawczych w stosunku do ich
europejskich odpowiednikow 1 konkurentow, wymiana mysli technicznej 1 technologicznej,
wymiana kadry naukowej i eksperckiej, doposazenie aparaturowe umozliwiajace rozszerzenie
zakresu badan.

Wysokie wymagania organizacyjne, techniczne i finansowe stawiane polskim placéwkom
badawczym powoduja konieczno$¢ zaangazowania w nadchodzacych latach znacznego
potencjatu intelektualnego i finansowego. Rola jednostek naukowo badawczych na tym rynku
jest nie tylko poddawanie si¢ dzialaniom czynnikow konkurencyjnych, ale takze
wykorzystanie kooperacyjnych mozliwo$ci podniesienia poziomu dokonywanych badan
1 efektéw wdrazanych innowacji.

Kolejne lata funkcjonowania perspektywy finansowania 2004-2006 pozwolily na zdobycie
przez beneficjentow oraz partnerow kooperujacych w ramach konsorcjow, znacznych
doswiadczen zwianych z aplikacja, realizacja zadah oraz sprawozdawczo$cia merytoryczno-
finansowej. Lata 2007-2008, pokazaly jak polskie jednostki naukowe i1 przedsigbiorstwa
poradzity sobie z poczatkowymi problemami zwianymi z opracowywaniem
1 przygotowaniem wnioskow aplikacyjnych. Zwrdcenie szczegdlnej uwagi na czgsto
skomplikowana procedurg aplikacyjna pozwolito na wyeliminowanie btedow, ktére byly
powodem odrzucen wnioskow w poczatkowej fazie konkursowej chociazby z powodow
formalnych.

Aktywnos$¢ aplikacyjna Instytutu Transportu Samochodowego wskazuje, ze poruszanie si¢
wokol zawitych kwestii organizacyjnych, technicznych i1 finansowych nie stanowi przeszkody
w zakresie umiejetnosci pozyskania srodkoOw na dziatalno$¢ badawczo-rozwojowa. Zdobyte
doswiadczenie w zakresie planowania, zarzadzania, rozliczania i monitorowania realizacji
prac dofinansowanych z budzetu UE, ma wymierna wartos¢. W ramach nowej perspektywy
finansowej 2007-2013 Instytut aplikowal az o$miokrotnie w zakresie wyposazenia
w aparatur¢ badawcza oraz 13-tokrotnie w ramach projektow szkoleniowych. W opracowaniu
jest rownoczesnie kilka nastgpnych projektow.

Wybor kolejnych przedsigwzig¢ badawczych, przygotowanie wnioskow aplikacyjnych czy
opracowanie niezbgdnych zalacznikow, opiera¢ si¢ begdzie na praktycznej znajomosci
zagadnien i1 oczekiwan Komisji przyznajacych $rodki finansowe. Jesli myslimy o poprawieniu
pozycji konkurencyjnej jednostki, to wlasnie inwestycja w nowoczesnos¢ 1 personel wydaje
si¢ by¢ dziatlaniem pozwalajacym z optymizmem patrze¢ w przyszios¢. Umiejgtnose
skutecznego wykorzystania funduszy strukturalnych powinna zapewni¢ dlugookresowe
funkcjonowanie jednostki na wysokim poziomie.
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Michal Niezgoda, Paulina Szulc
UWARUNKOWANIA PRAWNE PRZEWOZU WARTOSCI PIENIEZNYCH

Dokumentem normujacym transport wartos$ci pienigznych w Polsce jest Rozporzadzenie
Ministra Spraw Wewngtrznych 1 Administracji z dnia 14.10.1998 r. w sprawie szczegdtowych
zasad 1 wymagan, jakim powinna odpowiada¢é ochrona wartosci pieni¢znych
przechowywanych i transportowanych przez przedsigbiorcéw i inne jednostki organizacyjne
(Dz. U. Nr 129/98 poz. 858). Rozporzadzenie wyroznia dwa rodzaje pojazdow
transportujacych wartos$ci pienigzne: tzw. pojazdy przystosowane (transport zawierajacy
wartosci wigksze niz 1 jednostka obliczeniowa) oraz pojazdy specjalne tzw. bankowozy
(transport powyzej 20 jednostek obliczeniowych). Jedna jednostka obliczeniowa oznacza
limit stale lub jednorazowo przechowywanych warto$ci pieni¢znych, wynoszacych 120-
krotnos$¢ przecigtnego miesigcznego wynagrodzenia za ubiegly kwartal. Zalacznik nr 3 do
rozporzadzenia okresla warunki techniczne pojazdow przystosowanych do przewozu wartosci
pienigznych. Z punktu widzenia elektryki i1 elektromechaniki wymagane sa nastgpujace
zabezpieczenia:

e drzwi z mechanizmem automatycznego blokowania,

e clektromechaniczny zawor odcigeia doptywu paliwa lub pradu,
e radiowy, optyczny lub akustyczny system alarmowy,

o S$rodki tacznos$ci wewnetrznej i zewngtrzne;.

Kolejny zatacznik nr 4 odnosi si¢ do wymagan technicznych samochodéw specjalnych
(bankowozow) transportujacych ww. warto$ci pieni¢zne. Do najwazniejszych zabezpieczen
elektrycznych 1 elektromechanicznych naleza:

e sygnalizator alarmowy o zmiennym tonie mocowany w przedziale silnikowym; wiacznik
sygnalizatora powinien by¢ tatwo dostgpny dla kierowcy lub cztonka zespotu
konwojujacego oraz samoczynnie wilaczajacy si¢ przy probie niepowotanego otwarcia
kazdych drzwi,

e sygnalizacja alarmowa potaczong ze $wiatlami awaryjnymi 1 sygnalizatorem alarmowym
o zmiennym tonie oraz wiacznikiem rozrusznika i blokada doptywu paliwa,

e clektromechaniczny zawor odcinajacy doptyw paliwa lub inne urzadzenie dajace taki sam
skutek,

¢ urzadzenia tacznosci radiowe;.

O wyposazeniu pojazdu sluzacego do przewozu gotowki mowi takze Biata Ksigga
Komisji Wspdlnot Europejskich dnia 18.05.2009, podkreslajaca znaczenie systemu nawigacji
satelitarnej. Wymagania dotyczace instalacji elektrycznej pojazdu zawarte sa w polskich
normach PN-S-76021 zat.: ,,Instalacja elektryczna pojazdéw samochodowych”.

36



Na ponizszych rysunkach zaprezentowano kilka uj¢¢ popularnie stosowanego bankowozu.

Rys; 1. Popularny w Polsce bankowoz, Volkswagen Crafter 50
Zrodto: Volkswagen, www.vwuzytkowe.pl

Rys. 2. ngtrze bankowozu VW Crafter 50

Zrédto: Volkswagen, www.vwuzytkowe.pl
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Rys. 3. Model Volkswagen 9.150 ECE przeznaczony na rynek brazylijski

Zrodto: VW Brasil,www.vw.com.br

Centrum Zarzadzania i Telematyki z Instytutu Transportu Samochodowego w ramach 7

konkursu na projekty rozwojowe bedzie realizowato projekt pt. ,,Pasywna ochrona obiektow
mobilnych (powietrznych i ladowych) przed oddzialywaniem pociskow AP” w zakresie
zintegrowanego systemu kontroli i monitorowania bankowozu. W sklad tego systemu
wchodzi¢ beda nastgpujace moduty:

Monitorowanie potozenia geograficznego pojazdu,

Laczno$¢ wewnetrzna i zewngtrzna,

Wykrywanie zagrozenia pozarowego i chemicznego,

Alarm blokujacy bankowoz i informujacy centralg o zagrozeniu,
System wzywania pomocy podczas wypadku — eCall,
Monitoring wngtrza pojazdu i jego otoczenia.

Instytut Transportu Samochodowego wyraza nadziejg, ze stworzona koncepcja spdjnego

systemu kontroli i monitorowania bankowozu stanie si¢ wzorem do wprowadzenia
nowoczesnych przepisoOw opartych o aktualny stan wiedzy technicznej, ktére dotyczylyby
pojazdow przewozacych warto$ci pienigzne.
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Dyrektywa 2006/123/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 12 grudnia 2006 r.
dotyczacej ustug na rynku wewngtrznym.

Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 14.10.1998 r.
w sprawie szczegOtowych zasad 1 wymagan jakim powinna odpowiada¢ ochrona
wartosci pienigznych przechowywanych i transportowanych przez przedsigbiorcow
1 inne jednostki organizacyjne (Dz. U. Nr 129/98 poz. 858).

Biala Ksigga Komisji Wspolnot Europejskich w  sprawie zawodowego,
transgranicznego, drogowego transportu znakow pieni¢znych denominowanych w euro
migdzy panstwami cztonkowskimi w strefie euro z dnia 18.05.2009 (Inicjatywa zgodna
z dyrektywa 2006/123/WE)

38



Marek Maj

HISTORIA POWSTANIA, ROZWOJ 1 QZIALALNOSC’
ZAKLADU KONTROLI JAKOSCI ITS

Zaktad Kontroli Jakosci — jako jednostka kontrolujaca typu B — zostal powotany
Zarzadzeniem Nr 20 Dyrektora Instytutu Transportu Samochodowego z dnia 1 listopada 1993
roku (wéwczas pod nazwa Zespot Kontroli Jakosci) wydanym w oparciu o Zarzadzenie Nr 15
Prezesa Polskiego Komitetu Normalizacji, Miar i1 Jakosci z dnia 18 czerwca 1993 roku
w sprawie wprowadzenia instrukcji akredytacji jednostek certyfikujacych wyroby (Dz. N i M.
Nr 6 z 29 czerwca 1993r. poz. 11).

Zespot Kontroli Jakos$ci od poczatku swojego istnienia, $cisle wspotpracowat z Zaktadem
Certyfikacji 1 Normalizacji ITS. Wspotpraca ta po dzien dzisiejszy polega na realizowaniu
procesOw kontroli, na pisemny wniosek ZCN, warunkéw techniczno — organizacyjnych
produkcji lub importu u dostawcow, ktorzy zglosili swoje wyroby lub urzadzenia do
certyfikacji. Po uzyskaniu pozytywnego wyniku kontroli dostawca otrzymywat certyfikat na
znak bezpieczenstwa ,,B” lub na znak zgodnosci.

U dostawcow, ktorzy posiadali certyfikowane systemy zarzadzania jako$cia, Zespot
Kontroli Jakos$ci przeprowadzal woéwczas tzw. oceng systemu dostawcy, na podstawie ktorej
byt rowniez wydawany certyfikat.

Zakres kontroli przeprowadzanych przez Zesp6t Kontroli Jakosci byt dos$¢ szeroki
1 obejmowat m.in. kontrolg¢ urzadzen diagnostycznych, takich jak, analizatory spalin, linie
diagnostyczne, dymomierze, wyciagi spalin, a takze wszystkie inne urzadzenia wymagane na
Stacjach Kontroli Pojazdéw. Ponadto, kontroli podlegaty takze wyroby chemii samochodowe;j
— ptyny do uktadéw chlodzenia silnikow, ptyny hamulcowe, oraz ptyny do spryskiwania szyb
samochodowych, a takze drazki 1 przeguby kuliste, przektadnie kierownicze, oraz szereg
wyrobow zwiazanych z elektryka pojazdow.

Poczatkowo, Zespot Kontroli Jako$ci liczyl dwie osoby. Obaj Owcze$ni pracownicy
komorki, kierownik mgr inz. Mirostaw Nalazek oraz technik Julian Ktlucinski, posiadali
wymagane certyfikaty auditora.

Od 2002 roku Zesp6t Kontroli Jakosci liczyt juz 5 oséb. Do grona oOwczesnych
pracownikow dotaczyli jeszcze mgr inz. Dariusz Wisniewski, mgr inz. Marek Maj oraz mgr
inz. Krzysztof Mystkowski, ktérzy takze ukonczyli stosowne szkolenia 1 uzyskali certyfikaty
auditorow.

W 2002 roku nastapita zmiana Schematu Organizacyjnego ITS, co pociagneto za soba
zmiang nazwy z Zespolu Kontroli Jakosci na Zaktad Kontroli Jakosci.

W marcu 2002 roku nastapito rozszerzenie zakresu przeprowadzanych przez ZKJ kontroli.

Zaktad Kontroli Jakos$ci rozpoczat dziatalno$¢ zwiazana z przeprowadzaniem okresowych
kontroli zgodno$ci produkcji wyrobéw homologowanych, na zgodno$¢ z wymaganiami
Regulaminéw EKG ONZ.

Kontrole sa przeprowadzane u producentéw, ktorzy uzyskali $wiadectwa homologacji na
podstawie pozytywnych wynikow badan uzyskanych w akredytowanych przez Polskie
Centrum Akredytacji laboratoriach ITS.

Kontrole obejmuja wylacznie wyroby motoryzacyjne takie jak helmy motocyklowe,
lusterka samochodowe oraz lampy elektryczne pojazdéw i inne. W tym zakresie kontroli ZKJ
scisle wspotpracuje z Centrum Badan Materialowych oraz Zakladem Os$wietlenia
1 Wyposazenia Elektrycznego Pojazdow.

Pod koniec 2003 roku Zaktad Kontroli Jakosci po raz kolejny rozszerzyt dzialalnosé
kontrolng. Tym razem kontrolami objgto Os$rodki Szkolenia KierowcoOw oraz
Przedsigbiorstwa Transportowe. Dziatalno$¢ ZKJ zwiazana z kontrolami w/w podmiotéw ma
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na celu sprawdzenie warunkéw techniczno — organizacyjnych dla oceny ustug swiadczonych
przez te podmioty. W wyniku przeprowadzonych przez ZKJ kontroli, wydano kilkanascie
dobrowolnych certyfikatéw na swiadczenie ustug.

W roku 2004 roku, Zaktad Kontroli Jakosci przygotowal pelna dokumentacj¢ na potrzeby
akredytacji Polskiego Centrum Certyfikacji, a takze ztozyt do Polskiego Centrum Akredytacji
stosowny wniosek.

Pod koniec 2004 roku w ZKIJ odbyt si¢ audit przeprowadzony przez Polskie Centrum
Akredytacji. W wyniku przeprowadzonego auditu ZKJ otrzymat certyfikat akredytacji PCA
dla jednostki kontrolujacej typu B na zgodno$¢ z norma PN-EN ISO/IEC 17020:2006.
Certyfikat obejmuje dziatalno$¢ jednostki kontrolujacej typu B w zakresie przeprowadzania
kontroli warunkéw techniczno — organizacyjnych produkcji i importu u dostawcow
certyfikujacych swoje wyroby oraz kontroli zgodnos$ci produkcji wyrobow homologowanych
na zgodno$¢ z homologowanym typem.

Pod koniec 2004 roku Zaktad Kontroli Jako$ci przystapit do wykonywania dziatalno$ci
zwiazane] z przeprowadzaniem kontroli zaktadow wykonujacych montaz samochodowych
instalacji gazowych LPG. Kontrole z ramienia ZKJ sa przeprowadzane zardwno u wiascicieli
swiadectw homologacji, jak 1 w zaktadach montazowych, ktore bezposrednio podlegaja
wlascicielom $wiadectw homologacji i sa wpisane do wykazu firm posiadajacych §wiadectwa
homologacji sposobu montazu instalacji przystosowujacej pojazdy do zasilania gazem, wraz
z siecia dealerska.

Na potrzeby inspekcji opracowano metodyke 1 procedure przeprowadzania kontroli
zgodno$ci montazu, a takze szereg niezbednych dokumentéw w postaci drukéw, formularzy
itd.

W latach 2005 do 2008 kontrolerzy ZKJ przeprowadzili tacznie 1138 kontroli zgodnos$ci
sposobu montazu instalacji przystosowujacej dany typ pojazdu do zasilania gazem propan-
butan. Skontrolowano 6 firm wtascicieli $wiadectw homologacji oraz 199 =zakladow
montazowych, zarejestrowanych w sieciach dealerskich ITS. Kontrola objgto zaklady
montazowe znajdujace sig na terenie catej Polski.

W pierwszych dwoch kwartatach 2009 roku przeprowadzono tacznie 61 kontroli zaktadow
montazu samochodowych instalacji gazowych.

Najwigcej kontroli przeprowadzono w wojewodztwach Mazowieckim, Warminsko-
Mazurskim, Swiqtokrzyskim, L.6dzkim, Slaskim, Kujawsko-Pomorskim, Wielkopolskim,
Matopolskim, Lubelskim oraz Pomorskim.

Zaklady montazowe oraz wilasciciele $§wiadectw homologacji sa kontrolowani przez
Instytut Transportu Samochodowego gtownie w zakresie dokumentacji. Kontrolowani zostali
poproszeni przez kontrolerow ITS-ZKJ o okazanie prowadzonych zapisow rejestracji
wynikow kontroli samochodu z zamontowana instalacja gazowa, a takze dokumentacji
zwigzane] z przyrzadami pomiarowymi (Swiadectwa kalibracji, sprawdzen oraz $swiadectwa
legalizacji pierwotnej lub ponownej analizatoréw spalin).

Sprawdzono takze procedurg obiegu dokumentacji pomontazowej, jaka jest m.in. wyciag
ze $wiadectwa homologacji sposobu montazu instalacji LPG przystosowujacej dany typ
pojazdu do zasilania gazem LPG. Kontroli podlegaly takze $wiadectwa homologacji na
poszczegolne elementy instalacji gazowych, atesty z badan zbiornikow gazu, itd.

W wyniku przeprowadzonych inspekcji kontrolerzy ITS-ZKJ zapisali wiele niezgodnosci.
W ponad 90% zakladow montazowych stwierdzono pewne uchybienia.

O stwierdzonych podczas kontroli niezgodnos$ciach i postawionych zaleceniach
pokontrolnych, ITS informowal pisemnie posiadaczy $wiadectw homologacji. Nalezy
wspomnie¢, ze kilku posiadaczy $wiadectw homologacji podjelo dziatania w celu
wyeliminowania niezgodno$ci w zaktadach montazowych znajdujacych si¢ w rodzimej sieci
dealerskiej. Po interwencji ze strony wlascicieli $wiadectw, zaktady montazowe wprowadzity
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dziatania korygujace w celu usunigcia niezgodnosci. Takie zaklady otrzymaty od ITS
orzeczenia o pozytywnym wyniku kontroli.

Ponad 4 letnia dzialalnos¢ ZKJ w zakresie inspekcji zaktadéw montujacych instalacje
gazowe LPG przyczynita si¢ do istotnej poprawy jakosci $wiadczonych ustug przez te
zaktady. Wiele z nich §wiadczy ustugi na wysokim poziomie i pomimo aktualnie trwajacej
recesji na rynku motoryzacji zachowuje profesjonalne podej$cie do problemu jakim jest
montaz instalacji gazowych w nowoczesnych samochodach.

Standardem w wyposazeniu kontrolno-pomiarowym zaktadu montazowego nie jest juz
tylko analizator spalin i1 przyrzad do kontroli szczelno$ci (urzadzenia wymagane przez
rozporzadzenie), lecz takze czytnik informacji diagnostycznych OBD/EOBD, elektroniczny
przyrzad do wykrywania nieszczelnosci w instalacjach gazowych, a takze szereg
profesjonalnych programow komputerowych do diagnostyki 1 obstugi pojazdow
wyposazonych w instalacje gazowe LPG.

Wiele zaktadow montazowych, wykorzystujac mozliwo$¢ uzyskania dofinansowania
zbudzetu Unii Europejskiej na rozwdj 1 modernizacje firmy, rozwaza zakup lub juz
zaopatrzyto si¢ w rolkowe hamownie podwoziowe. Dysponujac takim wyposazeniem
montazysta w sposob nadzwyczaj doktadny ma mozliwo$¢ wprowadzania korekt i wykonania
regulacji instalacji gazowej zamontowanej w nowoczesnych pojazdach.

Dziatalnos¢ Zaktadu Kontroli Jakosci ITS nie ogranicza si¢ wytacznie do przeprowadzania
kontroli w zakladach montujacych samochodowe instalacje gazowe LPG, CNG, lecz
obejmuje takze inspekcje warunkow techniczno-organizacyjnych produkcji lub importu
wyrobow motoryzacyjnych, przeprowadzane bezposrednio w siedzibie producenta lub
w zaktadach produkcyjnych.

Kontrole przeprowadzane sa na potrzeby certyfikacji wyrobow na znak zgodno$ci lub

bezpieczenstwa 1 maja na celu sprawdzenie czy producenci 1 importerzy czgsci
motoryzacyjnych maja wystarczajace warunki techniczno-organizacyjne, aby zapewnic
stabilna 1 powtarzalna produkcj¢ lub import wyrobow lub urzadzen.
ZKJ przeprowadza réwniez kontrole u producentow wyrobow homologowanych, ktorzy
uzyskali §wiadectwa homologacji na podstawie badan przeprowadzanych w laboratoriach
ITS. W tym przypadku kontrole maja na celu stwierdzenie, czy produkowane wyroby sa
zgodne z typem okreslonym na §wiadectwie homologacji.

Wieloletnia dzialalno$§¢ inspekcyjna przeprowadzana w zakladach posiadajacych
certyfikaty ITS na znak bezpieczenstwa i1 na znak zgodnosci, a takze u producentow wyrobow
homologowanych, przyczynita si¢ do istotnej poprawy jakosci czg$ci motoryzacyjnych
sprzedawanych na rynku polskim oraz za granicg.

Nalezy podkresli¢, ze kilkudziesigciu producentow, w tym wielu z Polski, ktorzy
certyfikowali lub homologowali swoje wyroby 1 urzadzenia w Instytucie, otrzymalo wiele
nagrod 1 wyrdznien za produkowane czg$ci motoryzacyjne, dzigki czemu zdobylo zaufanie
klientow 1 posiada trwala 1 ugruntowana pozycj¢ na rynku czgsci motoryzacyjnych.

Obecnie, w Zaktadzie Kontroli Jakosci zatrudnionych jest trzech pelnoetatowych
pracownikow, z ktorych kazdy posiada tytul audytora. Personel ZKJ jest kompetentny
w zakresie wykonywanych obowiazkow i jest w stanie przeprowadzi¢ samodzielnie kontrolg,
zgodnie z przyjetymi procedurami.
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FAKTY |1 OPINIE

W maju biezacego roku w Polsce
wyprodukowano  68.495  samochodow
osobowych, o 6,6 procent mniej niz
miesiagc wczesniej 1 o 12,1 procent mniej
niz przed rokiem. Liczba
wyprodukowanych aut dostawczych spadta
w maju o 51,7 procent rok do roku do
5450 sztuk. W pierwszych trzech
miesiagcach 2009  roku  produkcja
samochodéw w Polsce wyniosta kolejno
57,9 tysiaca, 67,2 tysiaca 1 85,0 tysiaca
samochodéw. W kwietniu rosnacy trend
zatamal sig: z tasm produkcyjnych zjechato
78,1 tysiaca pojazdow, a w maju malejaca
tendencja ulegla poglebieniu: produkcja
wyniosta 73.945 pojazdow.

Gazeta Wyborcza z 09.06.2009

Firmy kupujace samochody beda miaty
prawo odlicza¢ 60 proc. VAT, ale nie
wigcej niz 6 tys. zt. W zamian bgda placi¢
wigkszy podatek dochodowy. To nowe
propozycje resortu finanséw w sprawie
samochodéw  osobowych z  kratka,
z ktorymi fiskus boryka si¢ juz od polowy
lat 90-tych. Kratka oddzielajaca tylne
siedzenia od bagaznika sprawiala, zZe
w $wietle prawa nawet niewielki samochod
osobowy stawat si¢ cigzarowym 1 firmy
mogly odlicza¢ 22-proc. podatek VAT
zarowno od kupowanych aut, jak 1 od
zuzywanego w nich paliwa. W 2004 r. przy
okazji nowelizacji ustawy o VAT kratke
zastapil bardzo skomplikowany tzw. wzor
Lisaka (od mnazwiska posta Janusza
Lisaka), ktory  okreslat,  jakiemu
samochodowi nalezy si¢ petne odliczenie,
a jakiemu nie. Dwa lata pdzniej wzor
zostal zastapiony nowa definicja. Auta
z kratka powoli znikaty wigc z polskich
drog. Wroécily za sprawa  wyroku
Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci,
ktory w grudniu 2008 r. uznat skarge
polskiej spotki Magoora. Uznal, ze
panstwo polskie nie miato prawa pogarszaé
sytuacji podatnikéw po wejsciu Polski do
UE. Na strazy ich praw stoi bowiem tzw.
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klauzula stand-still - mowiaca, ze kraj nie
moze bez zgody Komisji Europejskiej
wprowadza¢ ograniczen w rozliczaniu
VAT, ktore nie istnialy w momencie
przystapienia panstwa do Unii. Rynek
zareagowal na wyrok ETS btyskawicznie —
w salonach znowu pojawily si¢ auta
z kratka. Samochody kupowane przez
firmy sa uzywane takze prywatnie 1 nie
powinny  korzysta¢ z  przywilejow
podatkowych — tak planowane zmiany
thumacza urzednicy ministerstwa finansow.
Gazeta Wyborcza z 07.07.2009

Drugi raz w tym roku starachowicki MAN
przygotowuje zwolnienia grupowe. Tym
razem pracg moze straci¢ nawet 400 osob.
Zarzad fabryki nalezacej do niemieckiego
koncernu tlumaczy zwolnienia kryzysem
$wiatowym. Jedna z  konsekwencji
aktualnego stanu gospodarki §wiatowej jest
postgpujacy spadek zamowien na nowe
autobusy miejskie na najblizsze miesiace
roku 2009 oraz na rok 2010. Zwolnienia
maja potrwa¢ do konca tego roku i1 objac
pracownikow wszystkich grup. To kolejna
tura zwolnien w MAN-ie. Na przelomie
grudnia 1 stycznia zwolnienia grupowe
objely 150 oso6b, a kolejnej setce nie
przedtuzono czasowych uméw o prace.
Gazeta Wyborcza z 16.07.2009

Kultowa marka motocykli  Harley-
Davidson popada w tarapaty. W czasach
kryzysu coraz mniej osob kupuje drogie
motory jednej z najbardziej znanych na
$wiecie marek. Zysk Harleya-Davidsona
wyniost w drugim kwartale 19,8 milionow
dolaréw, co oznacza spadek o 91 proc.
w stosunku do zesztego roku. Obroty firmy
spadly az o 27 proc. Firma juz oglosita
plan oszczednosciowy. Prawdopodobnie
moze doj$¢ do taczenia fabryk 1 zamykania
salonéw. Zwolnienia dotkngly juz 1000
osob, a planowane sa dalsze redukcje.
Koszty restrukturyzacji szacuje si¢ na 40
mln dolaréw. Harley-Davidson spodziewa
si¢ dostarczy¢ na rynek w 2009 roku okoto
220 tys. motorow, w 2008 roku bylo ich



ponad 300 tys. Firma zredukowala tez
prognozy tegorocznego zysku.
Gazeta Wyborcza z 17.07.2009

Na przetomie maja 1 czerwca b.r. rzad
Niemiec zdecydowal, ze kontrole nad
Oplem od upadtego amerykanskiego GM
przejmie konsorcjum zawigzane przez
austriacko-kanadyjska  firm¢  Magna
z rosyjskim bankiem Sbierbank
1 koncernem samochodowym GAZ. Jednak
strony nie podpisaty jeszcze ostatecznej
umowy, a jedynie list intencyjny. Dlatego
do niemieckiego rzadu i GM sptywaja
kolejne oferty na kupno Opla. Najnowsza
oferta nalezy do belgijskiego holdingu RHJ
International. Spotka jest gotowa zaptacic¢
275 mln euro za 50,1 proc. udziatow
w koncernie. To o 175 mln euro wigcej niz
zaoferowata Magna za 55 proc. akcji
koncernu. Holding ma gotowy plan
naprawczy uwzgledniajacy cigcie kosztow,
m.in. poprzez redukcje pensji
pracownikOw 1 zmniejszenie produkcji.
Nie wiadomo jak do tej oferty odniesie si¢
niemiecki rzad. Oprécz Magny 1 RHJ
o przejecie Opla stara si¢ tez chinski
producent samochodéw Automotive.
Gazeta Wyborcza z 17.07.2009

We wrzeséniu b.r. rozpoczgta juz produkcja
pilotazowa nowego modelu  Astry
w gliwickiej fabryce Opla  wkroczy
w finalna fazg. Zanim w czwartym
kwartale  ruszy  produkcja  seryjna,
powstanie ok. 300 modeli pilotazowych.
Jeszcze zanim jesienia ruszy produkcja
Astry IV, w sierpniu zakonczy sig
produkcja Astry Classic II, wytwarzanej
w gliwickim zakladzie od pazdziernika
2003 roku. Nowa Astra IV bedzie
powstawa¢ na tej samej linii co inne
produkowane w Gliwicach modele - Astra
IIT sedan i Zafira. Astra nowej generacji
ma by¢ autem masowym, stad poza
Gliwicami bedzie wytwarzana takze m.in.
w zakladach w Wielkiej Brytanii oraz
w zaktadach rosyjskich. Po raz pierwszy
samochod zostanie oficjalnie
zaprezentowany szerokiej publicznosci 17
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wrzes$nia podczas salonu samochodowego
we Frankfurcie nad Menem. Wczesniej
pojawiaty si¢ watpliwosci, czy w zwiazku

z kryzysem w motoryzacji 1 trudna
sytuacja grupy General Motors,
zapowiadane od dawna  wdrozenie

produkcji w Gliwicach nowego modelu
stanie si¢ faktem. Wedlug danych GM,
w2008 r. z tasm gliwickiego zaktadu
zjechato ponad 171,6 tys. samochodow,
wobec niespelna 187,3 tys. pojazdéw rok

wczesniej. W zwiazku z  kryzysem
w branzy motoryzacyjnej do potowy
biezacego roku A4 Gliwicach

wyprodukowano zaledwie - 48,8 tys. aut.
Zatrudnienie w fabryce zmniejszylo sig
o ok. 500 os6b. W koncu grudnia 2008 r.
gliwicka fabryka zatrudniala ok. 2850
pracownikow.

Gazeta Wyborcza z 17.07.2009

Pottoramilionowy egzemplarz Fiata Panda
zjechat z tasmy produkcyjnej fabryki
koncernu w Tychach. Panda wytwarzana
jest w tym zaktadzie od ponad szesciu lat.
Z 1,5 mln wyprodukowanych dotychczas
fiatow panda na polski rynek trafito
niewiele ponad 100 tys. Pozostata czg$é
znalazta klientow w 74 panstwach, w tym
wszystkich krajach europejskich. Blisko
900 tys. aut tego modelu jezdzi we
Wiloszech, ponad 130 tys. w Niemczech,
niespetna 85 tys. we Francji. Pandy sa tez
obecne m.in. na drogach Japonii, RPA
1 Meksyku.

Rozpoczecie seryjnej produkcji  Pandy
w Tychach nastapito w maju 2003 r.
Przedstawiciele FAP oceniaja, Ze laczna
produkcja tego modelu siggnie co najmniej
2 mln sztuk, co oznacza jeszcze kilkuletnia
perspektywe dla tego auta. Jeszcze w tym
roku zostanie zaprezentowana nowa, nieco
zmieniona wersja pandy. Tyski zaktad,
ktéry po pierwszym potroczu zwigkszyt
produkcje o blisko 20 proc., spodziewa sig
zamknigcia 2009 r. liczba ponad 600 tys.
wyprodukowanych samochodow, wobec
ok. 493 tys. sztuk w roku 2008. Po
wakacjach fabryka zamierza zatrudni¢ ok.
300 os6b. W ubiegtym roku przyjeta juz do



pracy ok. 1,7 tys. osob. W ciagu ostatnich
dwoch lat, dzigki inwestycjom na terenie
tyskiej fabryki powstal w istocie nowy
zaktad o wydajnosci 140 tys. samochodow,
co w sumie daje moc produkcyjna ponad
600 tys. aut rocznie. Produkcja Fiata po
potroczu to az 68 proc. wszystkich
samochodéw osobowych, wytworzonych
w tym czasie w Polsce. 97 proc. produkcji
trafito na eksport do 48 panstw - najwigce;j
do Wioch, Niemiec, Francji 1 Anglii.
Gazeta Wyborcza z 22.07.2009

Na zakup matego samochodu w polskich
salonach trzeba czeka¢ nawet do
przysztego roku. Wszystko za sprawa
kupujacych w polskich salonach Niemcow
1 obywateli innych panstw UE. Sprzedaz
w polskich salonach zaczgla rosna¢ po
wprowadzeniu przez niemiecki rzad doplat
w wysokosci 2,5 tys. euro za zlomowanie
wyeksploatowanych samochodéw. Gdy na
poczatku roku ztoty dramatycznie si¢
ostabit, korzystny przelicznik zadziatal na
kupujacych auta Niemcoéw jak magnes.
Swietne wyniki sprzedazy sprawity, ze
niektorzy dilerzy zrezygnowali
z wprowadzonych w  ubieglym roku
rabatobw na samochody. Od stycznia do
czerwca br. sprzedaz najmniejszych aut
wzrosta w poréwnaniu z pierwszym
poiroczem zesztego roku o ponad 28
procent. Najlepiej sprzedawaly si¢: Skoda
Fabia - 7,8 tys. sztuk; Toyota Yaris - 5,2
tys. sztuk; Fiat Punto - 5 tys. sztuk 1 Fiat
Panda - 4,7 tys. sztuk.

Gazeta Wyborcza z 23.07.2009

Komisja  Europejska  zgodzita  sig
w potowie lipca br. na przejecie
amerykanskiego koncernu samochodo-

wego Chrysler LLC przez wtoskiego Fiata,
argumentujac, ze operacja ta nie zakloci
konkurencji na unijnym rynku.
W uzasadnieniu KE podata, ze Chrysler
konstruuje 1 sprzedaje = samochody
icigzarowki pod marka Chrysler, Jeep
i Dodge. Firma operuje glownie w USA
(90 proc. obrotow) i nie posiada ani jednej
fabryki w EOG. Fiat z kolei jest gtownie
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producentem 1 sprzedawca samochodow
osobowych (Fiat, Lancia, Alfa Romeo,
Abarth, Maserati 1 Ferrari), a takze
pojazdow rolnych, budowlanych
1 przemystowych. Polaczenie z wloskim
koncernem  jest czg$cia  procedury
ratowania Chryslera przed bankructwem.
W czerwcu borykajacy si¢ z ogromnymi
ktopotami Chrysler LLC sprzedat prawie
wszystkie aktywa, poza czg$cia dlugow,
nowej firmie, ktora dziala pod nazwa
Chrysler Group LLC. Udzial Fiata w tej
nowej firmie wynosi 20 proc. (i ma
wzrosna¢ pod pewnymi warunkami do 35
proc.), co da wiloskiemu koncernowi
dostep do technologii i nowych modeli.
Gazeta Wyborcza z 24.07.2009

Niemiecki producent samochodow
Daimler zanotowat 1,06 miliarda euro
straty w II kwartale biezacego roku. W II
kwartale 2008 roku Daimler mogt sig
pochwali¢ zyskiem 1,3 miliarda euro.
Producent = Maybachéw -  jednych
z najbardziej luksusowych samochodow na
$wiecie - zanotowat spadek sprzedazy o 25
proc. 1 straty wysokosci 1.06 miliarda euro.
To 1 tak lepszy wynik od tego, ktory
przewidywano. Wedlug analitykow straty
Daimlera miaty siggna¢ 1,5 miliarda euro.
Daimler to jeden =z najwigkszych
producentéw samochodoéw na $wiecie.
W zesztym roku sprzedat ogdtem 2,1
miliona samochoddéw. Znany jest z takich
marek jak Mercedes, Smart, Freightliner
1 Fuso.

Gazeta Wyborcza z 29.07.2009

Rzad Iranu przekaze 1 mld dol. na
ratowanie Iran Khodro, najwigkszego
koncernu motoryzacyjnego w Iranie i na
Srodkowym ~ Wschodzie. Po  dhugich
debatach wladze w Teheranie postanowity
uratowa¢ przed bankructwem zadluzony
koncern Iran Khodro, z ktérego fabryk
wyjezdza 60 proc. aut sprzedawanych
w Iranie.  Swoje  samochody iranski
koncern eksportuje tez do Algierii, Libanu,
Wenezueli, a nawet na Biatorus. Oprécz 1
mld dol. bezposredniej pomocy iranski



koncern bedzie mogt takze zamieni¢ ok. 2
mld dol. krotkoterminowych zobowiazan
na papiery dluzne, ktore trzeba bedzie
sptaci¢ za trzy do pigciu lat. W zamian za
pomoc od rzadu firma bedzie musiata
jednak sprzeda¢ za ponad 2 mld dol. czgs¢
swojego majatku. Na pomocy dla Iran

Khodro  skorzystaja tez  zachodnie
koncerny motoryzacyjne, bo na tasmach
montazowych iranskiego koncernu

dominuja auta na licencji francuskiego
Peugeota, a najwickszym przebojem
koncernu jest teraz model Logan,
produkowany na licencji francuskiego
Renault. W swoich zakladach Iran Khodro

montuje takze limuzyny Mercedesa.
W sumie w tym roku iranski koncern
zamierza  wyprodukowa¢ 680  tys.

samochodoéw osobowych 1 dostawczych.
Gazeta Wyborcza z 30.07.2009

Chcac uzyskaé lepsza ceng za Volvo
amerykanski koncern Ford spowalnia
proces sprzedazy swojej szwedzkiej spoiki.
Plany Forda prawdopodobnie zaktadaja
oczekiwanie do czasu rozstrzygnigcia
losow Opla, a nastgpnie zaproszenie
przegranych  oferentow do  rozmoéw
w sprawie nabycia Volvo. Amerykanski
gigant wystawil Volvo na sprzedaz
w grudniu zesztego roku w ramach planu
oszczgdnosciowego. Wedlug nieoficjal-
nych informacji wsrdd zainteresowanych
zakupem Forda sa m.in. chinski Geely

Automobile oraz co najmniej jedna
zachodnia grupa przemystowa.
Gazeta Wyborcza z 31.07.2009
Wystarczyl tydzien, by amerykanscy

kierowcy wykorzystali okragly miliard
dolarow, ktore wtadze USA przeznaczyly
na premie za zakup nowego auta
1 zlomowanie starego. Na dalsze premie
Waszyngton szykuje dwa razy wigcej
srodkow. Kierowcy w USA moga dostaé
od rzadu premig do 4,5 tys. dol. na zakup
nowego auta zuzywajacego malo paliwa,
jesli w rozliczeniu oddadza na zlom stary,
mniej ekologiczny pojazd. Premie sa
najbardziej opflacalne dla kierowcow
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pozbywajacych si¢ aut, ktére maja ponad
20 lat. Uchwalajac ten system w potowie
roku, witadze USA wzorowaly si¢ na
premiach wprowadzonych w tym roku
w Niemczech, Francji i ponad dziesigciu

innych panstwach UE. Na pomoc
kierowcom w budzecie USA
Zarezerwowano pierwotnie miliard

dolarow, ktéry miat starczy¢ dla ok. 200
tys. kierowcow.
Gazeta Wyborcza z 02.08.2009

Warty 50 mld dol. amerykanski rynek
motocykli kurczy sig. Lipcowa sprzedaz
motocykli w USA spadta o 26,8 proc.
w poroOwnaniu  z rokiem poprzednim,
wynika z danych Motor Cycle Industry
Association. Yamaha, najwigkszy
producent motocykli zanotowat w lipcu
sprzedaz nizsza o 33 proc w poroéwnaniu
zrokiem poprzednim. Sprzedaz Hondy
spadta o 29 proc. a Suzuki o 27 proc.
Glowna przyczyna spadku popytu w tym
sektorze jest coraz wigksze bezrobocie
wsrod ludzi miodych, ktorzy sa glownymi
nabywcami motocykli.

Gazeta Wyborcza z 17.08.2009

Tyska fabryka Fiata wznawia produkcje po
wakacyjnej 1 remontowe] przerwie.
Wstrzymanie prac bylo krotsze niz
planowano, poniewaz zapotrzebowanie na
nowe samochody wciaz rosnie. Fabryka
poszukuje tez nowych pracownikow,
zainteresowanie praca jest ogromne. Na
300 wolnych etatow jest juz ponad tysiac

chetnych.  Poszukiwani sa  glownie
pracownicy produkcji - mechanicy,
monterzy 1 lakiernicy. Mimo kryzysu

w tym roku zaklad chce wyprodukowac
o ponad 100 tysigcy aut wigcej, niz w roku
ubiegtym. Do tej pory najlepiej sprzedaje
si¢ fiat panda. Tyska fabryka Fiata ma za
soba najlepsze pdirocze w swojej historii -
w ciagu pierwszych sze$ciu miesigcy tego
roku zwigkszyta produkcje o blisko 20
proc. w poréwnaniu z danymi z 2008 roku.
W okresie styczen-czerwiec 2009 z tasm
produkcyjnych zakladu zjechato 298 tys.
976 samochodow. Wzrost zanotowany



w ubieglym roku to przede wszystkim
efekt rozbudowy fabryki i1 rozpoczgcia
produkcji fiata 500. W Tychach powstaja
tez Fiat Panda, Fiat 500 i Ford Ka.
Dobowa zdolnos¢ produkcyjna fabryki
przekroczyta 2000 pojazdow

Gazeta Wyborcza z 17.08.2009

uruchomi¢
napgdem

Czeska Skoda zamierza
produkcje  samochodéw  z
elektrycznym. Prace nad prototypami
takich samochodow sa juz daleko
zaawansowane. W dodatku juz pojawili si¢
pierwsi chegtni na zakup czeskich aut
znapgdem elektrycznym m.in. — czeski
koncern energetyczny CEZ zadeklarowal,
ze chcialby mie¢ w swojej flocie 100
takich pojazdéw

Motor nr 29/2009

Zainteresowanie indyjskim Tata nano jest
tak duze, ze koncern zdecydowat si¢ na

losowanie = pierwszych  stu  tysigcy
hinduskich klientow, ktérzy otrzymaja
prawo do kupna pojazdu. Dostawy

samochodu z pierwszej transzy rozpoczna
si¢ jeszcze w sierpniu 2009 roku
1 zakoncza pod koniec 2010 roku. Nano ma
kosztowaé¢ 2500 dolarow, a ceny przez
okres dostawy nie ulegna zmianie.

Motor nr 29/2009

Liczba wypadkéw na polskich drogach
spadta w pierwszym poéiroczu br. o 15
procent w pordwnaniu z rokiem ubiegltym.
Z policyjnych statystyk wynika tez, ze od
stycznia do czerwca na drogach zgingto
0 23 procent mniej osob niz w 2008 roku.
O 15 procent spadta takze liczba rannych
w wypadkach drogowych w pordéwnaniu
z tym samym okresem zesztego roku.

Motor nr 30/2009
Polacy kupuja coraz wigcej olejow
silnikowych. Potencjat rynku olejow

silnikowych w Polsce jest szacowany na
60,8 milionéw litrow. Oznacza to wzrost
w okresie 2008-2009 az o 8,5 proc. Na taki
rezultat ma wpltyw przede wszystkim
zwigkszajaca si¢ liczba zarejestrowanych
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aut. Polacy najczesciej kupuja oleje Mobil
(26 proc.). Jego najwigkszymi konku-
rentami sa oleje Lotosa (24 proc.)
i Castrola (19 proc.). Z badan ankietowych
wynika, ze kierowcy najczescie] uzywaja
olejow potsyntetycznych (40 proc.). Oleje
syntetyczne nalewane sa do 25 proc aut.
Tyle samo silnikow zalanych jest olejami
mineralnymi. Co dziesiaty kierowca nie
potrafit odpowiedzie¢ na pytanie, jakiego
oleju uzywa.

Motor nr 31/2009

Wedlug przedstawicieli Tata Motors,
model Nano w testach zderzeniowych Euro
NCAP  uzyskalby cztery gwiazdki.
Ostatnio  przeprowadzono crash testy
wersji azjatyckiej auta w centrum MIRA
w Birmingham w Wielkiej Brytanii. Jak
twierdza specjalisci z koncernu Tata, ich
wyniki pozwalaja sadzi¢, ze samochod

spelni rygorystyczne normy
bezpieczenstwa obowiazujace na Starym
Kontynencie. Nano trafi do Europy

prawdopodobnie w 2011 roku. Wersja
europejska ma by¢ wigksza 1 lepiej
wyposazona od wersji auta przeznaczonej
na rynek azjatycki.
Motor nr 31/2009

16 lipca b.r. minister Grabarczyk
wmurowal akt erekcyjny budowy odcinka
autostrady A-2 Swiecko-Nowy Tomysl.
Zakres prac na odcinku obejmuje m.in.
budowe 105,9 km autostrady, 81 mostow
1 wiaduktow, szeSciu pelnych weztow
autostradowych (docelowo o$miu), szesciu
miejsc obstugi podréznych (docelowo 10),
pigciu punktow poboru optat, w tym tylko
jednego w ciagu autostrady. Koszty
najdtuzszego w  Polsce  betonowego
odcinka autostrady wynoszace 1,56 mld
euro  pokryja: w  62,5%  kredyt
z Europejskiego Banku Inwestycyjnego,
w 25,5% kredyt z migdzynarodowego
konsorcjum bankowego, w 12% wptlaty

akcjonariuszy koncesjonariusza.
Autostrady Wielkopolskiej S.A.
Koncesjonariusz do 2037 roku

otrzymywa¢ bedzie od skarbu panstwa



comiesigczny ryczalt niezalezny od liczby
samochodéw korzystajacych z autostrady.
Polska Gazeta Transportowa nr 30/2009

W pierwszym poétroczu 2009 roku sady
oglosity 27 postanowien o upadtosci firm
transportowych 1 logistycznych (przy 5
w calym 2008 roku). Nalezy sobie przy
tym zda¢ sprawg, zZe szczegllnie
w transporcie  drogowym, w  ktorym
dominuja mate firmy przewozowe wiele

znich w sytuacji  bankructwa nie
przeprowadza oficjalne;j procedury
upadtosciowej. Przyczyny zlej sytuacji

sektora to spadek popytu w tym na
przewozy migdzynarodowe, wysokie ceny
paliw 1 kapitatu, restrykcyjna polityka
bankow. Kolejnym sygnalem
0 pogarszajacej si¢ kondycji transportu jest
ponad 2,5 krotny w pierwszym potroczu
2009  wzrost  wartoSci  naleznoSci
przeterminowanych.

Polska Gazeta Transportowa nr 30/2009

W Polsce pozostaje czynnych ok. 1,2 tys.

na istniejacych 2,6 tys. dworcow
kolejowych.  Sposréd  nich: 24 to
ponadregionalne  wezly  przesiadkowe,
przez ktére jezdza m.in. pociagi

migdzynarodowe, 95 to wezly regionalne,
172 lokalne, a pozostale 719 to niewielkie
przystanki. Wedlug szacunkow PKP na
przebudowe dworcéw ponadregionalnych
potrzeba 1,5 mld euro.

Polska Gazeta Transportowa nr 31/2009

Zamknigto pierwsza w historii naszego
kraju transz¢  unijnych funduszy
strukturalnych przyznana na lata 2004-
2006. W ramach tej transzy Polska
wykorzystala 8,6 mld euro, tj. 101,3%
sumy  przyznanej przez  Komisj¢
Europejska (nadwyzka wynika z przeliczen
walutowych). Za otrzymane $rodki m.in.
wybudowano badZz wyremontowano 5 tys.
km drdg i autostrad, kolej zmodernizowata
636 km torow, gminy zbudowaty ponad 10
tys. km sieci kanalizacyjnej. Dotacje na
uruchomienie biznesu otrzymato 13 tys.
mikroprzedsigbiorstw.

Polska Gazeta Transportowa nr 31/2009

47

W potowie 2009 zasoby powierzchni
magazynowej w Polsce szacowano na ok.
1 min metrow kwadratowych.
Spowolnienie gospodarcze spowodowato,
ze 16-17% dostgpnych  powierzchni
magazynowych bylo niewykorzystanych.
To z kolei wplywalo na  brak
zainteresowania deweloperéw nowymi
inwestycjami. W  drugim  kwartale
wolumen wynajmowanych powierzchni
wzrost w stosunku do pierwszego kwartatu
0 30%. Oznacza¢ to moze koniec stagnacji
branzy, a w konsekwencji nawet wzrost
stawek czynszowych.

Polska Gazeta Transportowa nr 31/2009

Z poczatkiem 2010 roku w Austrii wejdzie
w zycie nowa regulacja ,.ekologizujaca”
zgodnie z Dyrektywa Europejska system
optat drogowych za uzytkowanie sieci
przez pojazdy cigzarowe. Gradacja opfat,
w zaleznosci od ilosci wydzielanych przez
silniki substancji szkodliwych ma by¢
neutralna pod wgladem wpltywow dla

operatora autostrad. Przejscie
z uzytkowania przecigtnego samochodu
ciegzarowego z silnikiem spelniajacym

norm¢ EURO3 na pojazd z silnikiem
spetniajacym norme EURO 5
eksploatowanego w ruchu dalekobieznym
pozwoliloby zaoszczedzi¢ do 5,5 tysiaca
euro rocznie.

Polska Gazeta Transportowa nr 31/2009
Obecnie powstaje w Polsce wigcej
obwodnic miast, niz autostrad. Tylko
w ostatnich dwoéch latach oddano do
uzytku 13 obwodnic o tacznej dtugosci 90
km (m.in. Strykowa, Grdjca, Wyszkowa,
Putaw, Chojnic). W budowie jest
kolejnych 14 obwodnic o facznej dlugosci
ok. 130 km (m.in. Stupska, Krasnika,
Biatej Podlaskiej, Gostynina,
Kedzierzyna). Najwigksze inwestycje to
obwodnice: Poznania 1  Wroclawia.
Warszawa jak na razie moze liczy¢ jedynie
na fragmenty obwodnicy.

Polska Gazeta Transportowa nr 31/2009



Skutki kryzysu gospodarczego ogniskuja
si¢ w transporcie. Dobrym przyktadem
moze by¢ tu spadek wpltywow optat
drogowych Niemieckiego Federalnego
Urzedu Transportu Towarowego.
Oblozone  optata  drogowa  ustugi
przewozowe na niemieckich autostradach
W porOéwnaniu z pierwszym poétroczem
2008 roku spadty o 15,4% (z 14,1 mld km
ptatnych przewozéw do 11,9 mld km).
Dynamika wspomnianego spadku ma
jednak charakter malejacy co moze
sygnalizowa¢ stopniowa poprawe sytuacji
gospodarcze;.

Polska Gazeta Transportowa nr 31/2009

Zebral i opracowal: MM
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NOWE PRZEPISY

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 5
czerwca 2009 r. zmieniajace
rozporzadzenie ~w  sprawie  decyzji
dotyczacych zapewnienia finansowania
z budzetu panstwa projektow finansowych
z udzialem $rodkow  pochodzacych
zbudzetu  Unii  Europejskiej  oraz
niepodlegajacych  zwrotowi  $rodkow
zpomocy udzielonej przez panstwa
cztonkowskie Europejskiego Porozumienia
o Wolnym Handlu (EFTA).

(Dz. U. nr 94 poz. 770)

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 5 czerwca 2009 r. w sprawie trybu
skladania 1 rozpatrywania wnioskow
o udzielenie licencji na prowadzenie
dziatalno$ci gospodarczej polegajacej na
wykonywaniu  przewozow  kolejowych
0sob lub rzeczy albo na $wiadczeniu ustug
trakcyjnych oraz wzordéw licencji.

Ustawa z dnia 22 maja 2009 r. o zmianie
ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz
niektorych innych ustaw.

(Dz. U. nr 97 poz. 802)

Ustawa z dnia 22 maja 2009 r. o zmianie
ustawy o strazach gminnych, ustawy
o Policji oraz ustawy — Prawo o ruchu
drogowym.

(Dz. U. nr 97 poz. 803)

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
zdnia 12 czerwca 2009 r. zmieniajace

rozporzadzenie ~w  sprawie  zakresu
1 sposobu przeprowadzania badan
technicznych pojazdéw oraz wzoréw

dokumentdéw stosowanych przy badaniach.
(Dz. U. nr 97 poz. 809)

Rozporzadzenie Ministra Rozwoju
Regionalnego z dnia 10 czerwca 2009 r.
zmieniajace rozporzadzenie w sprawie
przyjecia  Uzupetlnienia  Sektorowego
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Programu Operacyjnego Transport na lata
2004-2006.
(Dz. U. nr 97 poz. 812)

Rozporzadzenie  Ministra  Srodowiska
zdnia 18 czerwca 2009 r. w sprawie
WZOrow wykazow zawierajacych
informacje 1 dane o zakresie korzystania ze
srodowiska oraz wysokosci naleznych
optat.

(Dz. U. nr 97 poz. 816)

Ustawa z dnia 21 maja 2009 r. o zmianie
ustawy o podatku akcyzowym.
(Dz. U. nr 98 poz. 819)

Rozporzadzenie Ministra Nauki
1 Szkolnictwa Wyzszego z dnia 16 czerwca
2009 r. w sprawie wskazania o$rodka
informacji wtasciwego do informowania
w sprawach zwigzanych z uznawaniem
kwalifikacji zawodowych oraz ustalenia
szczegOtowego zakresu tych zadan.

(Dz. U. nr 98 poz. 821)

Ustawa z dnia 25 czerwca 2009 r.
o zmianie ustawy o autostradach ptatnych
oraz o Krajowym Funduszu Drogowym
oraz o zmianie niektorych innych ustaw.
(Dz. U. nr 115 poz. 966)

Ustawa z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie
zarzadzania emisjami gazdow cieplar-
nianych 1 innych substancji.

(Dz. U. nr 130 poz. 1070)



1 IYCIA ITS

II Europejska Konferencja Mlodziezowa
dla Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(2nd European Youth Conference for

Road Safety)

W  dniach 9-10 lipca 2009 roku
w Brukseli odbyta si¢ II Europejska
Konferencja Mtodziezowa dla
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
zorganizowana przez Komisj¢ Europejska
1 stowarzyszenie Voiture&Co. W konfe-
rencji  uczestniczyli reprezentanci 27
krajow Unii  Europejskiej, a prze-
wodniczyla jej Isabelle Kardacz -
Przewodniczaca Sekcji Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego Komisji Europejskie;.
Konferencja miata na celu zaangazowanie
mtodych  ludzi w  przygotowanie
i realizacj¢ kampanii spotecznych na rzecz
brd skierowanych do ich rowiesnikow.

European Youth'
(¢ Conference for

P

- ‘Road Safety

Polske reprezentowal Michat Kopacki
z Instytutu Transportu Samochodowego.
Wigcej informacji:
http://ec.europa.cu/transport/road_safety/index en.htm

»Information Day on Research PPP”
»Factories of the Future” ,,Energy
Efficient Buildings” ,,Green Cars”

W  dniach 11-14 lipiec 2009 .
w Brukseli odbyta si¢ konferencja, ktorej
celem byto przekazanie informacji n.t.
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najnowszych inicjatyw  badawczych
Komisji Europejskiej zwigzanych
z zamierzona ekokonwersja gospodarki
unijne;j. Instytut Transportu

Samochodowego reprezentowat dr Edward
Menes.

W czesci plenarnej konferencji, w ktorej
udziat wzigto okoto 800 oséb, w tym poza
gos¢mi z krajow nalezacych do UE
obserwatorzy m.in. z Rosji, Afryki
Potudniowej 1 Izraela, uczestniczyli:
Komisarz ~ds. Badan = Naukowych
J. Potocznik, Dyrektorzy Dyrekcji: Badan
Naukowych - H. Von Bose, Spoteczefistwa
Informatycznego - V. Reding, Transportu
iEnergii - E. Reuter, przedstawiono
podstawowe zatozenia budowy ,,zielonej
gospodarki przysztosci”.

Wzorem  Stanéw  Zjednoczonych,
Japonii a takze Chin uznano, Ze najlepsza
metoda pokonania obecnego kryzysu
finansowo-gospodarczego bedzie
zasadnicza  rekonstrukcja  gospodarki
nakierowana na jej ,.ekologizacjg”.

Do obszarow, w ktorych stosowne
dzialania moga przynies¢ najsilniejsze
bodzce stymulacyjne, zaliczono: przemyst
(Factories of the Future), budownictwo
(Energy Efficient Buildings), motoryzacj¢
(Green Cars).

Wybdr w/w obszarow wynikal z ich
znaczenia dla gospodarki unijnej; przemyst
obejmujacy 25 branz Wytwoérezych to 20%
unijnego zatrudnienia 1 21% unijnego
PKB, budownictwo to 21% unijnego
zatrudnienia, 10% unijnego PKB oraz 40%
popytu na energi¢ i 30% emisji gazow
cieplarnianych, motoryzacja to
uwzgledniajac  roéwniez  zatrudnienie
posrednie blisko 10% unijnych miejsc
pracy oraz ponad 70% zuzycie ropy
naftowej i jej pochodnych.

W kolejnych wystapieniach zostaty
scharakteryzowane poszczegolne
platformy technologiczne oraz priorytety

badawcze. Zaliczono do nich: nowe
jednostki  napgedowe, magazynowanie
i dystrybucje¢ energii, nowe materialy
konstrukcyjne,  integracj¢ = pojazdow,



zagadnienia zwigzane z szeroko rozumiana
infrastruktura.

28/29  wrzesnia b.r.  zorganizowana
zostanie ~ w  Brukseli  konferencja
informacyjna  pos§wigcona  wytacznie

obszarowi ,,green cars”.

Symulator Bezpiecznej Jazdy

W  dniach 19-27 lipca 2009 roku
Instytut  Transportu  Samochodowego,
Fundacja KRZYS oraz TOP-25 wspolnie
z partnerami zorganizowali pokazy

Symulatora Bezpiecznej Jazdy, ktore
odbyly si¢ w catej Polsce.
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Symulator Bezpiecznej Jazdy jest to
nowoczesne narzedzie edukacyjne
wykorzystujace rzeczywisty samochod
(Toyota Corolla Verso) oraz interaktywna
wirtualng platforme 3D.

Kierowca podczas proby wykorzystuje
elementy sterowania samochodu m.in.
kierownicg oraz  pedaly. Platforma
interaktywna pozwala natomiast
dostosowa¢ narzedzie do warunkow
lokalnych.

Symulator demonstruje jak istotna jest
koncentracja podczas jazdy. Dzigki

urzadzeniu kazdy uczestnik moze poznaé
swoje mozliwo$ci 1 ograniczenia.
Instruktor po probie analizuje 1 przedstawia
btedy popelnione przez kierowcg. Istnieje
mozliwos¢ wilaczenia specjalnego trybu -
pod wptywem alkoholu. Tryb moze zostac¢
naniesiony na pokonana tras¢ po
skonczonej probie. Jest to doskonaty
sposOb, aby zaprezentowac konsekwencje
wynikajace z prowadzenia po alkoholu,
przede wszystkim mlodym osobom.
Oczywiscie to tylko niektore mozliwosci
symulatora.

IRU - International Meeting

W dniach 30-31 lipca 2009 roku
w Paryzu odbyto si¢ spotkanie po§wigcone
wymianie pogladéow na temat wynikow
badan w zakresie Inteligentnych Systemow
Transportowych 1 bezpieczenstwa
W transporcie drogowym. Podczas
spotkania zostala nawiazana wspolpraca
Z grupa Promotrans. Dodatkowo,
uczestnicy spotkania uzgadniali wdrazanie
dyrektywy  59/2003 oraz  wiaczenie
szkolenia kierowcow zawodowych
w Polsce do Programu Mobility. Instytut
Transportu  Samochodowego reprezent-
owatl dr hab. inz. Gabriel Nowacki.

Przedstawiciele CSDD (Lotwa) w ITS
W dniach 4 i 5 sierpnia 2009 r. ITS

odwiedzita 4-osobowa delegacja
Lotewskiej  wladzy = homologacyjne;,

CSDD (CELU SATIKSMES DROSIBAS
DIREKCIJA).

Otwarcia spotkania 1 przywitania gosci
dokonat Dyrektor ITS, drinz. Andrzej



Wojciechowski przy udziale Dyrektora ITS

ds.  Techniki, mgrinz. = Wojciecha
Przybylskiego oraz Pelnomocnika
Dyrektora ds. Jakosci 1 Rozwoju,
dr inz. Marcina Slezaka. Spotkanie

zorganizowal mgr inz. Jerzy W. Kownacki.

Spotkanie dotyczyto mozliwosci
podjecia wspotpracy w zakresie badan
homologacyjnych pojazdéw samochodo-
wych 1 przyczep. Byla to rewizyta
przedstawicieli CSDD - Dyrektor ITS ds.
Techniki, mgrinz. Wojciech Przybylski
oraz Kierownik Zaktadu Homologacji
i Badan Pojazdow, mgr inz. Jerzy W.
Kownacki odwiedzili CSDD w Rydze na
poczatku czerwca br. 1 zaprezentowali
wstepna propozycje nawiazania
wspolpracy w dziedzinie homologacyjnych
pojazdow samochodowych, ktora zostata

przyjeta z duzym zainteresowaniem.
Jednocze$nie strona totewska
zaproponowata takze wymiang

doswiadczen w dziedzinie okresowych
badan technicznych pojazdow.

f!'l” i

‘(-'H

Pierwszy dzien wizyty uplynal na
prezentacji i zwiedzaniu ITS,
a w godzinach popotludniowych - takze -
warszawskiego Traktu Krolewskiego.

Drugiego dnia odbyly si¢ rozmowy
w zespolach: panowie Valdis Blekte
1 Oskars Vidners zostali zapoznani przez
Wojciecha  Przybylskiego 1 Jerzego
W. Kownackiego z propozycja podjgcia
wspotpracy W dziedzinie badan
homologacyjnych pojazdow samochodo-
wych. Natomiast panowie Aldis Adins
1Juris  Puntaks  dokonali  wymiany
doswiadczen nt. okresowych badan
technicznych pojazdéw z Wojciechem
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Jarosinskim (ZDO) 1 Filipem Skibinskim
(ZBH). Odbyli tez krotka wycieczke do
jednej z okolicznych Stacji  Kontroli
Pojazdow.

Przedstawiciele CSDD (od lewej): Juris
Puntaks, Oskars Vidners, Aldis Adins
1 Valdis Blekte.

Spotkanie zakonczono uzgodnieniem
kontynuowania rozmdéw na temat przysztej
wspoOtpracy w dziedzinie homologacji
pojazdéw samochodowych 1 przyczep.

Dzien Bezpiecznego Kierowcy
Juz  po raz czwarty Krzysztof
Hotlowczyc, Fundacja Kierowca
Bezpieczny oraz Krajowy Duszpasterz

Kierowcow ks. dr Marian Midura ogtosili
25 lipca Dniem Bezpiecznego Kierowcy.

W Dniu  Sw.

Krzysztofa, patrona
kierowcow,  apelowali o  ostrozna
irozwazng jazd¢ na co dzien, aby
wszystkim po polskich drogach
podrézowato si¢ bezpiecznie.
ni —_— =

W dniu 25 lipca 2009 roku na rondzie

im. Romana Dmowskiego w Warszawie
odbyl si¢ happening ,,Dzien bez mandatu”



organizowany corocznie przez MIVA
Polska, Fundacj¢ Kierowca Bezpieczny,
Wydziat Ruchu Drogowego Komendy
Stotecznej Policji oraz partneréw. W roku
biezacym na glownym warszawskim
rondzie Instytut Transportu
Samochodowego zaprezentowat symulator
zderzen, ktory symuluje zderzenie czotowe
auta osobowego jadacego z predkoscia 12-
14 km/h z nieruchoma przeszkoda.

Medal dla Dyrektora Naczelnego ITS

W dniu 23 czerwca 2009 roku Dyrektor
Naczelny Instytutu Transportu
Samochodowego dr  inz.  Andrzej
Wojciechowski decyzja Ministra Spraw
Wewngtrznych 1 Administracji  zostat
odznaczony Brazowym Medalem za
Zastugi dla Policji. Medal zostat przyznany
z okazji obchodow 90-tej rocznicy
powstania Policji. Szczegdtowe informacje
http://www.policja.pl/portal/pol/1/43724/Obch
ody 90 rocznicy powstania Policji.html

I konferencja ,,Pojazdy Ekologiczne”

W dniu 14 wrzesnia 2009 roku na
Wydziale  Samochodéow 1 Maszyn
Roboczych Politechniki Warszawskiej (ul.
Narbutta 84) odbyla si¢ 1 konferencja
»Pojazdy  Ekologiczne” organizowana
przez Polskie Towarzystwo Pojazdow
Ekologicznych przy wspolpracy Instytutu
Transportu Samochodowego 1 Wydzialu
Samochodéow 1 Maszyn Roboczych
Politechniki Warszawskie;j.

Patronat nad konferencja: Ministerstwo
Srodowiska, Ministerstwo Infrastruktury,
Ministerstwo ~ Nauki 1 Szkolnictwa
Wyzszego oraz Polska Akademia Nauk.
Konferencja jest kontynuacja dyskusji
,okragtego stolu” podczas wystawy
towarzyszacej konferencji klimatycznej
COP14. Tematyka jest omowienie
uwarunkowan konstrukcyjnych i kryteriow
wyboru pojazdow ekologicznych
w warunkach polskich, i w tym kontekscie
rozwdj i monitorowanie rynku pojazdow
ekologicznych w kraju.
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X Konferencja szkoleniowa ,,Badania
techniczne pojazdow w Swietle
obowigzujacych przepisow — 2009”

W dniach 21-23 pazdziernika 2009 roku
w Mikotajkach odbedzie si¢ X Konferencja

szkoleniowa ,,Badania techniczne
pojazdow w $wietle obowiazujacych
przepisow — 2009” pod honorowym

patronatem Ministra Infrastruktury.
Szczegotowe informacje:
http://www.patronat.pl/

Jesienna SyMfonia Serc

Stwardnienie rozsiane (SM - lac.
sclerosis multiplex), stlowa dla jednych
brzmiace jak wyrok $mierci, dla innych —
nie majace wigkszego lub Zadnego
znaczenia. By zmieni¢ postrzeganie
choroby zaréwno wsrod nia dotknigtych,
jak rowniez os6b zdrowych zorganizowano
juz po raz kolejny kampani¢ SyMfonia
Serc. To ogromne przedsigwzigcie
Polskiego  Towarzystwa  Stwardnienia
Rozsianego zapoczatkowata w dniu 2
wrzesnia 2009 roku uroczysta gala
w Zamku Ujazdowskim. Podczas niej
zaprezentowano spoty filmowe 1 radiowe
o SM, symulacje multimedialng ukazujaca
ograniczenia, z jakimi zmagaja si¢ na co
dzien osoby z ta choroba. Nagrodzono
takze laureatow konkursow: poetyckiego
1 fotograficznego.

Na spotkaniu obecni byli
przedstawiciele wladz Warszawy,
ogodlnopolskich stacji radiowych
1 telewizyjnych, prasy, instytucji
kulturalnych, koncernéw  medycznych
1agencji  public  relations.  Instytut

Transportu Samochodowego, jako jeden
z przyjaciot ~ PTSR  rowniez miat
przyjemnos¢ by¢ gosciem wspomniane]
uroczystosci. Instytut Transportu
Samochodowego reprezentowat mgr Piotr
Rybicki.

W ramach SyMfonii Serc prowadzone
beda nastepujace dziatania:



czat z osobami chorymi na SM,
specjalistami neurologami oraz
psychologami,

badania ankietowe dotyczace poziomu
swiadomosci spolecznej na temat SM
1 zycia z ta choroba,

emisja spotow filmowych na temat SM
w jednej z wigkszych sieci kinowej
w Polsce,

emisja materiatu dzwigkowego
dotyczacego SM w jednej
z ogdlnopolskich stacji radiowych,
obrandowanie warszawskiego tramwaju
symbolami SyMfonii Serc,

koncerty, festyny 1 spotkania
propagujace tematyke SM.

Wigcej informacji na stronie:
www.symfoniaserc.pl
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0 Instytucie Transportu Samochodoweyo w mass mediach

W lipcu i sierpniu 2009 r. o ITS miedzy innymi pisano w prasie:

Autonaprawa z dn. 01.07.2009 r. ,,Linie diagnostyczne”;

Cigzarowki z dn. 01.07. 2009 r. ,,Gefco i kratki”;

Przemyst Chemiczny z dn. 01.07.2009 r. ,,Monitorowanie degradacji oleju
smarowego wspoldzialajacego z roznymi paliwami w warunkach symulacyjnych
testow w silniku Diesla’;

Przeglad Komunikacyjny z dn. 01.07.2009 r. ,,Kabotaz w transporcie drogowym” aut.
Krystyna Bentkowska-Senator, Zdzistaw Kordel;

Motosalon z dn. 01.07.2009r. ,,Telefony i uwaga” aut. Maciej Pobocha, Jerzy
Pomianowski;

Auto Expert z dn. 01.07.2009 r. ,,Zestawienie urzadzen do sprawdzania geometrii
ukladu jezdnego”;

Auto Technika Motoryzacyjna z dn. 01.07.2009r. ,,Badania techniczne wymagaja
zmiany” aut. Leszek Kadelski;

Go$¢ Niedzielny z dn. 05.07.2009 r. ,Coraz wigcej samochodow
z kratka” aut. ps;

Gos$¢ Niedzielny z dn. 05.07.2009 r. ,,Trup Sciele si¢ gesto” aut. Jarostaw Duda;
Magazyn Hutniczy z dn. 07.07.2009 r. ,Instytut Odlewnictwa centrum
innowacyjnosci branzy”;

Gazeta Pomorska Kujawska z dn. 10.07.2009 r. ,,Jazda na gape to ryzyke” aut.
Matgorzata Gozdzialska;

Auto Swiat z dn. 13.07.2009 r. ,,Obraz kierowcéw zbierajacych punkty”;

Echo Katolickie z dn. 16.07.2009 r. ,,Na drodze nie ma drugiej szansy” aut. Jolanta
Krasowska;

Gazeta Lubuska z dn. 18.07.2009 r. ,,Nie zabijajmy i nie dajmy si¢ zabi¢” aut. Dariusz
Chajewski;

Gazeta Wyborcza Radom z dn. 21.07.2009r. ,,W aucie na drodze tego nie probuj” aut.
CIG;

Echo dnia Radomskie z dn. 21.07.2009r. ,,Mozna sprébowa¢ jazdy na symulatorze
Toyoty”;

Polska Gazeta Transportowa z dn. 22.07.2009r. ,,Konieczna jest strategia dzialania”
aut. Elzbieta Gaber;

Echo dnia Radomskie z dn. 22.07.2009 r. ,,Bezpieczne wypadki” aut. Piotr Kutkowski;
Magazyn Autostrady z dn. 01.08.2009 r. ,Badawczy symulator pojazdu
Samochodowego w aspekcie BRD” aut. Izabella Mitraszewska, Michat Niezgoda,
Gabriel Nowacki;
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