ISSN 1732-0437

Biuletyn Informacyjny
ITS

2-2012
Zeszyt 2 (50)

® DWUMIESIECZNIK INFORMACYJNY
INSTYTUTU TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

WARSZAWA



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

Adres redakcji ,,Biuletyn Informacyjny ITS”
Instytut Transportu Samochodowego

ul. Jagiellonska 80,

03-301 Warszawa

tel. (+22) 43 85 172, pokdj nr 214

fax (+22) 43 85401
transport.samochodowy@its.waw.pl
www.its.waw.pl

© Copyright by Instytut Transportu Samochodowego, Warszawa 2012

ISSN 1732 - 0437

Sekcja Informacji Naukowej i Wydawnictw
Instytutu Transportu Samochodowego
Druk ukonczono w maju Naktad 400 egz. poz. rej. 6/2012



Spis tresci

Rozwdj uktadow zasilania silnikow o zaptonie iskrowym. M. Ma;. ...........

Dobrowolna certyfikacja kompetencji os6b w Instytucie Transportu

Samochodowego. A. Maj, B. Stepinska . ......ccccccvvvieiiiiiieiieeeeeee e,
Dobrowolna certyfikacja wyrobow motoryzacyjnych w pracowni
certyfikacji wyrobow ITS. Z. Jamiotkowski. ........ccccveveeiiiiiiiiiieiieee,
I Forum Bezpieczenstwa TranSportul. ........ccccveeeeeiiereeiiieeesieeeeeiveeeeiveee e
FaKty 1 OPINIC. .oeiiiiiiieieiiiie ettt ettt e e et e e e e e ensee e e e
NOWE PIZEPISY.eeeeiurrrireeiriieeirieeesireeeesssreeeessaeeessssaeesssseeessssseessssseesssssseesannns
Z ZYCIATTS oottt et e s e et aeeeabeeenaeennae s
Migawki Z BrukSeli ........cccviiiiiiiiiiiice e

Przeglad dokumentacyjny

............................................................................

str.

17

23
32
39
48
49
62
69



Marek Maj

ROZWOJ UKEADOW ZASILANIA SILNIKOW O ZAPLONIE ISKROWYM

1. Wprowadzenie

Rozw¢j silnikow o zaptonie iskrowym zmierza w kierunku jako$ciowego sterowania
sktadem mieszanki, podobnie, jak w silnikach o zaptonie samoczynnym. Nieuchronne wydaje
si¢ zastosowanie nowoczesnych rozwiazan konstrukcyjnych zapewniajacych spetnienie przez
silniki samochodow coraz ostrzejszych norm emisji substancji szkodliwych. Produkowane
w latach 90 ubieglego stulecia silniki o zaptonie iskrowym, wyposazone w jednopunktowy
lub wielopunktowy wtrysk benzyny nie sa w stanie juz spei¢ tych rygorystycznych norm.
W zwiazku z tym opracowano nowoczesny system bezposredniego wtrysku paliwa do
komory spalania silnika, ktory w polaczeniu z trojfunkcyjnym reaktorem katalitycznym,
reaktorem DeNox oraz systemem recyrkulacji spalin EGR, jest w stanie zapewni¢ silnikom
spetienie tych ekologicznych kryteriow. System ten doczekal si¢ pewnych unowoczesnien
inowszych rozwiazan. Chociazby w celu poprawy dynamiki silnika i jego elastycznosci,
silniki o bezposrednim wtrysku paliwa wyposazane sa w turbosprezarke, kompresor albo
w oba te urzadzenia.

W artykule opartym na przegladzie literatury przedmiotu, przedstawiono poszczegolne
rodzaje uktadow zasilania silnikdw o zaptonie iskrowym, poczawszy od uktadu gaznikowego,
poprzez jednopunktowy 1 wielopunktowy wtrysk benzyny, a konczac na ukladzie
bezposredniego wtrysku benzyny do komory spalania.

Przedstawiono zaréwno wady, jak 1 zalety poszczegdlnych rozwiazan konstrukcyjnych,
skupiajac si¢ jednak na systemie bezposredniego wtrysku benzyny GDI.

Ponadto zaprezentowano rysunki 1 fotografie poszczegdlnych uktadéw wtryskowych.

2. Rodzaje ukladow zasilania silnikow o zaplonie iskrowym

2.1. Uklad gaznikowy

Pierwszym urzadzeniem dozujacym benzynge do tlokowych silnikéw spalinowych
o zaptonie iskrowym byl gaznik, z czasem uzupeliany przez dodatkowe urzadzenia
kontrolno-sterujace. Gaznik jest urzadzeniem do$¢ skomplikowanym, zawiera caty szereg
urzadzen umozliwiajacych uzyskanie zadanej ilosci mieszanki o wlasciwym sktadzie.
Najprostszym gaznikiem zdolnym do wytwarzania mieszanki, na przyktadzie ktorego mozna
przeanalizowaé zasadg pracy, jest tzw. gaznik elementarny, ktérego schemat zaprezentowano
na rysunku 1 [1].

W sktad gaznika wchodza m.in. komora ptywakowa, w ktorej proste urzadzenie skladajace
si¢ z plywaka 1 zaworu iglicowego utrzymuje staly poziom paliwa [1]. Komora pltywakowa
polaczona jest przewodem z rozpylaczem. W przewodzie umieszczona zostata kalibrowana
dysza paliwa. Jej zadanie sprowadza si¢ do wytworzenia okreslonego oporu przeptywu
1 regulowanie w ten sposob ilosci przeptywajacego paliwa do rozpylacza. Wylot rozpylacza
umieszczony jest w najwezszym przekroju gardzieli gaznika. Powietrze zasysane przez silnik
zwigksza przy przeplywie przez gardziel swa predkos¢, co pociaga za soba wzrost energii
kinetycznej. ROwnoczesnie zmniejszeniu ulega wartos¢ energii potencjalnej cisnienia, a zatem
ci$nienie u wylotu rozpylacza jest mniejsze niz w komorze ptywakowej potaczonej otworem
z atmosfera. Wskutek réznicy cisnien wystgpuje przeptyw paliwa z komory ptywakowej do
rozpylacza. Paliwo wyplywajace z rozpylacza jest porywane przez strumien powietrza
1 rozbijane przez niego na drobne kropelki.



Za gardziela znajduje si¢ przepustnica mieszanki, potaczona z pedalem przyspieszania, za
posrednictwem ktérego kierowca ma mozliwo$¢ regulowania ilo§¢ mieszanki doprowadzonej
do silnika [1].

T

Rys. 1. Schemat gaznika elementarnego
1- komora ptywakowa, 2 — dysza paliwa, 3 — rozpylacza paliwa,
4 — gardziel powietrza, 5 — przepustnica mieszanki
Zrédio: Bernhardt. M, Dobrzynski .S, Loth.E Silniki spalinowe

Dobor gaznika do silnika okreslonego typu polega gldwnie na dobraniu $rednicy gardzieli
powietrza oraz przepustowosci dysz paliwa i powietrza 1 moze by¢ dokonany praktycznie
jedynie w wyniku dlugotrwalych badan na hamowni silnikowej oraz préb trakcyjnych
pojazdu [1].

Podstawowymi wadami uktadow gaznikowych sa trudnosci dostosowania rzeczywistego
sktadu mieszanki do pozadanego, nierdwnomierno$¢ rozdziatu mieszanki na poszczegodlne
cylindry oraz wysoki stopien skomplikowania konstrukcji i regulacji. Ze wzgladu na wyzej
wymienione wady, a takze na coraz bardziej ,ostrzejsze” ekologiczne kryteria stawiane
silnikom spalinowym, gazniki od dluzszego czasu nie znajduja juz zastosowania
w motoryzacji. Jego miejsce zajety nowoczesne systemy wtryskowe, opisane w kolejnej
czesci artykutu.

Fot. 1. Silnik samochodu FIAT 126p z gaznikowym ukladem zasilania

Zrédto: hitp://www.fotosik.pl/u/win386/zdjecie/2/album/385169




2.2. Uklad jednopunktowy i wielopunktowy wtrysku paliwa

Wady zasilania gaznikowego spowodowaly zainteresowanie konstruktoréw zasilaniem
wtryskowym. System zasilania wtryskowego silnikow o zaplonie iskrowym stosowany jest
dlugo. Przez pewien czas jego powszechne zastosowanie w motoryzacji uniemozliwiat
wysoki koszt urzadzen wtryskowych [1].

Zaostrzajace si¢ systematycznie wymagania dotyczace czystosci spalin emitowanych przez
pojazdy samochodowe spowodowaty tak znaczna komplikacje gaznikow 1 uktadow
dolotowych, ze koszt produkcji gaznikow stal si¢ porownywalny z kosztem urzadzen
wtryskowych [1]. Istniejace rozwiazania wtryskowych uktadéw zasilania silnikow o zaptonie
iskrowym mozna sklasyfikowa¢ nastgpujaco: SPI — centralny, jednopunktowy
niskocisnieniowy wtrysk paliwa do kolektora dolotowego, MPI — wielopunktowy,
niskocis$nieniowy wtrysk paliwa do kro¢cow dolotowych, GDI — wysokoci$nieniowy,
bezposredni wtrysk paliwa do komory spalania.

Na rys.2 zaprezentowano schemat jednopunktowego, niskoci$nieniowego sterowanego
elektronicznie uktadu wtryskowego SPI firmy BOSCH (Mono-Jetronic). W uktadzie tym
zastosowano elektroniczne sterowane urzadzenie wtryskowe, eliminujace wady zasilania
gaznikowego. Rozwiazanie to przede wszystkim upraszcza i czyni doktadniejsza regulacje
stechiometrycznego sktadu mieszanki, co przektada si¢ na bardziej skuteczna pracg reaktora
katalitycznego. Powstaly wigc uproszczone, elektroniczne urzadzenia wtryskowe z jednym
wtryskiwaczem zamiast gaznika. Urzadzenia te nie zapewniaja réwnomierno$ci sktadu
mieszanki dostarczonej do poszczegdlnych cylindrow. Parametrami sa zblizone do gaznikow
sterowanych elektronicznie. Nie posiadaja jednak dyszy Venturiego, przez co eliminuja opory
powstajace w uktadach gaznikowych.

W ukladzie tym dane z czujnikow informujace o biezacych warunkach eksploatacji
przekazywane sa do urzadzenia sterujacego w celu ich przetworzenia [2]. Na podstawie tych
danych oraz zaprogramowanych funkcji regulacyjnych urzadzenia sterujacego sa wysytane
sygnaty sterujace do wtryskiwacza, regulatora biegu jalowego oraz zaworu odprowadzania
par ze zbiornika paliwa. Sygnatami analogowymi z czujnikdw sa: warto$¢ napigcia z czujnika
potozenia przepustnicy, napigcie sondy A, sygnal temperatury silnika i powietrza zasysanego,
napigcie zasilania akumulatora oraz sygnal napigcia odniesienia wytworzony w urzadzeniu
sterujacym.

Na rys. 3 zaprezentowano schemat wielopunktowego uktadu wtryskowego MPI. System
ten pozwala na uzyskanie wyzszej rownomiernosci sktadu mieszanki w poszczegdlnych
cylindrach w poréwnaniu z uktadem SPI. Pozwala takze lepiej opanowaé wahania sktadu
mieszanki wynikajace z tworzenia filmu paliwowego na $ciankach kolektora dolotowego
gdyz odlegtos¢ od wtryskiwaczy do cylindrow jest mniejsza niz przy wtrysku
jednopunktowym.

Pierwotnie stosowano wtrysk ciagly o niskim ci$nieniu wtrysku, w ktorym dawka
regulowana byla ci$nieniem paliwa. Na rys. 3 zaprezentowano schemat ukladu wtrysku
ciaglego. W dalszych fazach rozwoju uktadow MPI, ze wzgledu na konieczno$¢ poprawienia
jakosci rozpylenia paliwa, zastosowano wtrysk nieciagly o wigkszym cis$nieniu — rys. 4.



Rys. 2. Schemat ukladu wtryskowego jednopunktowego SPI
Zrédlo: Merkisz. J. Ekologiczne problemy silnikéw spalinowych
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Rys. 3. Uklad zasilania o wtrysku cigglym — K-Jetronic
Zrédio: Bernhardt. M, Dobrzynski .S, Loth.E Silniki spalinowe



Fot 2. Lokalizacja wtryskiwacza paliwa w silniku SPI
Zrédlo: http://forum.samnaprawiam.com/
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Rys. 4. Uklad zasilania wtryskowego niecigglego, sterowanego

elektronicznie (L-Jetronic)
Zrédlo: Bernhardt. M, Dobrzyhiski .S, Loth.E Silniki spalinowe



Poczatkowo wtrysk nieciagly byt realizowany jednocze$nie do kolektorow dolotowych
poszczegbdlnych cylindrow. Z czasem zaczgto jednak odchodzi¢ od tego systemu na rzecz
wtrysku sekwencyjnego i podwojnie sekwencyjnego. Obecnie stosowane systemy wtrysku
wielopunktowego zostalty w peini skomputeryzowane i zintegrowane m.in. z ukladem
zaplonowym. Zastosowanie petnej elektroniki w systemach wtryskowych pozwala bowiem na
stworzenie wigkszej elastycznosci w zakresie mozliwosci wprowadzania dalszych funkcji.

Na rys. 5 zaprezentowano schemat nowoczesnego ukladu wtryskowego MPIL.
W zastosowanym w tym ukladzie urzadzeniu sterujacym sygnaly informacyjne
z poszczegdlnych czujnikéw okreslaja stan pracy silnika i na ich podstawie zostaja
wygenerowane sygnaly sterujace praca wtryskiwaczy. Na podstawie czestosci impulsow
zaptonowych stuzacych do okreslenia predkosci obrotowej silnika powstaje rytm impulséw
sterujacych poszczegdlnymi wtryskiwaczami. Aktualna warto$¢ predkosci obrotowej silnika
oraz wydatek zassanego powietrza stuza do wyznaczania podstawowego czasu wtrysku [2].

LLLe i

Rys. 5. Schemat ukladu wtryskowego MPI nowej generacji

Zrédlo: Merkisz J. Ekologiczne problemy silnikéw spalinowych



Fot. 3. Kolektor ssacy w silniku o zaplonie iskrowym z zasilaniem MPI
Zrodio: Materialy wlasne autora
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Fot. 4. Usytulowanie wtryskiwaczy w silniku o zaplonie iskrowym MPI
Zrédlo: Materialy wlasne autora



2.3. Uklad bezposredniego wtrysku paliwa GDI

Dynamiczny rozwoj silnikbw o zaptonie iskrowym doprowadzit do opracowania
nowoczesnego uktadu wtrysku paliwa bezposrednio do komory spalania silnika. Dzigki
takiemu rozwiazaniu sterowanie sktadem mieszanki paliwowo-powietrznej zmierza
w kierunku jako$ciowego sterowania, podobnie, jak ma to miejsce w przypadku silnikow
o zaptonie samoczynnym.

Zastosowanie wtrysku bezposredniego pozwala zaleznie od obciazenia silnika
dopasowywa¢ dawke paliwa przy prawie statej ilosci doprowadzonego powietrza, co
eliminuje bedaca zrodtem strat przepustnicg powietrza. Przyczynia si¢ takze w duzej mierze
do spetnienia przez pojazd wyposazony w taki silnik kryteriow zwiazanych z emisja
substancji szkodliwych, w tym emisji dwutlenku wegla oraz obnizenia zuzycia paliwa.

Pierwszy silnik o bezposrednim wtrysku benzyny GDI zaprezentowata firma Mitsubishi
w 1995 roku w modelu Carisma. Jest to 16 — zaworowy silnik o objetosci skokowej 1834 cm’
z dwoma watkami rozrzadu DOHC o stopniu spr¢zania rownym & = 12. W tym silniku
komora spalania ma daszkowy ksztalt, a tlok posiada niesymetryczne, kuliste wybranie [2].

Pompa paliwa zastosowana do zasilania silnika GDI uzyskuje naped bezposrednio od
silnika. Ci$nienie wtrysku wynosi 5 MPa i jest wystarczajace do utrzymania wymaganego
rozdrobnienia ~ wtryskiwanego  paliwa. = Zawory  wtryskiwaczy sa  sterowane
elektromagnetycznie.
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Rys. 6. Schemat blokowy ukladu zasilania GDI
Zrédlo: Merkisz. J. Ekologiczne problemy silnikéw spalinowych

Na rys. 6 zaprezentowano schemat blokowy uktadu o bezposrednim wtrysku paliwa.
Zastosowane w tym uktadzie wtryskiwacze stozkowe, ktére w potaczeniu z komora
wtryskowa znajdujaca si¢ tuz nad otworkiem wtryskiwacza, zapewniaja zachowanie ciaglej
mgly paliwowej podczas procesu wtrysku. Powstajaca w ten sposob struga paliwa ma ksztatt
stozka 1 jest w §rodku niewypelniona. Zaleta takiego rozwiazania jest zapewnienie roznych



geometrii strug wtryskiwanego paliwa przy roznych cisnieniach wtrysku. Poza tym
wtryskiwacz umozliwia przekazanie czg$ci energii na wywotanie ruchu wirowego paliwa
1 powietrza w cylindrze [2].
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Rys. 7. Schemat systemu sterowania wtryskiem bezposrednim GDI

Zrédlo: Merkisz. J. Ekologiczne problemy silnikéw spalinowych

W systemach GDI jest konieczne bardzo dokladne sterowanie katem poczatku
1 przebiegiem wtrysku. Sterownik elektroniczny musi zapewni¢ korekcjg parametréw wtrysku
pomiedzy kolejnymi zaptonami, a nie tylko raz na cykl pracy catego cyklu pracy cylindrow
[2]. Niespetnienie powyzszych wymagan skutkowa¢ begdzie problemami ze stabilno$cia
spalania mieszanki.

Charakterystyczny dla tego typu uktadu wtrysku paliwa jest sposob tworzenia mieszanki
paliwowo-powietrznej oraz przebieg wtrysku paliwa — rys.8. W tych instalacjach silnik
musi pracowa¢ na mieszankach uwarstwionych — przy mniejszym i $rednim obciazeniu
silnika oraz na mieszance homogenicznej — przy wysokich obciazeniach silnika. Wszystko
tez zalezy od stanu termicznego silnika w danej chwili. Przy nie rozgrzanym silniku, silnik
pracowat bedzie na mieszance homogenicznej zar6wno przy wysokim, jak i mniejszym
obciazeniu, w catym zakresie pr¢dkosci obrotowych. W przypadku, gdy silnik jest juz
rozgrzany, praca silnika na mieszance uwarstwionej odbywa si¢ przy mniejszych i srednich
obciazeniach, a przy wysokich obciazeniach silnik pracuje juz tylko na mieszance
homogenicznej A<l1.

System spalania w silniku GDI umozliwia spalanie bardzo stabilne i catkowite,
pozwalajac na obnizenie predkosci obrotowej biegu jalowego do 600 obr/min. Brak
sklonnos$ci do spalania stukowego, dzigki krotszemu czasowi przebywania mieszanki
w cylindrze, umozliwit konstruktorom zwigkszenia stopnia sprezenia silnika, co przektada
si¢ na jego wigksza sprawnos$¢, a co za tym idzie na zmniejszone zuzycie paliwa.

Wedlug producenta silnika zuzycie paliwa w pordéwnaniu z silnikiem typu MPI
(o wielopunktowym wtrysku paliwa), na biegu jatlowym jest o 40 % nizsze. Natomiast w
cyklu miejskim zuzycie paliwa jest o 25 % mniejsze niz w silniku MPI. Moc silnika jest
wigksza o ok. 10 % [2].
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Rys. 8. Przebieg wtrysku paliwa w silniku GDI
Zrédlo: Merkisz. J. Ekologiczne problemy silnikéw spalinowych

Omawiany system zasilania bezposredniego wtrysku paliwa do komory spalania silnika,
charakteryzuje si¢ znacznie mniejsza niz w silnikach z wtryskiem MPI emisja substancji
toksycznych w spalinach. Wedtug danych producenta silnika emisja tlenkow azotu NOy
zmniejszyta si¢ okoto 10 — krotnie, a emisja tlenku wegla CO praktycznie nie wystepuje.
Zmniejszenie emisji tlenku wegla wynika ze zwigkszonego nadmiaru powietrza,
natomiast mniejsze ilosci tlenkOw azotu, ze spokojniejszego przebiegu spalania mieszanki
uwarstwionej oraz zastosowanej recyrkulacji spalin EGR [2].

Nalezy zaznaczy¢, ze mate poziomy emisji substancji toksycznych osiagnigte zostaly

takze dzigki zastosowaniu wysokiego stopnia recyrkulacji spalin EGR do 30% oraz
nowoczesnych reaktoréw katalitycznych TWC.
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Fot. 5 Kompletny silnik o bezposrednim wtrysku paliwa GDI samochodu

Mitsubishi CARISMA 1.8
Zrédto: hitp://moto.allegro.pl/listing.php/search?category=50849&string=GDI

3. Zakonczenie

W artykule przedstawiono opis ewolucji sterowania ukladow zasilania silnikow
o zaptonie iskrowym, stosowanych najczesciej w samochodach osobowych.

Jak wcze$niej wspomniano, rozwdj ten byl odpowiedzia producentow samochodow na
coraz bardziej rygorystyczne normy emisji zanieczyszczen —stawiane Nhowo
wyprodukowanym pojazdom.

Wymagania norm emisji zanieczyszczen stawiane silnikom o zaplonie iskrowym sa
w stanie spetni¢ praktycznie pojazdy wyposazone w silniki o bardzo zaawansowanym
technicznie systemie sterowania skladem mieszanki, dodatkowo wyposazone
w nowoczesne uktady oczyszczania spalin, m.in. w tréjfunkcyjne reaktory katalityczne
TWC.

Coraz rzadziej na polskich drogach mozna juz spotka¢ pojazdy z silnikami
wyposazonymi w gaznik. Czeg$cie] pojawiaja si¢ pojazdy wyposazone w silnik
z wielopunktowym wtryskiem paliwa do kolektora ssacego, cho¢ w wielu przypadkach
dealerzy samochodowi coraz rzadziej oferuja w swojej sprzedazy tego typu pojazdy.

Obecnie coraz czgsciej mozna spotka¢ zardbwno w salonach jak i na polskich drogach
samochody wyposazone w silniki o zaptonie iskrowym z bezposrednim wtryskiem paliwa
do komory spalania. Tego typu rozwiazanie techniczne jest coraz powszechniej stosowane
w potaczeniu z tzw. downsizingiem, czyli obnizeniem obj¢tosci skokowej silnika pojazdu
1 jednoczesnym zwigkszeniem jego mocy. Przyktadem tego sa marki VOLKSWAGEN,
SKODA, AUDI, SEAT, oferujace w sprzedazy samochody wyposazone w silniki
o zaplonie iskrowym od objetosci skokowej rozpoczynajace si¢ juz od 1200 cm® i mocy
105 KM (77kW), wspomagane turbospre¢zarka.



Zastosowane w samochodach tej marki silniki maja obnizona objetos¢ skokowa
w stosunku do innych silnikow o porownywalnej mocy i dodatkowo zasilane sa paliwem
wtryskiwanym bezposrednio do komory spalania.

Zaproponowane przez Volkswagena rozwiazanie techniczne zapewnia pojazdom tej marki
bardzo dobre wtasciwosci dynamiczne, gtownie elastycznos¢ silnika w potaczeniu z wysoka
moca (kolejne jednostki maja moc 122 KM, 90 kW, 160 KM, 118 kW oraz 200 KM, 147 kW
1 umiarkowanym zuzyciem paliwa, zapewniajac jednocze$nie spelnienie kryteriow
ekologicznych.

Wszystko wskazuje na to, ze silniki spalinowe réwniez te z zaptonem-iskrowym pozostana
w najblizszej przysztosci nadal podstawowym zréodtem napedu pojazdéw samochodowych,
pomimo duzej ekspansji rozwoju alternatywnych Zzrédel zasilania (energia elektryczna,
rozwiazania hybrydowe itd.). Ocenia si¢, ze w naped elektryczny lub hybrydowy bedzie
wyposazonych ok. 5 % pojazdoéw, ktoére beda uzytkowane na obszarach najbardziej
zagrozonych ekologicznie [2].

Majac na wzgledzie powyzsze uwagi, mozna zaobserwowacé pewne tendencje do coraz
powszechniejszego stosowania w pojazdach samochodowych silnikow z wtryskiem
bezposrednim GDI, stosowania zwigkszonego stopnia sprezania, coraz szybszych
elektronicznych jednostek sterujacych ECU.

Ponadto mozna zauwazy¢, ze producenci pojazdéw daza do stosowania coraz bardziej
precyzyjnego sterowania sktadem mieszanki, docelowo indywidualnie w poszczegdlnych
cylindrach silnika oraz stosowania coraz bardziej wysublimowanych uktadéw oczyszczalnia
spalin.
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DOBROWOLNA CERTYFIKACJA KOMPETENCJI OSOB
W INSTYTUCIE TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

1. Opis procesu certyfikacji

Certyfikacja jest procesem polegajacym na potwierdzeniu przez trzecia strong, ktora
stanowi akredytowana jednostka certyfikujaca, czyli organizacja niezalezna od dostawcy
(posiadacza certyfikatu) i odbiorcy (korzystajacego z uslug osoby o certyfikowanych
kompetencjach), ze wusluga Iub kompetencje o0s6b spelniaja wymagania zawarte
w dokumentach normatywnych. Dokumentem normatywnym moze by¢ norma krajowa,
europejska lub miedzynarodowa, ale takze przepis prawny, uznany kodeks etyczny,
specyfikacja lub kryteria przyjgte przez okreslone srodowisko branzowe.

Proces certytikacji, na ogot, sktada sig z trzech elementow:

= oceny wniosku ubiegajacego si¢ o certyfikat,

= wydania certyfikatu na podstawie pozytywnej oceny,

* nadzoru nad wydanym certyfikatem w okresie jego waznosci.

Certyfikacja w Polsce ma umocowanie prawne, pierwotnie na podstawie ustawy z dnia
3 kwietnia 1993 r. o badaniach i certyfikacji (Dz.U. Nr 55, poz.250 z p6zniejszymi zmianami)
oraz aktualnie w ustawie z dnia 30 sierpnia 2002 roku o systemie oceny zgodnosSci
Dz.U.2010.138.935 ostatnia zmiana w ustawie z dnia 15 kwietnia 2011 Dz.U.2011.102. 586
[1].

Na wolnym rynku jest wiele instytucji, ktére zajmuja si¢ procesem certyfikacji
kompetencji 0osob. Najczesciej bardzo trudno jest ustali¢, ktora z tych organizacji jest rzetelna,
a ktora swiadczy ustugi, bazujac na niewiedzy potencjalnych klientow.

W takim przypadku konieczne sa mechanizmy, majace na celu weryfikacje wiarygodnosci
kompetencji jednostek certyfikujacych. Ciag dziatan w zakresie uznawania kompetencji
organizacji w ustalonym zakresie na poziomie krajowym nazywa si¢ akredytacja i oznacza
potwierdzenie kompetencji jednostki oceniajacej zgodno$¢ do prowadzenia okreslonych
dziatan.

Proces akredytacji jest procesem dtugotrwalym i pracochtonnym. Obejmuje caty system
zarzadzania jako$cia jednostki, w tym jej wiarygodno$¢, rzetelno$¢, bezstronnosé
1 niezalezno$¢, a takze strukturg organizacyjna i co najwazniejsze, kompetencje personelu
uczestniczacego w poszczegdlnych etapach oceny zgodnos$ci. Pozytywny wynik oceny
akredytacyjnej oznacza przyznanie jednostce certyfikatu akredytacji w danym zakresie przez
Polskie Centrum Akredytacji (PCA).

PCA jest organizacja uznana w strukturach europejskich i migdzynarodowych i jest jedyna
w kraju jednostka akredytujaca upowazniona do akredytacji jednostek oceniajacych
zgodnos¢. Posiada status panstwowej osoby prawnej i jest nadzorowana przez Ministerstwo
Gospodarki.

Dziata zgodnie z wymaganiami okreslonymi w ustawie o systemie oceny zgodnosci,
w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 765/2008 [2], normie PN-EN
ISO/IEC 17011:2006 [3] oraz zgodnie ze zobowiazaniami wynikajacymi z zawartych
wielostronnych porozumien:

= EA MLA (ang. European co-operation for Accreditation Multilateral Agreement),
= JLAC MRA (ang. International Laboratory Accreditation Cooperation Mutual
Recognition Arrangement),



= JAF MLA (ang. International Accreditation Forum Multilateral Recognition Arrangement)

[4].

Spetlienie wymagan dotyczacych certyfikacji dobrowolnej daje gwarancjg, ze wszystkie
Jednostki certyfikujace w okreslonym zakresie beda dziatalty w sposob kompetentny, spojny
oraz wiarygodny. Zgodno$§¢ w zakresie kompetencji osob potwierdzana jest w oparciu
onormy lub kryteria opracowane przez zainteresowane grupy zawodowe lub Srodowiska
branzowe.

Decyzja o wdrozeniu danego zakresu certyfikacji podejmowana jest na podstawie analizy
obowiazujacych aktow prawnych oraz potrzeb rynku, z uwzglednieniem spolecznych
1 ekonomicznych aspektow prowadzenia danego rodzaju certyfikacji.

Certyfikat kompetencji wystawiony dla konkretnej osoby, wymienionej z imienia
1 nazwiska, jest swego rodzaju zapewnieniem, ze osoba ta jest kompetentna i prawidtowo
wykonuje wyspecjalizowane ustugi. Wymagania dla certyfikowanych oséb zwane kryteriami
certyfikacji sa okreslane przez ekspertow z danej dziedziny i zatwierdzane przez Komitet
Programowy, ktory jest odpowiedzialny za opracowanie i1 utrzymywanie programow
certyfikacji stosowanych w Jednostce. Komitet Programowy sklada si¢ z ekspertow
powolanych z ré6znych organizacji zwiazanych tematycznie z prowadzong certyfikacja.

Sa to przedstawiciele:
= jednostki certyfikujace;j,
= posiadaczy certyfikatu,
= klientdw osob certyfikowanych oraz srodowisk naukowych, czy instytucji rzadowych.

Zasada jest proporcjonalny udziat kazdej ze stron zainteresowanych prowadzona
certyfikacja. Komitet Programowy przy Jednostce liczy 7 0sob.

W Jednostkach akredytowanych w krajowym systemie akredytacji kryteria certyfikacji
maja rang¢ dokumentdéw normatywnych, dlatego wydawane w oparciu o te kryteria
certyfikaty uznawane sa na szczeblu krajowym. Z kolei PCA nalezy do europejskiej
organizacji akredytacyjnej European Agreement (EA). Przynalezno$¢ do EA jest otwarta
tylko dla uznanych krajowych jednostek akredytujacych, reprezentujacych panstwa
cztonkowskie lub panstwa kandydujace do Unii Europejskiej (UE) i Europejskiego
Stowarzyszenia Wolnego Handlu (EFTA), pochodzace z geograficznego obszaru Europy, co
sprawia, ze certyfikaty wydane w Polsce zachowuja wazno$¢ we wszystkich krajach
nalezacych do EA, czyli praktycznie w catej Europie.

Szczegbdlne znaczenie w procesie akredytacji PCA przywiazuje do zagadnienia
bezstronno$ci, rozumianej, jako brak powigzan z certyfikowanymi osobami i/lub
organizacjami zainteresowanymi certyfikatami tych osob oraz z podmiotami $wiadczacymi
ushugi konsultacyjne lub innymi, ktére moga by¢ zaangazowane w proces oceny zgodnosci.
Zabronione jest rowniez prowadzenie dziatalnosci konsultacyjnej w przypisanym zakresie
certyfikacji osob prywatnych.

Gwarancja rzetelnosci i bezstronno$ci prowadzenia procesoOw certyfikacji i nadzoru nad
postugiwaniem si¢ certyfikatem kompetencji przez certyfikowane osoby jest dostepnosé¢
systemu certyfikacji na rownych zasadach dla wszystkich wnioskujacych.

2. Zakres akredytacji Jednostki certyfikujacej osoby w PCA

Pracownia Certyfikacji Osob (PCO), dziatajaca w ramach ITS z dniem 1 grudnia 2000
roku uzyskata akredytacje PCA w zakresie certyfikacji osob, spelniajac wymagania normy
PN-EN ISO/IEC 17024:2004 ,,Ocena zgodnosci. Ogdélne wymagania dotyczace jednostek
certyfikujacych osoby” [5].

Uzyskana akredytacja w PCA umozliwia Instytutowi, prowadzenie dobrowolnej certyfikacji
personelu w nastgpujacych specjalnosciach:



»  wykladowcoéw szkolacych instruktoréw nauki jazdy,
= instruktoréw nauki jazdy w osrodkach szkolenia kierowcow,
* nauczycieli wychowania komunikacyjnego w szkotach podstawowych i gimnazjach,
= specjalistow ds. diagnostyki w stacjach kontroli pojazdow,
= gspecjalistow ds. psychologicznych badan osob kierujacych pojazdami,
= specjalistow ds. kontroli warunkow techniczno - organizacyjnych produkcji i importu
wyroboéw motoryzacyjnych.
Z danych statystycznych prowadzonych w Instytucie wynika, ze od poczatku prowadzenia
certyﬁkacp 0sob, (czyli w latach 2000 - 2011) Instytut wydat:
22 certyfikaty ,,A” — wyktadowcoéw szkolacych instruktoréw nauki jazdy,
= 168 certyfikatow ,,B” — instruktoroéw nauki jazdy w osrodkach szkolenia kierowcow,
= 9 certyfikatow ,C” — nauczycieli wychowania komunikacyjnego w szkotach
podstawowych i gimnazjach,
= 3 certyfikaty ,,D” — specjalistow ds. diagnostyki w stacjach kontroli pojazdow,
= 2 certyfikaty ,,G” — specjalistow ds. psychologicznych badan osob kierujacych pojazdami,
= 8 certyfikatow ,,H” — specjalistow ds. kontroli warunkéw techniczno - organizacyjnych
produkcji i importu wyrobéw motoryzacyjnych.
Proces certytikacji w Jednostce przebiega wedtug nastepujacego schematu:

1. Zapoznanie wnioskujacego z aktualnymi kryteriami oraz wymaganymi dokumentami przy
sktadaniu wniosku o wydanie certyfikatu.

2. Udzielenie informacji na temat: typu i charakteru egzaminu, praw i obowiazkéw 0sob

certyfikowanych oraz warunkoéw udzielania, utrzymywania, zawieszania i1 cofania

certyfikatow.

Przyjecie przez pracownika Jednostki wniosku o dany zakres certyfikacji.

Formalna ocena ztozonych dokumentéw zakonczona rejestracja wniosku.

Skierowanie wnioskujacego na szkolenie.

Egzamin przed powolana przez kierownika Jednostki komisja egzaminacyjna, sktadajaca

si¢ z egzaminatorow wspotpracujacych z Jednostka.

7. Podjecie decyzji o wydaniu certyfikatu na podstawie zebranych w procesie certyfikacji
informacji, w tym wyniku egzaminu.

8. Nadzor nad wydanym certyfikatem polegajacy na monitorowaniu dziatah osoby
legitymujacej si¢ certyfikatem w okresie jego waznosci, w tym sktadania okresowych
sprawozdan z swej dzialalnosci.

kW

Osoby zainteresowane uzyskaniem certyfikatu kompetencji powinny:

1. Ztozy¢ do Instytutu wypetliony wniosek wraz z wymaganymi dokumentami.

2. Dokona¢ wptlaty w wysokosci okreslonej w cenniku optat dotyczacych certyfikacji
kompetencji osob.

3. Uczestniczy¢ w szkoleniach wg opracowanego w Jednostce programu szkolen
prowadzonych przez uznane przez Jednostke o$rodki szkoleniowe w formie zjazdow
stacjonarnych lub e-learningu.

4. Przystapi¢ do egzaminu w upowaznionym przez Jednostke osrodku egzaminacyjnym.

Po uzyskaniu pozytywnego wyniku z egzaminu bedacego warunkiem uzyskania
certyfikatu, zawierana jest umowa, okreslajaca wymagania dotyczace stosowania certyfikatu
oraz sprawowania przez Jednostke nadzoru nad jego uzywaniem.

Certyfikat wydawany jest na okres pigciu lat. W przypadku wystapienia watpliwosci,
co do rzetelnosci ztozonych dokumentow Kierownik Jednostki moze podja¢ decyzje
o wszczgciu dziatan sprawdzajacych. W przypadku nie przyznania certyfikatu wnioskujacemu
przystuguje odwotanie si¢ do Dyrektora ITS od tej decyzji. Jezeli Dyrektor ITS utrzyma
decyzje w mocy, skladajacy odwotanie ma prawo zwroci¢ si¢ do Sadu w Warszawie o



rozstrzygnigcie sporu.

PCO petniaca funkcj¢ jednostki certyfikujacej kompetencje osob w ITS jest zobowigzana
do sprawowania nadzoru nad wydanymi certyfikatami polegajacego na okresowym
sprawdzaniu wypelniania przez osoby o certyfikowanych kompetencjach warunkoéw umowy
zawartej przy wydaniu certyfikatu.

W okresie obowigzywania certyfikatu jego posiadacz zobowiazany jest poprzez zawarta
umowg¢ do utrzymywania kompetencji, podwyzszania kwalifikacji zawodowych przez udziat
w réznych formach doksztatcania, prowadzenia dziatalno$ci zawodowej w certyfikowanej
specjalno$ci oraz przechowywania i udostgpniania zapisOw z rejestru skarg i reklamacji na
swoja dziatalnos$¢ objeta certyfikatem.

W potowie waznosci certyfikatu kompetencji jego posiadacz zobowiazany jest do
dostarczenia do Jednostki informacji zawierajacych:
= dane o przebiegu pracy zwiazanej ze stosowaniem certyfikatu kompetencji,
= dokumenty potwierdzajace podwyzszenie kwalifikacji,
= opinie, w tym reklamacje, dotyczace dzialalnoSci objgtej zakresem posiadanego

certyfikatu kompetencji.

W tym miejscu nalezy podkresli¢ roznice migdzy uzyskaniem kwalifikacji, a posiadaniem
kompetencji. Uzyskanie kwalifikacji jest to proces zamknig¢ty w czasie, tzn. osoba odbyta
szkolenie, poddata si¢ egzaminowi i otrzymala dokument pos$wiadczajacy zdolnos¢ do
wykonywanych okreslonych dziatan. Natomiast posiadanie kompetencji jest to cecha
$wiadczaca o ciaglym procesie doskonalenia i poglgbiania swojego potencjatu zawodowego
w celu zachowania biegto$ci w danym zakresie.

W okres$lonych sytuacjach Jednostka moze podja¢ decyzje o zawieszeniu lub cofnigciu
certyfikatu.

Kryteria wplywajace na decyzj¢ o zawieszeniu certyfikatu:
= stwierdzenie zasadnosci skarg na dziatalno$¢ posiadacza certyfikatu,

» wykrycie nieprawidlowosci w postugiwaniu si¢ certyfikatem,

= nie przestrzeganie warunkow podpisanej umowy nadzoru,

* niewlasciwe powotywanie si¢ na posiadany certyfikat kompetencji,
= nie dotrzymanie zobowiazan finansowych wobec Jednostki,

= stwierdzenie braku podwyzszania kompetencji zawodowych.

Przy zawieszeniu certyfikatu zawsze sa okre§lane warunki i termin usunigcia przyczyn
zawieszenia certyfikatu, a w przypadku niespeinienia okreslonych wymagan podejmowana
jest decyzja o cofnigciu certyfikatu.

Przedstawiony zakres dziatan Jednostki w dziedzinie certyfikacji dobrowolnej kompetenc;ji
0sOb jest zgodny z rozwiazaniami stosowanymi w krajach UE, gdzie dla niektorych grup
zawodowych posiadanie certyfikatu kompetencji jest obowiazkowe.

Podczas procesu certyfikacji osoby ubiegajace si¢ o certyfikat kompetencji wypetniaja
anonimowe ankiety, ktérych analiza umozliwia Jednostce certyfikujacej wieloaspektowa
oceng¢ zardwno szkolen, jak i dziatania Jednostki. Wnioski z analizy stanowia jedna
z przestanek ulepszania systemu zarzadzania jakoscia Jednostki oraz pozwalaja ocenié
przydatnosc¢ i potrzeby spoteczne prowadzonej certyfikacji.

Na podstawie ankiet stwierdzono np. ze ubiegajacy si¢ o certyfikat instruktora nauki jazdy
i wykladowcy, pozytywnie oceniaja podwyzszenie swoich kwalifikacji zawodowych
w wyniku odbytych szkolen w zakresie pracy z kandydatem na kierowce, samodoskonalenia
zawodowego, w tym wykorzystywania nowoczesnej techniki prowadzenia pojazdow
1 korzystania z technologii teleinformatycznych. Ponadto podkreslaja nabycie umiejgtnosci
praktycznych podczas pracy z osobami dorostymi - rozwiazywania sytuacji konfliktowych,



zdobywania informacji niezb¢gdnych w pracy zawodowej i korzystania z dokumentow
prawnych.

Narzedziem umozliwiajacym uzyskanie tych korzysci jest nie tylko proces szkolenia, ale
rowniez sam egzamin, sktadajacy si¢ z testu 1 czgsci praktycznej polegajacej na wygtoszeniu,
uprzednio przygotowanego w porozumieniu z egzaminatorem, referatu ilustrowanego
prezentacja.

Podczas wygloszenia referatu oceniane sa umiejg¢tno$ci merytoryczne, dydaktyczne,
psychologiczne, komunikatywno$¢ referujacego oraz forma przedstawionej prezentacji.

Po prezentacji, ktéra odbywa si¢ w obecnosci pozostalych os6éb egzaminowanych,
cztonkowie komisji egzaminacyjnej stymuluja dyskusje¢ dotyczaca dokonanej prezentac;ji.

Dyskusja jest traktowana, jako istotna czg$¢ egzaminu pozwalajaca na zaprezentowanie
uczestnikom egzaminu swoich pogladéw, nie rzadko mocno kontrowersyjnych. Z dyskusji tej
korzy$ci odnosza réwniez egzaminatorzy, ktorymi sa pracownicy merytoryczni Instytutu,
gdyz poznaja dogiebnie problemy, z jakimi spotykaja si¢ w swojej pracy osoby
egzaminowane, a dzigki temu moga wptywac na okreslanie niezbgdnych tendencji w obszarze
certyfikacji.

Ze wzgledu na zapowiadane tzw. otwarcie zawodow przez wprowadzenie ustawowej
deregulacji nieoczekiwanie certyfikacja uzyskala nowy walor. Na liScie zawierajacej
proponowany wykaz zawodow regulowanych znalazty sig takie zawody jak: instruktor nauki
jazdy 1 egzaminator kandydatéw na kierowcow.

Oferowanie przez Jednostkg certyfikujaca ITS dobrowolnej oceny zgodnosci w tych
specjalnosciach, moze stanowi¢ interesujaca ofert¢ dla os6b chcacych w celach juz cho¢by
reklamowych ubiegac¢ si¢ o certyfikat. Dotychczas, jak to wynikalo z rozmow z ubiegajacymi
si¢ o certyfikat, dominujacym motywem byta che¢ doskonalenia swoich umiejgtnosci
zawodowych.

Podsumowanie

Jednostka certyfikujaca ITS w sposob ciagly $ledzi zmiany zachodzace w branzy
motoryzacyjne] w kraju 1 za granica. W tym celu prowadzi réznego rodzaju analizy
umozliwiajace prognozowanie biezacych potrzeb rynku odnos$nie uznawania okreslonych
kompetencji oséb dziatajacych w sektorze motoryzacji, szczegdlnie w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, aby w odpowiednim czasie przygotowaé si¢ do
rozszerzenia zakresu akredytowanej certyfikacji o nowe obszary.
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akredytujacych prowadzacych akredytacje jednostek oceniajacych zgodnos¢ (ISO/IEC
17011:2004),
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MRA (ang. International Laboratory Accreditation Cooperation Mutual Recognition
Arrangement), IAF MLA (ang. International Accreditation Forum Multilateral
Recognition Arrangement).www.pca.gov.pl.

[8]. PN-EN ISO/IEC 17024:2004 ,,Ocena zgodnosci. Ogolne wymagania dotyczace jednostek
certyfikujacych osoby”.
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DOBROWOLNA CERTYFIKACJA WYROBOW MOTORYZACYJNYCH
W PRACOWNI CERTYFIKACJI WYROBOW ITS

3. Wprowadzenie

Instytut Transportu Samochodowego (ITS) posiada wdrozony system zarzadzania
jakos$cia zgodny z PN-EN 45011 i akredytacj¢ Polskiego Centrum Akredytacji Nr AC 015
w zakresie certyfikacji wyrobow. Instytut od wielu lat prowadzi certyfikacje wyrobow
motoryzacyjnych oraz przyrzadow i1 urzadzen stanowiacych wyposazenie stacji kontroli
pojazdow. Obowiazkowa 1 dobrowolna certyfikacja prowadzona przez jednostke
certyfikacyjna - Pracownig¢ Certyfikacji Wyroboéw wchodzaca w sktad Zaktadu Certyfikacji,
Normalizacji 1 Jako$ci (ZCN) ITS skierowana jest do producentéw i dystrybutoréw. Trzonem
prowadzonej certyfikacji jest certyfikacja obowiazkowa na znak zgodnosci ITS. Certyfikacja
dobrowolna na znak bezpieczefistwa pozwalajaca oznacza¢ wyroby Polskim Znakiem
Bezpieczenstwa Bj; stanowi maty procent w prowadzonej dziatalnosci, patrz Tabela 1.

Tabela 1

Stosunek wydanych certyfikatéw bezpieczenstwa do tacznej liczby wydanych certyfikatow
w ostatnich latach przez ZCN ITS

2009 2010 2011
Laczna liczba wydanych 90 61 99
certyfikatow
Liczba wydanych certyfikatow 6 (7%) 6 (10%) 7 (7%)
bezpieczenstwa

Certyfikacja na znak bezpieczenstwa z uwagi na rozpoznawany przez wszystkich symbol
dotyczy wyrobow skierowanych bezposrednio do klienta indywidualnego. Wyroby te naleza
do nastgpujacych grup wyrobow: ptyny eksploatacyjne i preparaty chemiczne, elementy
zawieszenia i uktadu kierowniczego, elektryczne wyposazenie pojazdow.

4. Historia znaku bezpieczenstwa

Polski Znak Bezpieczenstwa jest kontynuacja wspolnego znaku towarowego
gwarancyjnego ,,B”. Certyfikat na znak ,,B” byt dokumentem umozliwiajacym wprowadzenie
do obrotu handlowego wyrobow wymienionych w Rozporzqdzeniu Rady Ministrow z dnia 9
listopada 1999 r. (Dz.U. 2000 nr 5 poz. 53). Spowodowalo to, ze znak bezpieczenstwa stal si¢
najbardziej rozpoznawalnym znakiem umieszczanym na etykietach/tabliczkach wyrobow w
Polsce. Oznakowanie wyrobu znakiem bezpieczenstwa ,,B” potwierdzato, ze dany wyrob jest
bezpieczny.

Certyfikaty bezpieczenstwa potwierdzajace zgodno$¢ wyrobu z wymaganiami wydawane
byly przez jednostki certyfikujace posiadajace akredytacj¢ Polskiego Centrum Akredytacji
(PCA). Jedna z takich jednostek byl Zaktad Certyfikacji 1 Normalizacji (ZCN) w Instytucie
Transportu Samochodowego w Warszawie. ZCN ITS uzyskat akredytacje PCA o numerze
certyfikatu AC 015 dnia 23.12.1993 r.[4].

Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej (1 maja 2004 r.) znak bezpieczenstwa ,,B” zostat
zastagpiony znakiem ,,CE”. Klienci kupujacy wyroby oznaczone znakiem CE moga
przypuszczaé, ze dany produkt speilnia wymagania bezpieczenstwa okreslone przez Unig
w wymaganiach zasadniczych opisanych w dyrektywach nowego podejscia. Znak ,,CE” nie
jest certyfikatem bezpieczenstwa ani handlowym §wiadectwem jakosci.
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Rys. 1. Wzoér znaku ,,Polski Znak Bezpieczenstwa”

Przywiazanie si¢ polskiego klienta do znaku bezpieczenstwa ,,B”, spowodowato dalsza
certyfikacj¢ wyrobow na znak bezpieczenstwa. Dlatego Polskie Stowarzyszenie na rzecz
Badan Technicznych i Atestacji w 2004 r. w imieniu wspodlpracujacych z nim jednostek
certyfikujacych, w tym ZCN ITS, zglosito do Urzgdu Patentowego RP wniosek o udzielenie
prawa ochronnego na wspodlny znak towarowy gwarancyjny ,,B” nazwany Polskim Znakiem
Bezpieczenstwa (patrz Rys. 1). [4] Prawo to zostalo przyznane w 2009 r.Od tego momentu
jednostka certyfikujaca ITS na podstawie uzyskanej licencji nr 22 moze wydawac certyfikaty
bezpieczenstwa na wyroby motoryzacyjne: plyny do mycia 1 spryskiwania szyb
samochodowych, ptyny do uktadu chtodzenia silnikoéw spalinowych, ptyny hamulcowe,
przewody zaplonowe, przyrzady iurzadzenia stanowiace wyposazenie stacji kontroli
pojazdéw oraz na wyroby motoryzacyjne bezposrednio majace wptyw na bezpieczenstwo
pojazdow: drazki kierownicze, przeguby kuliste, przektadnie kierownicze. [4]

5. Zalozenia programu certyfikacji stosowanego w procesie certyfikacji na znak
bezpieczenstwa

Podstawa certyfikacji dobrowolnej sa wymagania, ktore musi spetni¢ wyrob, okreslone
w normach krajowych, migdzynarodowych, kryteriach technicznych oraz panstwowych
przepisach dotyczacych bezpieczenstwa. [4] Proces certyfikacji na znak bezpieczenstwa
przeprowadzany jest wg podstawowego programu certyfikacji oznaczonego akronimem CZ.
Ze wzgledow finansowych wnioskodawcy na ogot decyduja sig, aby byl on realizowany
jednoczes$nie z procesem na znak zgodnosci. Analizujac program CZ jednostka wyodrgbnita
najwazniejsze jego elementy przedstawione w tabeli 2.
Tabela 2

Najwazniejsze elementy programu certyfikacji CZ

Elementy programu CZ

program skierowany do producentéw lub dystrybutoréw

certyfikaty wydawane sa dla okreslonego typu wyrobu

okres waznosci certyfikatu: trzy lub pig¢ lat

prowadzenie nadzoru nad wydanymi certyfikatami

certyfikaty moga zosta¢ zawieszone i cofnigte

kompleksowa procedura certyfikacji

Certyfikaty wg programu CZ wydawane sa na podstawie dostarczonej dokumentacji na
okres trzech lat dla wyroboéw certyfikowanych po raz pierwszy lub pi¢¢ lat dla wyrobow,
ktore uzyskaly wczesniej certyfikat przy zachowaniu ciaglosci.

Podstawowe dokumenty, ktore sa wymagane to:



= _,Wniosek o przeprowadzenie certyfikacji wyrobu w zakresie wydania certyfikatu
uprawniajacego do oznaczania wyrobu Polskim Znakiem Bezpieczenstwa”, ktory mozna
pobra¢ bezposrednio od jednostki certyfikujacej lub ze strony internetowej,

= sprawozdanie z badan wyrobu z wynikiem pozytywnym wykonane przez niezalezne od
dostawcy akredytowane laboratorium badawcze,

= pozytywna ocena systemu zarzadzania dostawcy lub warunkow organizacyjno -
technicznych,

" pozytywna ocena rzeczoznawcy.

4. Proces certyfikacji na znak bezpieczenstwa

Program CZ wykorzystywany w procesie certyfikacji na znak bezpieczenstwa jest
programem zlozonym, ktérego budowa jest z géry narzucona przez PCA. Wykorzystuje on
system certyfikacji nr 5 wg PKN-ISO/IEC Guide 67:2007. Jednostka certyfikujaca w pewnym
zakresie moze zrezygnowac z niektorych elementéw procesu.

Ponizej zostalty omowione elementy procesu certyfikacji na znak bezpieczenstwa
w programie CZ.

4.1 Wnhniosek o certyfikacje

Zeby rozpoczaé proces certyfikacji na znak bezpieczenstwa wnioskodawca musi ztozy¢ w
jednostce certyfikacyjnej ,,Wniosek o przeprowadzenie certyfikacji wyrobu w zakresie
wydania certyfikatu uprawniajacego do oznaczania wyrobu Polskim Znakiem
Bezpieczenstwa” wraz z niezb¢dnymi zalacznikami. Wykaz wymaganych dokumentow
potrzebnych do przeprowadzenia procesu certyfikacji wymieniony jest w tabeli 3.

Tabela 3
Wymagane dokumenty w procesie certyfikacji na znak bezpieczenstwa
Wymagane dokumenty — zataczniki do wniosku Program CZ
Jednoznaczna identyfikacja wyrobu X

Dokumentacja techniczna

Oswiadczenie chemiczne

Kwestionariusz oceny dystrybutora / producenta

Wzér etykiet / tabliczki znamionowej

X
X
X
Sprawozdanie z badan X
X
X

Potwierdzenie wplaty

Kopia wczesniejszego certyfikatu X/-
Kopia certyfikatu ISO 9001 lub sprawozdanie z kontroli ZKJ X

Umowa o zasadach nadzoru nad przyznanym certyfikatem
i warunkach stosowania znaku

Whioskodawca moze by¢ producent lub dystrybutor wyrobu. [1] Certyfikat dotyczy
konkretnego typu wyrobu identyfikowanego m.in. nazwa handlowa.

Druki wniosku o przeprowadzenie certyfikacji wyrobéw w zakresie wydania certyfikatu
uprawniajacego do oznaczenia wyrobu znakiem bezpieczenstwa sa dostgpne w Pracowni
Certyfikacji Wyrobow ITS (PCW) oraz na stronie internetowej ITS. We wniosku
wnioskodawca musi wpisa¢ oprocz danych firmy: NIP, REGON, nr KRS, adres
korespondencyjny siedziby firmy, nazwe¢ i adres producenta wyrobu, nazwg handlowa
wyrobu z podaniem symbolu, typu, iloSci odmian, przeznaczenia, itp. oraz co jest bardzo
wazne musi okresli¢ dokument normatywny, z ktérym chce potwierdzi¢ zgodno$¢ wyrobu
z wymaganiami oraz zakres oceny. [5]



Po otrzymaniu wniosku, jednostka informuje klienta o ewentualnej konieczno$ci
uzupeknienia dokumentacji niezbgdnej do przeprowadzenia procesu certyfikacji. Jezeli
wniosek zawiera kompletna dokumentacje, proces certyfikacji zostaje rozpoczety, czego
dowodem jest pismo ,Potwierdzenie przyjecia wniosku” wysytane do wnioskodawcy.
W pisSmie tym okre$lony jest planowany termin wykonania certyfikacji, nazwa wyrobu
poddanego certyfikacji oraz taczny koszt przeprowadzenia procesu.

Opis wymaganych dokumentoéw.

Jednoznaczna identyfikacja wyrobu — dokument okreslajacy co to jest za wyrob, jakie
jest jego przeznaczenie, nazwa, typ, model. W dokumencie tym nalezy réwniez podaé
wnioskowany zakres certyfikacji;

Dokumentacja techniczna — wszelka dokumentacja opisujaca  parametry
certyfikowanego wyrobu. Do dokumentacji technicznej mozemy zaliczy¢ réwniez instrukcje
obstugi, instrukcje stanowiskowe.

Oswiadczenie chemiczne wnioskodawcy — dokument opisujacy wystgpowanie
w produkcie substancji, preparatow niebezpiecznych okre§lonych w Art. 2 ust. 2 ustawy
z dnia 11 stycznia 2001 r. o substancjach 1 preparatach chemicznych (Dz. U. z 2009 r. Nr 152,
poz. 1222) z pdzniejszymi zmianami.

Sprawozdanie z badan — dokument okreslajacy czy wyrob jest zgodny z wymaganiami
dokumentu normatywnego wskazanego we wniosku. Jezeli wniosek o certyfikacj¢ wyrobu
zostal przekazany przed sporzadzeniem sprawozdania z badan, wnioskodawca powinien
upowazni¢ akredytowane laboratorium wykonujace badania, do przekazania egzemplarza
sprawozdania z badan do jednostki certyfikujace;.

Potwierdzenie wplaty — przy certyfikacji dobrowolnej na znak bezpieczenstwa
wymagana jest zaliczka.

Wzor etykiet/tabliczki znamionowej — np. wydruk etykiet/tabliczki znamionowej lub ich
projekty umieszczane na wyrobach jednostkowych przeznaczonych do sprzedazy.

Kopia wczesniejszego certyfikatu - kopia certyfikatu lub atestu, ktory wczesniej zostat
wydany dla tego samego typu urzadzenia.

Kopia certyfikatu ISO 9001 lub sprawozdanie z kontroli ZKJ - przy certyfikacji
dobrowolnej wg programu CZ przeprowadzana jest kontrola warunkow organizacyjno-
technicznych produkcji lub importu. Kontrola ma na celu stwierdzenie czy warunki
organizacyjno-techniczne u wnioskodawcy pozwalaja prowadzi¢ stabilna produkcje lub
dystrybucje wyrobow. Wnioski z kontroli zawarte sa w sprawozdaniu z kontroli,
przekazywane do PCW ITS przez Zaktad Kontroli Jakosci (ZKJ) ITS.

Kontrola nie jest przeprowadzana, jezeli wnioskodawca posiada certyfikowany system
zarzadzania jakoscig wg normy ISO 9001 obejmujacy odpowiednio produkcje lub dystrybucje
zgloszonych do certyfikacji wyrobow. W takim przypadku pracownik jednostki certyfikujace;
na podstawie dostarczonych certyfikatow sporzadza oceng zakresu certyfikacji systemu
jakosci dostawcy.

Umowa o zasadach nadzoru nad przyznanym certyfikatem i warunkach stosowania
znaku — umowa w dwoch egzemplarzach powinna by¢ wypeklniona i podpisana przez
wnioskodawce.

4.2 Badania

W procesie certyfikacji na znak bezpieczenstwa powinny by¢ wykonane badania peine
wyrobu przez laboratorium posiadajace akredytacj¢ (we wilasciwym zakresie) Polskiego
Centrum Akredytacji.

Sprawozdanie z badan moze by¢ wykorzystane do przeprowadzenia procesu certyfikacji
pod warunkiem, ze jest nie starsze niz 1 rok. PCW ITS na podstawie sprawozdania sprawdza,



czy badania zostaly wykonane we wlasciwy sposob tzn. czy zastosowano wilasciwa metodg
1 zakres badan.

Przegladu sprawozdania z badan dokonuje rzeczoznawca przygotowujacy oceng. Ocenie i
poréwnaniu z wymaganiami odpowiednich dokumentéw podlegaja nastepujace elementy
sprawozdania:
= zgodno$¢ formy 1 treSci sprawozdania z wymaganiami zawartymi W normie

PN-EN ISO/IEC 17025, pkt. 5.10;
= zgodno$¢ zastosowanych metod badawczych z metodami opisanymi w normie

odpowiadajacej danemu wyrobowi;
=  zgodno$¢ zmierzonych parametrow wyrobu z wymaganiami przedstawionymi w normie

odpowiadajacej danemu wyrobowi.
Wyniki przegladu sprawozdania z badan sa przedstawiane w ocenie rzeczoznawcy.

4.3 Ocena procesu produkcji i systemu jakosci

Zarébwno na etapie ubiegania si¢ o certyfikat, jak 1 w okresie wazno$ci certyfikatu
przeprowadzana jest kontrola warunkoéw organizacyjno-technicznych produkcji lub
dystrybucji wyroboéw. Kontrola wykonywana jest na zlecenie ZCN przez Zaklad Kontroli
Jakosci ITS (ZKJ). Ma ona na celu sprawdzenie czy system jako$ci stosowany przez
posiadacza certyfikatu (producenta lub dystrybutora) zapewni dla wszystkich wprowadzanych
na rynek wyrobow posiadanie identycznych cech jak egzemplarz zgtoszony do badan.

Kontrola warunkow organizacyjno-technicznych produkcji  przeprowadzana jest,
w przypadku, gdy wniosek o certyfikacj¢ zostat ztozony przez producenta wyrobu, natomiast
kontrola warunkoéw organizacyjno-technicznych importu, jezeli wniosek o certyfikacj¢ zostat
ztozony przez dystrybutora wyrobu. Kontrola nie jest przeprowadzana, jezeli wnioskodawca
posiada certyfikowany system =zarzadzania jakoscia wg normy ISO 9001 obejmujacy
odpowiednio produkcje lub dystrybucje wyrobow. W tym przypadku ocena systemu jako$ci
odbywa si¢ na podstawie kserokopii dostarczonego certyfikatu potwierdzajacego posiadanie
wdrozonego systemu zarzadzania jako$cia. Oceng przeprowadza pracownik jednostki
certyfikujacej. Wnioski z oceny zawarte sa w dokumencie: ,,Ocena zakresu certyfikacji
systemu jakos$ci dostawcy”. [2]

4.4 Ocena (przeglad)

Dostarczona przez wnioskodawcg dokumentacja w postaci wniosku o certyfikacje wraz
z wszystkimi zatacznikami podlega ocenie przez rzeczoznawce wspotpracujacego z jednostka
certyfikujaca. Rzeczoznawca, uwzgledniajac cata dokumentacj¢ oraz przeprowadzajac oceng
sprawozdania z badan, przygotowuje ,,ocen¢ wyrobu” w formie pisemnej. Nast¢pnie na
posiedzeniu Komitetu Technicznego, sktadajacego si¢ z niezaleznych ekspertow, ocena jest
referowana.

Wilaczenie w proces certyfikacji rzeczoznawcy, ktory weryfikuje kompletnosé
zgromadzone] dokumentacji oraz zakres przeprowadzonych badan, zapewnia obiektywizm
oceny. Komitet Techniczny natomiast stanowi organ rekomendujacy wydanie certyfikatu.

4.5 Decyzja

Decyzje o zgodnosci wyrobu z wymaganiami technicznymi — przyznanie certyfikatu
bezpieczenstwa, podejmuje kierownik jednostki certyfikujacej w oparciu o cata zgromadzona
dokumentacj¢ procesu certyfikacji, w tym pisemna oceng rzeczoznawcy oraz orzeczenie
Komitetu Technicznego.[1] [3]

4.6 Wydanie certyfikatu

Na podstawie dokumentoéw zgromadzonych w procesie certyfikacji, oceny rzeczoznawcy
oraz orzeczenia Komitetu Technicznego przygotowywany jest raport z oceny, w ktorym



wnioskodawca jest informowany o ewentualnych niezgodno$ciach lub zastrzezeniach
zwiazanych z wydaniem certyfikatu. Przy braku zastrzezen przygotowywany jest wniosek
o wydanie certyfikatu. Decyzj¢ o wydaniu lub odmowie wydania certyfikatu podejmuje
kierownik PCW ITS. Wnioskodawcy przystuguje prawo do odwotania si¢ od decyzji do
Dyrektora ITS. [2] [3]
Jezeli decyzja wydania certyfikatu jest pozytywna dostawca otrzymuje certyfikat
bezpieczenstwa zawierajacy:
= numer certyfikatu,
* nazwg i adres posiadacza certyfikatu i producenta wyrobu,
= zakres udzielonej certyfikacji, w tym podanie:
* identyfikacji wyrobu za pomoca nazwy, typu oraz innych oznaczen i parametrow
okreslajacych certyfikowany wyrdb,
* numer dokumentu normatywnego, ktérego wymagania bezpieczenstwa spetnia wyrob,
= identyfikacj¢ systemu certyfikacji,
= numer i dat¢ sprawozdania z badan oraz dane laboratorium, ktére wykonato badania,
= date, od ktorej biegnie waznos$¢ certyfikatu,
* termin waznosci certyfikatu.
Certyfikaty, o ile dokument normatywny nie stanowi inaczej, wydawane sa na okres:
= trzech lat - dla wyrobow certyfikowanych po raz pierwszy,
= pigciu lat - dla wyrobow, ktoére uzyskaty wezesniej certyfikat przy zachowaniu ciagtosci.

4.7 Rozszerzenie certyfikatu (aneks)

Posiadacz certyfikatu bezpieczenstwa uzyskanego w procesie certyfikacji (wg programu

CZ) moze wnioskowa¢ o rozszerzenie certyfikatu o odmiany lub wersje certyfikowanego
wyrobu, jezeli nie r6éznia si¢ one znaczaco i spelniaja wszystkie wymagania przypisane dla
pierwowzoru. Rozszerzenie certyfikatu moze nastapi¢ po przeprowadzeniu przez jednostke
skroconego procesu certyfikacji, ktorego zakres i1 dokumentacj¢ wymagana do jego
przeprowadzenia okresli PCW ITS.
Rozszerzenie ma forme¢ aneksu do certyfikatu lub nowego wydania certyfikatu na wyrob
z takim samym terminem waznosci. W przypadku nowego wydania certyfikatu nalezy
w certyfikacie poda¢ rdznice w stosunku do wczesniejszego wydania. W przypadku
modernizacji urzadzenia, urzadzenie powinno zosta¢ ponownie zgloszone do certyfikacji
1 przej$¢ pelny proces certyfikacji. [2] [3]

4.8 Nadzor

PCW ITS w trakcie wazno$ci certyfikatu prowadzi nadzor, ktory polega na kontroli
warunkow organizacyjno-technicznych produkcji/importu dostawcy oraz, jezeli jest taka
potrzeba, zleca przeprowadzenie badan wyrobéw pobranych od producenta lub z handlu.
Dziatania zwiazane z prowadzeniem nadzoru maja na celu zapewnienie stabilnosci produkcji
oraz wysokiej jakosci wyrobu uzyskanego w procesie produkcji. [4]

Kontrolg przeprowadza ZKJ ITS na wniosek jednostki certyfikujacej. Podstawowe
ustalenia dotyczace nadzoru znajduja si¢ w umowie o zasadach nadzoru podpisywanej
z dostawca przy wydawaniu certyfikatu.

Posiadacz certyfikatu zobowiazany jest do informowania jednostki certyfikujacej
o wszelkich wprowadzanych modyfikacjach wyrobu (w tym oprogramowania), procesu
produkcji lub systemu jakos$ci, ktére moga mie¢ wptyw na wiasciwosci wyrobu, a co za tym
idzie zgodno$¢ wyrobu z wymaganiami. PCW ITS decyduje o koniecznosci wykonania
dodatkowych badan oraz o utrzymaniu badZ rozszerzeniu certyfikatu. W przypadku
udokumentowania w trakcie prowadzonego nadzoru niezgodnosci certyfikowanego wyrobu
z wymaganiami, PCW ITS moze zawiesi¢ lub cofna¢ wydany certyfikat. [3].



4.9 Zawieszenie i cofnigcie certyfikatu

Zawieszenie waznosci certyfikatu na okreslony czas moze by¢ nastgpstwem [1][5]:

—

Stwierdzenia, ze wyrdb nie spetnia wymagan okreslonych w dokumencie normatywnym,

2. Negatywnego wyniku badan kontrolnych wyrobu,

3. Negatywnego wyniku kontroli warunkéw organizacyjno-technicznych produkcji, importu
w okresie nadzoru,

4. Uniemozliwienia PCW ITS przeprowadzenia badan lub kontroli warunkéw—

organizacyjno technicznych,

Niewywiazywania si¢ dostawcy ze zobowiazan okreslonych w zawartej umowie,

6. Wystapienia dostawcy z wnioskiem o zawieszenie certyfikatu.

9]

Po zdobyciu jednoznacznych dowodow, ze wyrdb jest niebezpieczny lub certyfikat albo
znak jest niewlasciwie stosowany, PCW ITS powiadamia o tym dostawce i zawiesza
certyfikat. Dostawca jest rowniez informowany o warunkach, jakie musi spetnié, aby zostata
przywrocona wazno$¢ certyfikatu i terminie ich wykonania. [3]

Pod koniec okresu zawieszenia certyfikatu PCW ITS wnioskuje do Zaktadu Kontroli
Jako$ci o przeprowadzenie kontroli lub zwraca si¢ do dostawcy o przeprowadzenie badan
kontrolnych. Po przeprowadzeniu kontroli lub badan kontrolnych, PCW ITS otrzymuje
sprawozdanie. Sprawa przedstawiana jest do rozpatrzenia Komitetowi Technicznemu, ktory
na podstawie zebranej dokumentacji i otrzymanego sprawozdania stwierdza, czy dzialania
korygujace dostawcy doprowadzity do usunigcia niezgodnosci.

W okresie zawieszenia certyfikatu dostawca nie moze wykorzystywaé swojego statusu
posiadacza certyfikatu tzn. nie moze oznacza¢ wyroboéw znakiem bezpieczenstwa oraz
powolywac si¢ na posiadany certyfikat w reklamach i publikacjach lub innych dokumentach.

W przypadku gdy dostawca stosujacy niewtasciwie certyfikat lub znak odmawia podjecia
dziatan korygujacych lub podjete dzialania nie daly pozytywnych wynikow, cofa si¢
certyfikat. Zawieszenie oraz cofnigcie certyfikatu moze rowniez nastapi¢ za porozumieniem
stron.

W przypadku cofnigcia certyfikatu i ponownego ubiegania si¢ dostawcy o certyfikat PCW
ITS przeprowadza ponownie pelny proces certyfikacji.

Celem zawieszania i cofania certyfikatu jest ochrona koncowego odbiorcy/uzytkownika
przed nabycie wyrobu o parametrach niezgodnych z wymaganiami zawartymi w dokumencie
normatywnym bedacym podstawa certyfikacji.

4.10 Zmiany dokumentu normatywnego

W przypadku zmian dokumentu normatywnego PCW ITS powiadamia o tym fakcie
posiadaczy certyfikatow, ktérych ta zmiana dotyczy. Przy ustalaniu terminu wprowadzenia
zmiany wymagan certyfikacyjnych jednostka bierze pod uwage m.in.:
= wymagania zawarte w dokumencie normatywnym,

* powiazanie wprowadzonych zmian z bezpieczenstwem wyrobu,

= zakres prac koniecznych do wykonania przez producenta przy dostosowaniu wyrobu,
= ilo$ci wyprodukowanych wyrobow wg poprzednich wymagan,

= unikanie niezamierzonych korzysci komercyjnych zwiazanych z okreslona produkcja,
= procedury PCW ITS

W przypadku zmiany wymagan certyfikacyjnych nalezy przeprowadzi¢ nowy, pelny
proces certyfikacji aby stwierdzi¢, ze uzytkowany wyrob spetniaja nowe wymagania.

4.11 Przedluzenie waznosci certyfikatu (ponowna certyfikacja)



Wznowienie wazno$ci certyfikatu nastgpuje na wniosek posiadacza certyfikatu,
w wyniku przeprowadzenia pelnego procesu certyfikacji 1 wydania nowego certyfikatu
z okresem waznosci, o ile dokumenty normatywne nie stanowia inaczej:
= trzy lata dla wyrobéw w przypadku zmiany zakresu certyfikacji lub istotnej modyfikacji
wyrobu,
= pig¢ lat w przypadku braku w/w zmian lub jezeli zmiany w wyrobie dotycza
oprogramowania.
Proces wznowienia powinien by¢ rozpoczety przed uplywem waznosci certyfikatu. Nowy
certyfikat wydaje si¢ z zachowaniem ciagtosci certyfikacji.

4.12 Przeniesienie praw do certyfikatu

Przy zmianie statusu prawnego posiadacza certyfikatu bezpieczenstwa, jego wykupienia
przez inny podmiot gospodarczy oraz w innych przypadkach istnieje mozliwo$¢ przeniesienia
praw do certyfikatu. Zasady przeniesienia praw do certyfikatu oraz dokumenty niezbgdne do
tej operacji okresla PCW ITS indywidualnie dla kazdego przypadku, uwzgledniajac racje
zainteresowanych stron. [2]

4.13 Wykorzystanie certyfikatu

Wydany certyfikat moze by¢ wykorzystywany przez posiadacza zgodnie
z postanowieniami umowy o stosowaniu certyfikatu. Wnioskodawca sktadajac wniosek
dostarcza wraz z dokumentacja dwa egzemplarze podpisanej jednostronnie umowy. Po
wydaniu certyfikatu do umowy wpisywany jest numer certyfikatu. Jeden egzemplarz
podpisanej przez obie strony umowy przekazywany jest wnioskodawcy wraz z certyfikatem.

Posiadacz certyfikatu moze stosowac certyfikat tylko do wyrobu, dla ktorego certyfikat
zostal wydany. Wyroby, na ktére zostal wydany certyfikat bezpieczenstwa powinny by¢
oznaczone na etykiecie lub tabliczce znamionowej Polskim Znakiem Bezpieczenstwa.

4.14 Poufnosé

Jednostka certyfikacyjna zapewnia, ze dokumenty oraz informacje uzyskane podczas
wykonywania procesu certyfikacji nie beda udostgpnianie stronom trzecim, oczywiscie poza
przypadkami przewidzianymi przepisami prawa.

5. Podsumowanie

Certyfikat bezpieczenstwa uprawniajacy do oznaczania Polskim Znakiem Bezpieczenstwa
wydawany jest na wyroby, ktore spetnia wysokie wymagania. Wyroby te charakteryzuja si¢
wysoka jakoscia, bezpieczenstwem w uzytkowaniu, nowoczesnos$cia oraz sa przyjazne
srodowisku naturalnemu.

Producenci, a szczegoOlnie importerzy twierdza, ze uzyskanie certyfikatu bezpieczenstwa
na wyroby jest bardzo zlozone i kosztowne. Opisany powyzej proces certyfikacji dowodzi, ze
nie jest to prawda, a optaty zwiazane z certyfikacja mozna roztozy¢ na wigksza liczbg
sprzedanych w wyniku uzyskania certyfikatu egzemplarzy danego typu wyrobu. Wzrost
zainteresowania certyfikacja moze spowodowac¢ rosnaca konkurencja oraz wigksza
$wiadomos¢ konsumentow, dla ktorych jakos¢ produktow oraz ich bezpieczenstwo w procesie
uzytkowania, powinno by¢ kluczowym czynnikiem przy decyzji o zakupie, szczegdlnie w
przypadku wyrobow motoryzacyjnych. [4].
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I FORUM BEZPIECZENSTWA TRANSPORTU

Instytut Transportu Samochodowego, 1 marca 2012
1. Wprowadzenie

Instytut Transportu Samochodowego zainicjowat nowa formule dyskusji na temat
kluczowych problemow transportu. W tym celu utworzyt forum dyskusyjne transportu, by
w cyklu spotkan stworzy¢ mozliwos¢ wymiany wiedzy 1 doswiadczen osob, instytucji
1 organizacji statutowo zaangazowanych w t¢ problematyke, a w efekcie uzyskaé obiektywna
opini¢ na temat dyskutowanego problemu, ktéra powinna by¢ pomocna przy podejmowaniu
waznych decyzji dotyczacych funkcjonowania systemu transportu. Pierwsze spotkanie odbyto
si¢ w dniu 1 marca 2012 roku, a tematem Forum byla polityka transportu
1 jego bezpieczenstwa w kontekScie zamierzen $wiatowych oraz unijnych instytucji
1 organizacji. Wybor przedmiotu dyskusji na pierwsze Forum BT nie byt przypadkowy,
wpisuje si¢ bowiem w tematyk¢ najnowszej inicjatywy Sekretarza Generalnego ONZ, ktory
ogtosit lata 2011-2020 Dekada Dzialan przeciwko wypadkom drogowym. Polska
odpowiedziata na ten apel deklarujac w dniu 11 maja 2011 gotowos$¢ przystapienia do
realizacji programu dziatan. Jednak inicjatywa Parlamentarnego Zespotu ds. Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego wymaga obecnie konsolidacji wysitkow, by metodyczna realizacj¢ dziatan
prowadzi¢ wedtug jednolitego, krajowego programu bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd).
Powinny one by¢ spojne z najwazniejszymi dokumentami wyzszego rze¢du, takze tymi, ktore
wytyczaja ramy dziatah na rzecz poprawy bezpieczenstwa réznych rodzajow transportu, by
realizujac zintegrowany program dziatan prewencyjnych uzyska¢ poprawg bezpieczenstwa
obywateli w catej podrézy, od zrodia do celu. Nalezy zatem uwzgledni¢ nastepujace
dokumenty: ,,Biala Ksigge — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu
Unii Europejskiej”, ,,Polityke Transportowa Polski” oraz ,IV Program BRD Unii
Europejskiej na lata 2011-2020”.

Forum otworzyl dyrektor ITS dr Andrze; Wojciechowski wskazujac na kilka waznych
bardzo wazna podstaweg podejmowania decyzji w tak trudnych sprawach jak polityka
transportowa. Wskazat tez konieczno$¢ wykonywania oceny efektywnosci zrealizowanych
przedsiewzi¢¢, by na tej podstawie podejmowaé wiasciwe decyzje co do dalszego
inwestowania w skuteczne metody poprawy brd. Dyskusje poprzedzily dwie, krotkie
prezentacje bazowych dokumentéw oraz wynikajacych z nich zalozen dla polskich
programow realizacji tych zadan. Prof. W. Suchorzewski przedstawil wizje polityki
transportowej UE, a prof. R. Krystek omowit obecne tendencje w dziataniach na rzecz
poprawy bezpieczenstwa transportu w UE. Nastgpnie Maria Dabrowska-Loranc, kierownik
Centrum BRD, przedstawita dwa gtéwne tematy do dyskusji.

Uczestnikami Forum byli przedstawiciele nastepujacych instytucji iorganizacji (w
porzadku alfabetycznym): EKKOM Sp. z o0.0.; Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i
Autostrad; Gtowny Inspektorat Transportu Drogowego; Instytut Badawczy Drog i Mostow;
Komitet Transportu PAN; Ministerstwo Spraw Wewnetrznych, Departament Nadzoru;
Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Departament Polityki
Transportowej 1 Wspotpracy Migdzynarodowej;  Parlamentarny  Zespot ds. BRD;
Politechnika Gdanska; Politechnika Krakowska; Politechnika Warszawska; Stowarzyszenie
Alter—Ego; Stowarzyszenie Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego; Stowarzyszenie
Polski Kongres Drogowy; Stowarzyszenie Towarzystwo Trzezwo$ci Transportowcow;
Transprojekt Warszawa Sp. z o0.0.; Urzad Miasta Stolecznego Warszawy, Biuro
Drogownictwa i Komunikacji; Wojewddzki Osrodek Ruchu Drogowego w Olsztynie;



Wydziat Nauk Technicznych PAN oraz Instytut Transportu Samochodowego — organizator
Forum.

2. Wystapienia wprowadzajace do dyskusji

Temat 1. Polityka transportowa UE

Biata Ksigga, opublikowana w 2011 roku, jest waznym, ale nie jedynym dokumentem,

w ktorym sformutowane zostaly kierunki polityki transportowej UE, w tym dotyczace

bezpieczenstwa transportu. Najwigkszym wspoOlczesnym wyzwaniem jest pogodzenie

wspomagania mobilno$ci i rozwoju sektora transportu (jako jednego z kluczowych dziatow
gospodarki), z oszczednos$cia energii, obnizeniem emisji gazow cieplarnianych i liczby ofiar
wypadkow. Szczegolnie trudne bedzie osiagnigcie dwdch ostatnich. W roku 2030, w krajach

EU27, mimo szybkiego wzrostu liczby podrozy i1 przewozéw tadunkéw, emisja gazow

cieplarnianych z transportu powinna by¢ nizsza o 20% od emisji w roku 2008. Celem dla roku

2050 jest ,,0siagniecie prawie zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie drogowym”;

zgodnie z powyzszym UE dazy do celu posredniego w postaci zmniejszenia o potowg liczby

ofiar wypadkow drogowych do 2020 r. Z analizy unijnej polityki transportowej wynikaja
nastgpujace wnioski dla Polski:

1. Cele dotyczace konsumpcji energii (zrodla, ilo§¢) i emisji gazow cieplarnianych
wymagaja dziatan dotyczacych rozwiazan technicznych (pojazdy, infrastruktura)
i organizacyjnych (efektywno$¢ procesow). Modernizacja i rozwdj infrastruktury
transportu powinny sprzyja¢ wzrostowi udzialu energooszczednych form transportu
(podzial zadan przewozowych). Dzialania te nie wystarcza jednak dla osiagnigcia
ambitnych celow.

2. Konieczne jest ograniczenie tempa wzrostu transportochtonnosci (mobilnos¢ i transport
tadunkow) przez: (a) wiasciwe planowanie przestrzenne i inne dzialania powstrzymujace
proces niekontrolowanego rozprzestrzeniania si¢ miast; (b) racjonalizacj¢ procesOw
produkcji 1 dystrybucji; (c) dzialania wptywajace na zachowania (jak czesto, dokad,
i czym bedziemy podrézowac).

3. Wielkim wyzwaniem jest radykalna poprawa bezpieczenstwa transportu. Najtrudniejsze
do osiagnigcia sa cele dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego. Kierunki dzialan
wymienianych w dokumentach to: bezpieczny pojazd; ,,wybaczajaca” droga;
zaawansowane rozwiazania ITS (inteligentne systemy transportu); prawo i jego egzekucja
oraz edukacja i wychowanie. Szczegdlna waga powinna by¢ przywiazywana do
bezpieczenstwa niechronionych uzytkownikow drog.

Temat 2. Polityka bezpieczenstwa ruchu drogowego UE

Komisja Europejska podkreslita znaczenie mobilnosci dla spdjnosci spoteczne;,
gospodarki bardziej przyjaznej srodowisku, edukacji i innowacji dla Europy. Cele te powinny
znalez¢ swoje odzwierciedlenie w roznych aspektach europejskiej polityki transportowej,
ktorej gléwnym zadaniem powinno by¢ zapewnienie zrownowazonej mobilnosci dla
wszystkich obywateli, ograniczenie emisji dwutlenku wegla w transporcie i pelne
wykorzystanie postepu technologicznego. Bezpieczenstwo ruchu drogowego bedzie stanowié
kluczowy element przygotowywanej bialej ksiggi dotyczacej polityki transportowej do roku
2020, poniewaz zmniejszenie liczby ofiar wsrdod uzytkownikow drog jest priorytetowym
zadaniem w zakresie poprawy ogolnych parametréw systemu transportowego oraz
spelnieniem oczekiwan obywateli. Polityke brd UE okreslaja trzy dokumenty: Biata Ksigga w
sprawie transportu, IV Ramowy Program BRD oraz raport Parlamentu Europejskiego.
Glownym celem tej polityki jest zmniejszenie o 50% liczby $miertelnych ofiar wypadkow
drogowych do roku 2020 oraz zblizenie si¢ do celu programu ,,Wizja Zero”, czyli zero



zabitych na drogach w 2050 roku. W dokumentach tych zapowiedziano takze, po
ujednoliceniu definicji w Unii, wprowadzenie dodatkowego celu dziatan, dotyczacego
redukcji liczby ofiar cigzko rannych w wypadkach drogowych. Komisja Europejska zalecita
koncentracje dziatan na realizacji 7 celow szczegdtowych, obejmujacych nastgpujace obszary:
szkolenie i edukacja uzytkownikoéw drog; poprawa egzekwowania przepiséw; bezpieczniejsza
infrastruktura drogowa; bezpieczniejsze pojazdy; wykorzystanie nowoczesnych technologii
(ITS); poprawa systemu ratownictwa i opieki nad ofiarami wypadkow oraz poprawa
bezpieczenstwa niechronionych uzytkownikéw drog.

3. Tematy do dyskusji

Po prezentacji referatbw wprowadzajacych do dyskusji Maria Dabrowska-Loranc,
kierownik Centrum Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego ITS, zaproponowata, by w dyskus;ji
skupi¢ si¢ nad dwoma gltéwnymi tematami:

Temat 1. Zatozenia, jakie nalezy przyja¢ do budowy programu dla Polski na lata 2013-2020,
by byl on spdjny z wytycznymi unijnymi; Polityka Transportowa na lata 2011-2020 oraz IV
Programem BRD, przy zachowaniu gléownych wytycznych wynikajacych z dokumentow
krajowych; projektem URM ,,Strategia Rozwoju Kraju 2030, ,,Polityka Transportowa 2006-
2025 Ml oraz ,,Strategia Rozwoju Transportu do 2030” ML

Temat II. Wielodyscyplinarny zespo6t autorski nowego ,,Programu BRD 2013-20207,
utworzony z przedstawicieli wladz panstwowych (parlament, rzad, administracja
samorzadowa), organizacji pozarzadowych oraz ekspertow z instytucji naukowych, jako
warunek konieczny do zrealizowania celu strategicznego przyjgtego w IV Programie BRD
UE.

4. Dyskusja

Obecne na spotkaniu postanki Beata Bublewicz (Przewodniczaca Parlamentarnego
Zespotu ds. Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego) oraz Beata Matecka-Libera (Zastgpca
przewodniczacego Komisji Zdrowia) wyrazily zdanie, ze zar6wno tematyka spotkania, jak
1 wyniki dyskusji moga stanowi¢ dobry punkt wyj$cia do dalszych prac nad nowa strategia
dziatania dla Polski w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego. Problem ten takze
powinien znalez¢ odpowiednie miejsce w propozycjach dotyczacych zdrowia publicznego.
Obie postanki zadeklarowaly swoja pomoc w przygotowaniu i wprowadzeniu pod obrady
Sejmu najwazniejszych propozycji, a takze objgcia patronatem spotkan autorow nowych
propozycji z przedstawicielami rzadu, administracji lokalnych 1 organizacji pozarzadowych.
Dyskusja nad zatozeniami do nowego programu skoncentrowata si¢ na kilku gtownych
watkach. Powszechne bylo przekonanie, ze zanim rozpocznie si¢ prace nad nowym
programem, nalezatoby oceni¢ efekty realizacji poprzednich, w tym przede wszystkim
rzadowego programu GAMBIT 2005. Wypowiedzi osob zabierajacych glos w dyskusji
wskazywaly, ze w tej kwestii zdania sa podzielone. Jedna grupa dyskutantow byta zdania, ze
programu GAMBIT nigdy nie udalo si¢ wdrozy¢. Wprawdzie realizowane byly pewne
dziatania, ktoére zawieral program GAMBIT, ale raczej na zasadzie instrumentalnej
wykorzystujac nazwe¢ programu jako dodatkowy argument na rzecz Kkoniecznosci
zrealizowanego dziatania. Wérdd przyczyn tej sytuacji wymieniano przede wszystkim brak
zainteresowania ze strony wiladz panstwowych wdrozeniem programu, brak jednostki
odpowiadajacej za realizacj¢ programu i koordynujacej dzialania réznych podmiotéw oraz
brak odpowiedniego i stabilnego budzetu na realizacj¢ programu.

Druga grupa dyskutantéw byta zdania, ze program GAMBIT zostat profesjonalnie
opracowany, zawiera wiele dobrych propozycji rozwiazan prewencyjnych i w wielu
przypadkach zostal wdrozony (np. automatyczny nadzor nad predkoscia). Dowodem na
skuteczno$¢ podjetych dziatan sa osiagnigte wyniki. W latach 2006 — 2010 rejestrowano
w Polsce staly spadek liczby ofiar $miertelnych wypadkow drogowych i dopiero mato



przemyslana decyzja o podniesieniu limitow predkosci na polskich drogach spowodowatla
odwrocenie si¢ tych tendencji. Zdaniem przedstawicieli tej grupy w przysztosci nalezatoby
skorygowa¢ niektore cele programu, nieco zmodyfikowaé istniejacy zakres programu
1 skoncentrowac si¢ na realizacji tych zadan, ktore jeszcze nie zostaty wdrozone.

Drugi z zaproponowanych przez organizatoroOw temat: budowa wielodyscyplinarnego
zespohu, ktory moglby przygotowaé nowy program bezpieczenstwa ruchu drogowego nie
wzbudzit zainteresowania 0s6b uczestniczacych w spotkaniu. Ich zdaniem jest za wcze$nie,
aby dyskutowac¢ takie problemy, nie bardzo bowiem wiadomo, jakie sa plany nowego
kierownictwa resortu transportu. Na razie, po blisko 20 latach dziatania, zdegradowano
ostatnio Sekretariat Krajowej Rady BRD, z ktorego odeszta wigkszo$¢ zatrudnionych tam
specjalistow. Sam Sekretariat zostal wlaczony do Departamentu Drog i Autostrad i nie bardzo
wiadomo, jak zostanie okreslona jego nowa rola.

Wszystkie wystepujace w dyskusji osoby podzielaty poglad, ze w Polsce potrzebna jest
jaka$ organizacja, ktora bedzie koordynowac i kontrolowaé realizacje nowego, krajowego
programu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Roznice pojawily sig¢ przy okresleniu formy
takiej organizacji. Cze¢$¢ dyskutantow byta zdania, ze nalezaloby utrzymaé rozwiazanie
wprowadzone w Ustawie Prawo o Ruchu Drogowym (Krajowa i Wojewddzkie Rady BRD),
ale warto zmodyfikowaé zakres obowiazkow tych Rad i wyposazy¢ je w skuteczniejsze
narzgdzia oddzialywania na inne podmioty. Z kolei inne osoby byly zdania, ze nalezatoby
rozwazy¢ mozliwo$¢ powotania nowej instytucji na poziomie administracji rzadowej, ktéra
przejetaby odpowiedzialno$¢ za wdrozenie nowego programu w Zycie, czy szerzej - za
realizacj¢ polityki panstwa w tym obszarze. Najbardziej zaawansowana propozycja byta
koncepcja odwolania si¢ do wynikow projektu ZEUS (Zintegrowany System bezpieczenstwa
Transportu) 1 stworzenia w Polsce Agencji Transportu (na przyktad na wzoér szwedzkiej
Agencji Transportu), w ramach ktorej funkcjonowalby organ zarzadzania bezpieczenstwem
ruchu drogowego. Realizacja ktoregokolwiek z wymienionych wyzej modeli zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego zaleze¢ bedzie od przyjecia przez administracj¢ rzadowa
odpowiedzialnos$ci za zagrozenia wystepujace w transporcie drogowym. Na razie dominuje w
Polsce poglad, ze za bezpieczenstwo ruchu drogowego odpowiadaja uzytkownicy systemu
transportu, bo to w ich interesie lezy ochrona zdrowia i zycia. To podej$cie musi ulec
zmianie, jezeli Polska chce w najblizszych latach wlaczy¢ sig do realizacji celéw zawartych w
Polityce Transportowej Unii Europejskiej i w IV Unijnym Programie BRD.

Dyskusj¢ podsumowal prof. Krystek, ktory odniost si¢ do niektérych poruszonych
w dyskusji probleméw. Wyrazil zal, ze dyskusja o modelu zarzadzenia bezpieczenstwem
ruchu drogowego, ktora toczy si¢ w Polsce od 20 lat, nie doprowadzita do wypracowania
jednej koncepcji 1 wdrozenia jej w zycie. Osobiscie wypowiedziat si¢ za podjgciem dziatan
,rekonstruujacych formulg zapisana w przepisach”. Jego zdaniem propozycje tworzenia
nowych instytucji rzadowych, sa z uwagi na kryzys skazane na porazke.

Ponadto stwierdzit ze, warunkiem skutecznych dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa
calego systemu transportu, obejmujacego wszystkie galezie transportu, jest wdrozenie
systemowego  podejscia  wraz z  odpowiednimi  strukturami  organizacyjnymi
1 gwarantowanymi §rodkami finansowymi na jego realizacj¢. Zatozenia dla takiego systemu
zostaly sformutowane w projekcie pt. ,,Zintegrowany system bezpieczenstwa transportu —
ZEUS” opracowanym na wniosek Komitetu Transportu PAN, sfinansowanym przez
Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego, zrealizowanym pod protektoratem Ministerstwa
Infrastruktury. Zapowiedzial takze kontynuowanie cyklicznych spotkan Forum poswigconych
kolejnym problemom (np. relacjom migdzy bezpieczenstwem ruchu drogowego a ochrona
srodowiska).

Niniejszq synteze wypowiedzi w dyskusji opracowata
llona Buttler z Instytutu Transportu Samochodowego.



Whioski

Obecne problemy transportu mozna podzieli¢ na trzy grupy; (a) ograniczenie zuzycia
energii 1 emisji gazow cieplarnianych, (b) ograniczenie tempa wzrostu transportochtonnosci
oraz (c) bezpieczenstwo transportu osob i towarow. W ostatnio publikowanych dokumentach
Komisja Europejska stwierdzita, ze osiagnigcie celow zatozonych na rok 2020 (z perspektywa
2050) oraz wybor strategii realizacji programu brd bedzie glownie zaleze¢ od decyzji rzadow
krajow cztonkowskich. Komisja bedzie wspierac¢ te wysitki przez: upowszechnianie wiedzy o
sprawdzonych w praktyce rozwiazaniach prewencyjnych, harmonizacj¢ zasad zbierania
danych, finansowanie niektorych rozwiazan oraz kontrole wdrazania Dyrektyw UE. Z
dokumentow przedstawionych w dwoch prezentacjach wprowadzajacych wynikaja
nastepujace wnioski:
= Proponowane kierunki polityki tworza plan ewentualnych dziatan w Polsce,

przewidzianych na najblizsza dekadg. Komisja szczegdlnie podkreslata, ze okreslenie

ram dziatania i ustanowienie ambitnych celéw przyczynity si¢ do stymulacji staran na
wszystkich poziomach i umozliwity osiagnigcie znaczacych wynikow.

= Proponowane kierunki polityki zapewniaja ogélne ramy, na podstawie ktorych mozna
podejmowac okreslone inicjatywy na réznych poziomach — europejskim, krajowym lub
lokalnym.

= Rola Komisji bedzie polega¢ na przedstawianiu propozycji w obszarach wtasciwosci UE,

a we wszystkich pozostatych przypadkach na wspieraniu inicjatyw podejmowanych na

roznych poziomach w celu zachgcania do wymiany informacji, identyfikowania

1 propagowania najlepszych rezultatow oraz uwaznej obserwacji postgpow.
=  Warunkiem koniecznym zrealizowania celéw jest zwigkszenie zaangazowania wszystkich

zainteresowanych stron w proces wdrazania programu brd oraz stworzenie narzgdzi

monitorowania i oceny skutecznosci zastosowanych dziatan prewencyjnych.
Dyskusja natomiast umozliwita sformutowanie grup zagadnien, ktére powinny by¢
wykorzystane jako merytoryczna podstawa ustanowienie gltownych celéw w projekcie
Krajowego Programu BRD na lata 2013 - 2020:

= Cel 1: Stworzenie rozwigzan prawnych zapewniajacych efektywne, dlugofalowe dziatania
dla realizacji polityki transportowej panstwa w zakresie bezpieczenstwa, obejmujacych:
organizacj¢ zarzadzania bezpieczenstwem, struktury zarzadzania oraz programy
sektorowe. Stworzenie mechanizméw wsparcia ze strony spoteczno$ci lokalnych dla
dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa obywateli w ruchu drogowym.

= (el 2: Ksztaltowanie kultury bezpieczenstwa w Polsce poprzez poprawe edukacji
uzytkownikéw systemu transportu drogowego oraz szkolenie projektantow i1 zarzadcow,
ze szczegdlnym uwzglednieniem zasad funkcjonowania audytu i inspekcji technicznej.
Takie dzialania powinny przynies¢ poprawe zachowan w ruchu drogowym, a zwtaszcza w
zakresie respektowania przepisow ruchu drogowego. Nalezy tu wyrdzni¢ gtowne czynniki
sprawcze wypadkow drogowych, a mianowicie: nadmierna predkosci, uzywanie
substancji psychoaktywnych, niestosowanie urzadzen ochronnych, a takze zmegczenie
1 rozproszenie uwagi w ruchu drogowym.

= (el 3: Poprawa jakosci systemu transportowego; infrastruktury drogowej i jej otoczenia
oraz stanu technicznego pojazdow. Wdrazanie nowoczesnych rozwiazan ITS.
Modernizacja systemu transportu publicznego oraz przestrzeni dla pieszych. Szczegdlna
troska o bezpieczne funkcjonowanie w systemie transportu oso6b w podesztym wieku.

W Polsce spoteczno-gospodarcze skutki wypadkéw drogowych ciagle stanowia problem
oniezwykle duzym znaczeniu, ktory w odbiorze spotecznym jest takze miarg



niewystarczajacej troski panstwa o jakos$¢ zycia obywateli. Koszt tego braku szacuje si¢ na
ponad 30 mld PLN oraz okoto 4 tys. Smiertelnych ofiar rocznie. Ostatnie wyniki oceny stanu
brd w krajach czlonkowskich UE wystawiaja bardzo zta ocen¢ Polsce. Po siedmiu latach
powolnego, lecz jednostajnego spadku liczby $miertelnych ofiar wypadkoéw drogowych, rok
2011 przynidst wzrost liczby $miertelnych ofiar o 7,2% (282 osoby) w pordwnaniu do roku
poprzedniego. Najnowszy raport KE — DG Move z marca 2012 wskazuje Polske jako kraj
o najwyzszym wskazniku zabitych w przeliczeniu na milion mieszkancéw. Przy $redniej
unijnej, wynoszacej 61 zabitych na 1 min mieszkancow w roku 2011 oraz najbardziej
bezpiecznym kraju, Wielkiej Brytanii, majacej wskaznik 32 zabitych (nast¢pne to Holandia
1 Szwecja po 34 zabitych), Polska zajmuje ostatnie miejsce.
Jestesmy bowiem jedynym krajem UE majacym wynik trzycyfrowy, czyli 109 zabitych na
I mln mieszkancow rocznie. Nie ma wigc potrzeby dalszych uzasadnien, ze podejmowane do
tej pory dzialania na rzecz poprawy brd w Polsce nie byly wystarczajace, a zatem ich
kontynuacja nie gwarantuje osiagnigcia celow wyznaczonych w IV programie BRD UE,
ktorych realizacji oczekuje polskie spoteczenstwo. Dlatego konieczne sa usprawnienia
istniejacego systemu dziatan na rzecz poprawy brd. Nalezy przy tym wykorzysta¢ dorobek
srodowisk naukowych i praktykdéw osiagnigty przy wdrazaniu dotychczasowych programéw
brd. Podstawa usprawnien powinna by¢ przede wszystkim obiektywna ocena efektywnosci
dotychczasowych dzialan, a takze odpowiedZ na pytanie o przyczyny zaniechania dziatan
wskazanych w poprzednich Krajowych Programach BRD. Tylko bowiem rzeczowa analiza
przyczyn niepowodzen poprzednich programéw moze doprowadzi¢ do podjgcia wlasciwych
decyzji, by unikna¢ dalszych niepowodzen. Konieczne jest zatem opracowanie Krajowego
Programu BRD na lata 2013 - 2020, z perspektywa do roku 2030, ktéry powinien uzyskac,
znacznie wigksze niz dotychczas, wsparcie prawne w inicjatywach legislacyjnych oraz
stabilne zrodto finansowania. Do realizacji tego Programu powinna by¢ powotana specjalna
organizacja, ktérej zadaniem powinno by¢ wdrazanie programu i podziat $rodkow na
realizacj¢ poszczegdlnych zadan. Ponadto nalezy stworzy¢ niezalezny od tej organizacji
system kontroli realizacji Programu oraz oceny efektywnos$ci zastosowanych rozwiazan. Na
podstawie wynikow tej oceny powinna by¢ wykonywana okresowa korekta Programu, majaca
na celu wzrost efektywnosci podejmowanych dziatan.
Ryszard Krystek
Warszawa, 5 kwietnia 2012
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FAKTY 1 OPINIE

Od 1 czerwca 2012 roku kierowcy
samochodéw o DMC ponizej 3,5 tony oraz
motocykli beda placi¢ za przejazd 162-
kilometrowym odcinkiem autostrady A4
od Wroclawia (wezel Bielany
Wroctawskie) do Gliwic (wgzetl So$nica).
Stawka wyniesie 20 gr za 1 kilometr dla
aut oraz 10 gr za 1 km dla motocykli.
Motor nr 9/2012

W styczniu 2012 roku w Europie
zarejestrowano nieco ponad 1 mln nowych
samochodow, co oznacza spadek o 7,1% w
poréwnaniu z analogicznym okresem 2011
roku. To najgorszy poczatek roku, jesli
chodzi o sprzedaz nowych aut w Europie
od trzech lat. W pierwszej dziesiatce
najczesciej kupowanych modeli po raz
pierwszy znalazta si¢ Skoda Octavia.
Popyt r6st takze na Volkswagena Passata 1
Forda Focusa. Najwigkszy spadek
sprzedazy = zanotowaty: Opel Astra,
Peugeot 207 1 Ford Fiesta.

Motor nr 9/2012

W  Sejmie powstal projekt zmian
w przepisach dotyczacy m.in. poboru oplat
za autostrady. Zaklady on, ze jesli jeden
pas ruchu w danym kierunku jest
remontowany dluzej niz 30 dni, to firma
zarzadzajaca autostrada nie bedzie mogla
pobiera¢  optaty za przejazd tym
odcinkiem. Te przepisy maja
zdyscyplinowa¢ realizacj¢ niezbednych
prac  modernizacyjnych.  Dotychczas
w Polsce niejednokrotnie dochodzito do
sytuacji, w  ktorej za  przejazd
remontowanym odcinek drogi kierowcy
musieli uiszcza¢ pelna optlate. Takie

praktyki ~ wytknal ~ Urzad  Ochrony
Konkurencji 1 Konsumentéw  spodice
Stalexport Autostrada Matopolska
(zarzadza A4  miedzy  Krakowem

1 Katowicami).
Motor nr 10/2012

W 2011 roku Fiat byl w Polsce liderem
rynku samochodéw dostawczych
o dopuszczalnej masie catkowitej rownej
lub nizszej niz 3,5 tony. Drugie miejsce
zajat  Peugeot, trzecie —  Citroen.
Najpopularniejszym nowym samochodem
dostawczym w Polsce w 2011 roku okazat
si¢ Fiat Ducato. W pierwszej trojce
uplasowaty si¢ tez Renault Master i Ford
Transit.  Ogotem w2011  roku
zarejestrowano w Polsce blisko 42,7 tys.
nowych samochodéw dostawczych, o
10,2% wigcej niz w 2010 roku. Rynek tej
kategorii pojazdéw w Polsce ma si¢ lepiej
niz rynek samochodoéw osobowych.
Z drugiej strony segment aut dostawczych
nadal nie osiagnat wolumenu sprzedazy
sprzed Swiatowego kryzysu
ekonomicznego.

Motor nr 10/2012

W 2012 roku generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i1 Autostrad spodziewa sig, ze
wplywy z systemu elektronicznego poboru
optat viaToll wyniosa 1,17 mld zt. Daje to
srednio ok. 2 mln zl dziennie. Wickszos¢
wplywéw  stanowi¢ maja oplaty za
przejazd ~ samochodow  cigzarowych.
System funkcjonuje od potowy 2011 roku.
Motor nr 11/2012

Fiat 1 rosyjski Sbierbank podpisaly
porozumienie, w ramach ktérego w Rosji,
m.in. w moskiewskiej fabryce ZIL-a,
produkowane beda auta marki Jeep.
Przewidywana wielko$¢ produkcji to 120
tys. aut, a koszt inwestycji szacowany jest
na 850 miln euro. W planach jest tez
uruchomienie produkcji innych marek
samochodow zaréwno osobowych jak
1 dostawczych.

Motor nr 11/2012

Opel Ampera, czyli europejska wersja
Chevroleta Volta, wygral tegoroczna
edycje konkursu Car of The Year. Auto



zdobylo az 300 punktow przyznanych
przez jury zlozone z europejskich
dziennikarzy motoryzacyjnych, w tym
dwoéch z Polski. Na drugiej pozycji znalazt
si¢ Volkswagen Up! (281 punktéw), zas na
trzecim miejscu uplasowal si¢ Ford Focus
(256 punktéw). W 2011 roku pierwsze
miejsce zajat elektryczny Nissan Leaf.
Motor nr 11/2012

Od poczatku 2012 roku zarejestrowano
w Polsce ponad 48 tys. nowych
samochodéw osobowych. To rezultat
015,2% lepszy niz w analogicznym
okresie 2011  roku. Wséréd 10
najpopularniejszych marek aut najbardziej
wzrost popyt na pojazdy Volkswagena.
Duzy wzrost zainteresowania odnotowaly
tez Chevrolet, Kia, Toyota oraz Skoda.
Najwigkszy spadek popytu na swoje auta
odnotowaty Renaulti Fiat.

Motor nr 12/2012

Firma Apollo Tyres z Indii zamierza
zbudowaé nowa fabryke opon w Europie.
Koszt inwestycji to 100 mIn euro. Zaktad,
ktéory ma by¢ jednym znajnowo-
czesniejszych na $wiecie, moze powstac
w Polsce, na Wegrzech lub na Slowacji.
Fabryka ma rozpocza¢ produkcje opon
w ciagu najblizszych pigciu lat. Apollo
planuje zatrudni¢ w niej 900 osob.

Motor nr 12/2012

W 2011 roku zgloszono przeszto 6,2 tys.
spraw o wyptatg¢ odszkodowania za
wypadki z udzialem pojazdow bez
waznego OC — wynika z danych
Ubezpieczeniowego Funduszu Gwaran-
cyjnego. To o ponad tysiac tego typu
roszczen wigeej niz w2010  roku.
Najwigksze ryzyko kolizji z pojazdem bez
waznego OC istnialo w wojewodztwach:
lubuskim, matopolskim, opolskim
1 warminsko-mazurskim. Najczesciej
polisy OC nie wykupuja mezczyzni
w wicku 18-29 lat — stanowia oni blisko
30% nieubezpieczonych wlascicieli
pojazdéw samochodowych.

Motor nr 12/2012

Na blisko dwa miesigce General Motors
wstrzymal produkcj¢ swoich elektrycznych
samochodéw Volt. Powodem jest znacznie
mniejszy od przewidywanego popyt na
tego typu pojazdy. Elektryczne auto Volt
GM zaczat sprzedawa¢ w USA w2011
roku 1 zapowiadat, ze w pierwszym roku
sprzeda 10 tys. sztuk tych aut. Ale
sprzedano tylko 8 tys. sztuk. To, ze GM
juz teraz boryka si¢ z nadprodukcja Volta,
sugeruje, ze konsumenci nie sa bardzo
zainteresowani ekologicznymi, ale bardzo
drogimi  samochodami z  napedem
elektrycznym.

Gazeta Wyborcza z 04.03.2012

Chinczycy bronia swojego przemyshu
motoryzacyjnego. Oficjalnie  zakazano
wlasnie zakupu do celow stuzbowych
samochodow produkowanych przez firmy
z kapitatem zagranicznym. W koncu lutego
2012 roku na portalu internetowym
chinskiego resortu komunikacji zostat
umieszczony ,,Wykaz wybranych modeli
samochodéw stuzbowych na 2012 rok”.
Jest tam 412 modeli produkowanych przez
25 firm, przy czym wszystkie marki sa
rodzime, a firmy kontrolowane przez
kapitat panstwowy. Pierwszy raz nie
pozwolono na zakup samochodow
produkowanych przez spotki, z jakim-
kolwiek udziatem kapitalu zagranicznego.
W rozporzadzeniu okreslono, ze pojem-
no$¢ silnika nie moze przekracza¢ 1800
cm’, a cena nie moze by¢ wyzsza niz 180
tys. juandow, co stanowi obnizenie gornej
granicy zakupu 070 tys. juanow
w porownaniu z 2011 rokiem. Urzgdnicy
twierdza, ze podstawa ustanowienia
nowych zasad byla ekonomia i ekologia.
Co roku Chinczycy przeznaczaja 100 mld
juandéw (ok. 50 mld zl) na zakup
1 konserwacj¢ samochodoéw stuzbowych.
W 2010 r. w Chinach zarejestrowanych
byto ponad 180 mIn samochodéw, z czego
samochody stuzbowe stanowity ok. 10
proc. Blisko 90 proc. samochodéw
stuzbowych stanowily pojazdy
zagranicznych marek. Obecny zwrot



w polityce rzadu odno$nie aut stuzbowych
to, zdaniem analitykow, wyrazny sygnat
zaniepokojenia spowolnieniem w rozwoju
chinskich producentow samochodow.
Gazeta Wyborcza z 04.03.2012

Coraz  bardziej prawdopodobne  sa
zwolnienia pracownikow we francuskich
fabrykach Peugeot-Citroén (PSA). W 2011
roku PSA zarobito na czysto 588 mln euro,
o potoweg mniej niz w 2010 r. Ten wynik
zostal wypracowany glownie w pierwszej
potowie 2011 roku, bo kolejne potrocze
PSA zakonczylo deficytem zwigzanym
przede wszystkim z problemem strefy
euro. W 2012 roku problemy ze sprzedaza
nowych aut w Europie Zachodniej nasilaja
sig. W lutym 2012 roku PSA sprzedato we
Francji o 29 proc. aut mniej niz przed
rokiem. Agencja Moody's zdegradowala
rating PSA do poziomu $mieciowego.
Rowniez nawigzany niedawno zwiazek
PSA z koncernem General Motors nie daje
gwarancji zatrudnienia francuskim
pracownikom fabryk nalezacych do PSA.
Gazeta Wyborcza z 06.03.2012

Rekordowymi wynikami zakonczyta 2011
rok firma BMW. Przychody wzrosty o 14
proc., a zysk o polowe.  Producent
z Monachium sprzedat w 2011 roku 1,67
mln samochodéw - o 14,2 proc. wigcej niz
rok wcze$niej. Rowniez o 14 proc.
zwigkszyl przychody, do 69 mld euro.
W ubiegtym roku BMW wprowadzilo na
rynek nowe sedany z serii 3 i kompakt serii
1. Sprzedaz modelu X3 zwigkszyta sig
ponad dwukrotnie. Na znakomite wyniki
finansowe wplyw miato obnizenie kosztow
przez zwigkszenie ilo$ci wspdlnych czgsci
dla roznych modeli aut oraz 46-
procentowy skok sprzedazy objgtych
wysoka marza modeli z serii 5. BMW
spodziewa si¢  dalszych  wzrostow
sprzedazy 1 wynikéw finansowych w 2012
roku, mimo ze kryzys zadluzeniowy
w Europie sprawit, ze sprzedaz
w macierzystym regionie okazata sig
nizsza od oczekiwan. O 10 proc. ma si¢ za
to zwigkszy¢ sprzedaz samochodow BMW
w Chinach.

Gazeta Wyborcza z 08.03.2012

Toyota zaapelowata o zgloszenie si¢ do
serwisoOw amerykanskich uzytkownikow
ponad 70 tys. egzemplarzy modelu Camry
oraz 116 tys. modelu Venza, aby usunaé
wyciek sylikonowego smaru, ktéry moze
utrudnia¢  uruchomienie =~ samochodu.
Z kolei 495 tys. modeli Tacoma wymaga
usunigcia usterki mogacej wplywaé na
dezaktywacje¢  poduszki powietrznej
chroniagcej kierowce. Od kilku lat Toyota
zmaga si¢ z kryzysem wizerunkowym
spowodowanym usterkami w swoich
samochodach. Niegdy$ kojarzona jako
niezawodna marka, ma teraz na koncie
ponad 12 mln aut wezwanych do usunigcia
wad produkcyjnych w ciagu ostatnich
dwoch 1 pot roku. W samym 2010 r.
producent wykrylt 14 roéznych usterek
wymagajacych  serwisowania  samo-
chodow.

Gazeta Wyborcza z 08.03.2012

Indyjska firma Varroc Group za 92 mlin
dol. zamierza kupi¢ dzial o$wietlenia od
amerykanskiego producenta czgsci
samochodowych Visteon dawniej
nalezacego do Forda. Indyjski inwestor
kupuje dwie fabryki w Czechach oraz
zaklady w Meksyku 1 Indiach, ktore
produkuja reflektory 1 tylne $wiatla
samochodowe. Fabryki te w zesztym roku
miaty 531 mln dol. przychodow, a pracuje
w nich 4,2 tys. os6b - jedna szlsta
zatrudnionych  dotad przez  Visteon.
Transakcja ma  by¢  sfinalizowana
w trzecim  kwartale  biezacego  roku.
Amerykanski koncern zapowiedzial, Zze po
sprzedazy dziatu oswietlenia
samochodowego skupi si¢ na produkcji
klimatyzatorow i elektroniki do aut.
Gazeta Wyborcza z 12.03.2012

Niemieckie  koncerny nie  odczuly
zesztorocznego zatamania na europejskim
rynku motoryzacyjnym - w duzej mierze
za  sprawa  eksportu  luksusowych
samochodow, ktorych sprzedaz pomimo
kryzysu wzrosta. Czgscia rekordowych



zyskow za 2011 r. firmy te podziela si¢ ze
swoimi pracownikami. Niemieccy
robotnicy  BMW dostang ~ premig
w wysokosci  $rednio 9  tys. euro
(rownowarto§¢ ponad 36 tys. zb),
w koncernie Audi ta premia wyniesie 8
251 euro. Porsche da swoim pracownikom
po 7 600 euro nagrody, Volkswagen - po 7
500 euro, a produkujacy Mercedesy
koncern Daimler wyptaci srednio po 4100
euro premii.

Gazeta Wyborcza z 15.03.2012

Pod koniec kwietnia 2012 roku stowenska
spotka  Renault zamierza  zawiesi¢
produkcje na trzecia zmiang i zwolni¢ 13
proc. pracownikow. W 2011 roku ta
stowenska fabryka wyprodukowata 174,1
tys. samochodow, podczas gdy
w rekordowym 2009 r. za bramy zaktadéw
w miejscowosci Novo Mesto wyjechalo
2129 tys. aut. Po zwolnieniach w fabryce
bedzie pracowaé 2220 oséb. Rownolegle
stowenska firma zapowiedziata, ze
zwigkszy zatrudnienie w drugiej potowie
2013 r., kiedy zacznie produkcje dwoch
nowych modeli aut, zaprojektowanych
w ramach wspotpracy Renault
z niemieckim Daimlerem.

Gazeta Wyborcza z 18.03.2012

Japonski koncern Nissan postanowit
wskrzesi¢ legendarna marke aut Datsun,
nieuzywana od d¢wier¢ wieku. Koncern
zyskal popularno$¢ w USA wiasnie dzigki
marce Datsun, kojarzonej m.in. z tanimi
i niezawodnymi autami sportowymi. Teraz
logo tej marki znajdzie si¢ na modelach
tanich aut przeznaczonych na wschodzace
rynki motoryzacyjne w Rosji, Indiach
iIndonezji -  zapowiedzial  Nissan.
Swiatowa sprzedaz aut Datsun wstrzymano
w 1981 r., a dziatalno$¢ marki zakonczono
w marcu 1986 .

Gazeta Wyborcza z 20.03.2012

Porozumienie o produkcji i1 sprzedazy
w Chinach samochodéw  luksusowych
brytyjskich marek Jaguar i Land Rover
podpisatl chinski koncern Chery 1 firma

Jaguar Land Rover kontrolowana przez
indyjski  koncern  Tata. Wedlug
nieoficjalnych doniesien umowa
o produkcji aut Jaguar 1 Land Rover
wnowej fabryce pod Szanghajem ma
warto$¢ 2,8 mld dol. Plany tak duzej
inwestycji nie dziwia, gdyz Chiny sa teraz
trzecim co do wielkoSci po Ameryce
Polocnej 1 WIk. Brytanii rynkiem
sprzedazy aut tych brytyjskich marek.
W 2011 r. Chinczycy kupili 42 tys. aut
marek Jaguar 1 Land Rover, o 60 proc.
wigce] niz rok wczesniej. W ostatnim
kwartale 2011 r. sprzedaz w Chinach
stanowila az 17,2  proc. caloSci
przychodow firmy Jaguar Land Rover
(JLR) i przekraczata warto$¢ sprzedazy na
rodzimym dla tych marek brytyjskim
rynku.

Gazeta Wyborcza z 22.03.2012

W 2012 roku stowacka fabryka VW
podwoi produkcje. To kolejny dobry rok
dla tego =zakladu po zesztorocznym
wzroscie produkcji niemal o polowg.
W 2011 r. za bramy fabryki VW
w Bratystawie wyjechato 210,4 tys. aut,
czyli 46 proc. wigcej niz rok wczesniej.
Przychody zaktadow wyniosty 5,19 mld
euro (ok. 21 mld zt) 1 byly o 28,5 proc.
wicksze niz W 2010 r.
Okoto 93 proc. produkcji zaktadow
w Bratystawie  stanowity  luksusowe
terenowe samochody Audi Q7, Porsche
Cayenne i VW Touareg. W tym roku
zaktad w Bratystawie czeka wyzwanie
podwojenia produkcji do 400 tys. sztuk.
Tak skokowy wzrost zapewni stowackiej
fabryce uruchomienie produkcji nowe
matego auta VW Up! W przysztym roku
zaklad w  Bratystawie zacznie tez
produkowac elektryczna wersj¢ matego
auta koncernu z Wolfsburga.
Do 2016 r. niemiecki koncern zamierza
zainwestowa¢ kolejne 1,6 mld euro na
Stowac;ji.

Gazeta Wyborcza z 25.03.2012

BMW wzywa do naprawy 1,3 min aut
modeli z serii 5 1 6 wyprodukowanych



w latach 2003-10. Wtasciciele tych aut
powinni zglosi¢ si¢ do serwisu w celu
naprawy wadliwej instalacji elektryczne;.
W komunikacie BMW podano, ze wadliwe
ostony kabli akumulatorowych
powodowa¢ moga awarie  systemu
elektrycznego, problemy z uruchomieniem
silnika, a w skrajnych przypadkach nawet
pozar. Firma oglosila, ze wezwanie
kierowcéw do salonéw to ma charakter
prewencyjny przed  ewentualnymi
awariami. Naprawa usterki ma by¢
darmowa 1 zajmie maksymalnie pot
godziny u autoryzowanego dilera BMW.
Sposrdad 1,3 min aut, ktdére maja zglosi¢ sig
do serwiséw, ok. 290 tys. jest
zarejestrowanych w Niemczech.

Gazeta Wyborcza z 26.03.2012

Nowa fabryka Mercedesa w wegierskim
Kecskemet rozpoczeta produkcje
samochodoéw klasy B. To pierwsza nowa
fabryka Mercedesa od 15 lat. Ostatnia
nowa fabryke Mercedes otworzylt w 1997
roku w Alabamie. Nowa fabryka ma
umozliwi¢ zwigkszenie sprzedazy o 27
proc., do co najmniej 1,6 mln samochodow
do 2015 roku. Robotnicy w Kecskemet
dostaja  jedna piata  wynagrodzenia
otrzymywanego przez pracownikow fabryk
niemieckich. To moze by¢ ostatnia duza
fabryka europejskiego producenta
samochodow zbudowana w Europie. Firmy
motoryzacyjne zmagaja si¢ w FEuropie
z przerostem zatrudnienia i przekierowuja
swoja produkcje do Azji 1 Ameryki
Potudniowej.  Sprzedaz nowych aut
w Europie spada od pigciu lat. W 2011
roku europejskie fabryki wykorzystywaty
zaledwie 71 proc. mocy przerobowych.
Wedlug  analitykow  moglyby  one
produkowa¢ dodatkowo 10 milionow
samochodow. = W  ostatnim  czasie
likwidacje fabryk w Europie
przeprowadzaly m.in. Fiat 1 Opel.
Mitsubishi zapowiedziato w lutym 2012
roku, ze zamknie swoj zaktad montazowy
w Holandii.

Gazeta Wyborcza z 29.03.2012

W marcu 2012 roku Japonczycy kupili
prawie 498 tys. nowych samochodow, o 78
proc. wigcej niz przed fatalnym rokiem
2011. Byt to najlepszy marzec w historii
sprzedazy aut w Japonii. Sprzedaz
samochodéw w Japonii ro$nie juz siedem
miesigcy z rzedu, wspierana subsydiami
przez tamtejszy rzad, ktory w ten sposob
chce pobudzi¢ koniunktur¢ i pomodc
gospodarce w wyjsciu z kryzysu po ataku
zywiotéw. Pod koniec 2011 r. rzad Japonii
zapowiedziat, ze o trzy lata przedluzy ulgi
podatkowe dla nabywcéw nowych,
ekologicznych aut, ktore wydawanie
zgodnie z wczesniejszym planem mialo sig
zakonczy¢ w  marcu 2012  roku.
Dodatkowo rzad Japonii postanowit
przyznawac¢ do 100 tys. jenéw (ok. 1,2 tys.
dol.) dotacji kierowcom, ktdrzy migdzy 20
grudnia 2011 r. 1 31 stycznia 2013 r. kupia
nowe auto zuzywajace mato paliwa. W ten
sposob rzad w Tokio chce nie tylko ozywié
gospodarke, ale takze odnowi¢ park
samochodowy w Japonii 1 doprowadzi¢ do
ograniczenia importu ropy naftowe;.
Gazeta Wyborcza z 02.04.2012

Na poczatku kwietnia 2012 roku Ford
oglosil, ze zainwestuje 600 mln dol.
w rozbudowe fabryki Chongqing
w potudniowo-zachodnich Chinach, ktéra
juz teraz jest najwigksza zagraniczna
fabryka koncernu. Do 2014 r. w chinskie
fabryce powstanie nowa spawalnia,
lakiernia 1 linia montazu finalnego
samochodéw. Dzigki temu =za bramy
zaktadu bedzie moglto wyjezdza¢ 950 tys.
aut rocznie, o 350 tys. sztuk wigce] niz
teraz. Dwa lata po zakonczeniu inwestycji
Ford chce sprzedawa¢ w Chinach 15
modeli swoich samochodéw, trzy razy
wigce] niz teraz. Przez dwa pierwsze
miesiace 2012 roku Ford sprzedat
Chinczykom 72 tys. samochodow,
a General Motors - ponad 487 tys. sztuk
samochodéw. Ford zapowiedziat réwniez,
ze kosztem 1,3 mld dol. rozbuduje swoja
fabryke w pdlmocnym Meksyku 1 bedzie
w niej produkowaé nowe wersje modeli
aut Ford Fusion i Lincoln MKZ. Dzieki



inwestycji powstanie 1000 nowych miejsc
pracy w zaktadzie, w ktorym teraz pracuje
ok. 2,7 tys. osob. Przez ostatnia dekadg
Ford zainwestowal w Meksyku juz 3 mld
dol.

Gazeta Wyborcza z 06.04.2012

Do konca dekady Rosja chce zbudowac
w Kaliningradzie = centrum  przemystu
motoryzacyjnego i produkowaé tam co
najmniej 350 tys. aut rocznie. Centrum
zamierza stworzy¢ zaklad motoryzacyjny
Awtotor z Kaliningradu z kanadyjskim
koncernem Magna, jednym z najwigkszych
na Swiecie producentéw czesci
samochodowych. = W  Kaliningradzie
powstanie sze$¢ fabryk samochodéw 1 15
czg$ci samochodowych, tworzac 20 tys.
nowych miejsc pracy. Pierwszych 14
zaktadow zaplanowano do 2016 r., resztg
trzy lata  pozniej. Obok  fabryk
zaplanowano pracownicze miasteczko dla
50 tys. osob. Awtotor przewiduje, ze pod
koniec dekady bedzie produkowac
w Kaliningardzie 350 tys. aut rocznie,
p6zniej - nawet 500 tys. sztuk. Inwestycje
w przemystowa czg$¢ osrodka wyceniono
na 2,5 mld euro i dodatkowo 500 mln euro
na czg$¢ "socjalna". Na razie panstwowy
rosyjski bank Sbierbank przyznat firmie
z Kaliningradu 500 mIn euro kredytu na
rozbudowg fabryk. W zeszlym roku
Awtotor wyprodukowal ponad 220 tys. aut.
Jednak na razie ten zaklad jest tylko
montownia, w ktorej sktada si¢ samochody
z czg$ci dostarczanych przez BMW, Opla,
Chevroleta i koncern KIA.

Gazeta Wyborcza z 06.04.2012

Z powodu unijnych sankcji natozonych na
Iran Peugeot zatrzymat jeden z francuskich
zaktadow. Kilkuset pracownikow
zaktadow Peugeot w Vesoul w Gornej
Sabaudii  straci prace z powodu
zatrzymania produkcji czgsci do montazu
samochodéw  wysylanych do  Iranu.
Wstepny plan przewiduje wznowienie
dziatalnosci 1 wysytke czgs$ci najwczesniej
we wrzesniu 2012 roku. Na poczatku
kwietnia 2012 roku z powodu zawieszenia
eksportu czgsci samochodowych do Iranu
Peugeot wystat juz na przymusowy

miesigczny urlop 220 pracownikéw
zaktadéw w Vesoul, a obecnie dotaczy do
nich  kolejnych ~ 300  robotnikow.
Dodatkowo zwolnionych zostanie 300
0s6b zatrudnionych na umowy terminowe.
Gazeta Wyborcza z 10.04.2012

Narasta dynamika spadku produkcji
samochodéw w Polsce. O ile na poczatku
roku tempo spadku nie przekraczato jednej
dziesiatej (rok do roku), o tyle w marcu
wyniosto jedna czwarta. To gltownie efekt
spadku sprzedazy nowych aut w Europie
Zachodniej, dokad eksportowana jest
najwigksza cze¢$¢ produkcji z polskich
zakladow motoryzacyjnych. Najszybciej
wtym roku kurczy si¢ produkcja
gliwickich zaktadéow Opla. W pierwszym
kwartale z linii montazowych zjechato tam
38 tys. 248 aut, 0 21 proc. mniej niz przed
rokiem. W liczbach bezwzglednych
najbardziej maleje produkcja Fiata Auto
Poland. W pierwszym kwartale za bramy
tyskiej fabryki wyjechato 111 tys. 758
samochodéw, o 16,8 tys. mniej (13 proc.)
niz przed rokiem. O 3 proc. - czyli prawie
o 800 sztuk - skurczyta si¢ takze produkcja
zakladow VW Poznan. Na tej spadkowe;j
statystyce odcisngty si¢ tez wyniki
warszawskiej FSO, ktéra od marca za$
zawiesita produkcj¢ samochodow.

Gazeta Wyborcza z 11.04.2012

Majatek upadiego pod koniec 2011 roku
szwedzkiego producenta aut Saab jest
prawie cztery razy mniejszy od dlugéw tej
firmy. Dlugi grupy Saab Automobile
wynosza 13 mld koron, czyli ok. 1,9 mld
dol., a ich majatek ma wartos$¢ ok. 3,6 mld
koron (532 miln dol.) - oglosili sadowi
zarzadcy w raporcie zlozonym do
szwedzkiego sadu okrggowego, ktory
w grudniu 2011 roku oglosit bankructwo
producenta samochodéw. Przez ostatnie
dwa lata wilascicielem Saaba Dbyta
holenderska firma Swan, ktéra odkupita
szwedzkiego producenta samochodow od
General Motors. Wiosng 2011 roku nowy
wlasciciel Saaba z powodu braku
pienigdzy wstrzymat produkcje
samochodoéw. Fiaskiem zakonczyly sig
proby od sprzedazy Saaba inwestorom



z Chin. Sprzeciwiat si¢ temu GM,
obawiajac  sig, przejecia technologii
wykorzystywanych w produkcji najno-
wszych  aut  Saaba.  Najwigkszymi
wierzycielami Saaba sa: szwedzki fiskus,
kooperanci 1 okoto 3,6 tys. pracownikow
firmy. Upadla firma jest im dluzna
w sumie ponad 1 mld dol., z czego dtugi
wobec pracownikdw oszacowano na ponad
80 mln dol.

Gazeta Wyborcza z 11.04.2012

Bardzo dobre wyniki sprzedazy za
pierwszy kwartat 2012 roku odnotowatl
koncern samochodowy BMW. Po raz
pierwszy w historii wigcej samochodéw
sprzedat w Chinach niz w USA.
W pierwszych trzech miesiacach biezacego
roku BMW sprzedato 425 tys. 528
samochodéw (liczac tacznie marki BMW,
Rolls-Royce 1 Mini), o 11,2 proc. wigcej
niz rok wczesniej. 80 tys. aut BMW
sprzedano w Chinach (wzrost o 37 proc.
W poroéwnaniu z poprzednim rokiem).
Gazeta Wyborcza z 11.04.2012

Pierwszy kwartal 2012 r. byt rekordowy
dla Audi. Ten producent luksusowych
samochodoéw z grupy VW przez pierwsze
trzy miesiace tego roku sprzedat 346,1 tys.
aut, niemal 11 proc. wigce] niz przed
rokiem. W Chinach koncern sprzedat 90
tys. aut, ponad 40 proc. wigcej niz przed
rokiem. Takze VW osiagnal rekordowy
wynik w pierwszym kwartale 2012 roku.
Od stycznia do konca marca koncern
z Wolfsburga sprzedat na §wiecie 1,36 min
aut, o ponad jedna dziesiata wigcej niz
przed rokiem. W pograzonej w kryzysie
Europie Zachodniej sprzedaz aut VW
zmalala o 3,7 proc. w stosunku do
pierwszego kwartatu 2011 r., za to
w regionie Azji i Pacyfiku wzrosta o 13,7
proc., a w Ameryce Potnocnej podskoczyta
o niemal 28 proc.

Gazeta Wyborcza z 11.04.2012

W pierwszym kwartale 2012 r. Skoda
sprzedata 242,7 tys. aut, prawie 12 proc.
wigce] niz przed rokiem. Wedlug Skody
byl to najlepszy kwartat w historii tej

czeskiej firmy nalezacej obecnie do
Volkswagena. Do tego rekordu
przyczynity si¢ sukcesy w Azji. Przez
pierwsze trzy miesiace 2012 r. Skoda
sprzedata w Chinach 59,2 tys. aut (o 9
proc. wigcej niz przed rokiem), a w Indiach
- 11,5 tys. samochodow (wzrost o 40 proc.,
liczac rok do roku). Najwigksza
popularno$cia cieszyta si¢ Skoda Octavia -
w pierwszym kwartale czeska firma
sprzedata  109,4  tys. sztuk tych
samochodéw. Drugie miejsce na liscie
bestsellerow Skody zajgta Fabia, ktory to
model kupito 67,8 tys. kierowcow.

Gazeta Wyborcza z 12.04.2012

Sad Najwyzszy zajal si¢ kwestia
odszkodowan wyptacanych z polis OC
w przypadku szkéd komunikacyjnych. Do
te] pory ubezpieczyciele do wyliczen
wysokosci odszkodowan z polis OC
uzywali cen zamiennikdéw a takze potracali
tzw. amortyzacjg¢, czyli warto$¢ zuzycia
wymienianych cze$ci. Przez to zanizali
wyptacane  odszkodowania, zmuszajac
wlascicieli starszych samochodéw do
napraw za pomoca zamiennikow, a nie
czeSci  oryginalnych. Sad Najwyzszy
W swojej sentencji  stwierdzil,  ze
w przypadku sthuczki poszkodowany moze
zada¢ odszkodowania ustalonego przy
wykorzystaniu czesci oryginalnych.
Ubezpieczyciel moze uniknaé
koniecznosci zaptaty za czesci oryginalne
jedynie w przypadku wykazania, ze
prowadzi to do wzrostu wartosci pojazdu.
Wyrok jest korzystny dla poszkodowanych
1 ostatecznie potwierdza praktyke sadow
powszechnych.

Gazeta Wyborcza z 12.04.2012

Jak wyjawili przedstawiciele polskiego
rzadu przejeciem bytych zaktadéw FSO na
Zeraniu jest zainteresowana MagnaSteyr,
austriacka spotka kanadyjskiego koncernu
Magna, jednego z najwigkszych na §wiecie
producentow  czg$ci  samochodowych.
Poczatkowo MagnaSteyr zainwestowataby
ok. 120 mln euro, aby produkowa¢ na
Zeraniu do 60 tys. aut rocznie. W drugim
etapie po zainwestowaniu kolejnych 140-



160 mln euro produkcja mogtaby wzrosnac
do 200 tys. aut rocznie. MagnaSteyr
odkupitaby od FSO majatek produkcyjny
oraz 50 ha gruntu. Pozostale 16 ha terenow
na Zeraniu moglaby kupi¢ rzadowa
Agencja Rozwoju Przemyshu, by stworzy¢
tam park przemystowy dla kooperantow.
Rzad negocjuje juz pomoc publiczna na
inwestycj¢ MagnaSteyr. Z funduszy
strukturalnych przeznaczonych na rozwdj
innowacyjno$ci na wsparcie tej inwestycji
polski rzad moze uzyskac¢ 300 min zi.
Gazeta Wyborcza z 14.04.2012

Sprzedaz Opla w Europie w styczniu
ilutym 2012 roku spadia o 20 proc.,
a udziat marki w rynku zmniejszylt si¢ z 7
do 6 proc. W tej sytuacji amerykanski
koncern General Motors planuje przenies¢
jedna trzecia produkcji modelu Opel Astra
z niemieckiej fabryki w Ruesselsheim do
Gliwic. Dla fabryki w Ruesselsheim bgdzie
to powazny cios. Juz teraz dzial produkcji
pracuje jedynie cztery dni w tygodniu. Pod
koniec marca 2012 roku prasa w USA
1 Niemczech informowata, ze GM chce
wyprowadzi¢ spotkg Opel na prosta,
zamykajac fabryki w niemieckim Bochum
1 brytyjskim Ellesmere Port, jednocze$nie
zwigkszajac  produkcje  w  krajach
o nizszych kosztach, w tym w Polsce.
W 2011 roku pojawily si¢ rowniez
spekulacje, ze General Motors ponownie
rozwaza sprzedaz Opla.

Gazeta Wyborcza z 14.04.2012

W maju 2012 roku z linii montazowych
zaktadow w serbskim Kragujevac zacznie
zjezdza¢ Fiat 500L - wydluzona wersja
"pig¢setki" produkowanej przez Fiata
w Tychach. Wtoski koncern zamierza
sprzedawa¢ 160 tys. sztuk rocznie tego
miejskiego minivana, ktory  jest
produkowany w dawnej fabryce aut marki
Zastava. Wtoski koncern pod koniec 2008
r. podpisal umowe =z rzadem Serbii
o utworzeniu spotki na bazie zakladow
Zastavy 1 ma obecnie dwie trzecie akcji
spotki zawiazanej z serbskim rzadem.
Wedlug informacji Fiata modernizacja
serbskiego zaktadu pochtoneta 1 mld euro,

a pod koniec roku bgdzie w nim pracowaé
2,4 tys. robotnikow. W USA wiloski
koncern od zeszlego roku sprzedaje juz
jedna z odmian auta Fiat 500. ,,Pigésetki”
sprzedawane na rynku amerykanskim
pochodza z Meksyku.

Gazeta Wyborcza z 16.04.2012

Audi  zakupitlo  znanego  wloskiego
producenta motocykli, firmg¢ Ducati.
Transakcje  zaakceptowaly juz rady
nadzorcze Audi 1 jego wilasciciela
koncernu Volkswagen. Nie ujawniono
warto$ci transakcji, ktora wymaga jeszcze
zezwolen administracyjnych, ale wedtug
nieoficjalnych  doniesien @ Audi  na
odkupienie Ducati i przejecie jego dtugow
wydato 860 mln euro. Od sze$ciu lat 70
proc. akcji producenta motocykli miat
fundusz  inwestycyjny Investindustrial
Group, a reszta nalezala do funduszy
Hospitals of Ontario Pension Plan 1 BS
Investimenti. Dzigki tej transakcji Audi
bedzie moglo rywalizowa¢ w pehni
w produkcji  luksusowych  pojazdow
zBMW, ktory oprocz aut produkuje
motocykle marek BMW i Husqvarna.
Warto zaznaczy¢, ze Ducati jest jednym
znajbardziej zyskownych producentow
motocykli na $wiecie. Ta zatozona w 1926
r. firma z siedziba w Bolonii w 2011 roku
sprzedata 42 tys. motocykli i miata 480
mln euro przychodéow. Ducati obecnie
zatrudnia 1,1 tys. pracownikow.

Gazeta Wyborcza z 18.04.2012

Do 2016 r. General Motors chce
produkowa¢ w Chinach 5 mln aut rocznie,
dwa razy wigce] niz teraz. Koncern
zapowiedziat tez, ze juz w 2012 roku
zwigkszy z 2,9 tys. do 3,5 tys. sie¢ dilerow
w Chinach. Trzy lata temu balansujacy na
granicy  bankructwa GM  sprzedat
chinskiemu koncernowi SAIC za 85 min
dol. symboliczny 1 proc. akcji w spotce,
ktora do tego czasu byta podzielona rowno
miedzy Amerykanow 1 Chinczykow.
Dzigki tej transakcji SAIC dostat kontrolny
pakiet 51 proc. w  spolce. Po
restrukturyzacji GM dlugo zabiegat o to,
by przywroci¢ réwne udzialy w spoice.



Dzigki temu amerykanski koncern bedzie
mogt dolicza¢ do swoich wynikow
przychody tej chinskiej spotki, co poprawi
bilans GM. Nie ujawniono, za jaka kwote
GM odkupi wspomniany 1 proc. udziatéw
w spotce z SAIC.

Gazeta Wyborcza z 24.04.2012

W  Polsce funkcjonuje obecnie 67644
stacje paliw. Co najmniej kilkaset sposrod
nich nie speini obowiazujacych od 1
stycznia 2013  roku  zaostrzonych
wymogow  $rodowiskowych.  Laczna
krajowa konsumpcja wszystkich rodzajow
paliw ciektych wzrosta w 2011 roku
0 3,2% do poziomu 20,45 mln ton. Byl to
poziom o 51% wyzszy od poziomu
konsumpcji paliw w 2000 roku, ale warto
przy tym zauwazy¢, ze poczawszy od roku
2006 wzrost dotyczy jedynie oleju
napedowego, podczas gdy popyt na
pozostate  plynne  nosniki energii
nieznacznie, ale maleje. Potencjal wzrostu
popytu pozostaje duzy, bo w Polsce
konsumpcja paliw ptynnych na 1000
mieszkancoOw wyniosta w 2011 roku 689
metrow sze$ciennych, przy sredniej unijnej
na poziomie 1085 metrow szesciennych.

Polska Gazeta Transportowa nr 15/2012

Na Wisle maja powsta¢ dwa nowe mosty.
Pierwszy w Kamieniu kosztem 275 mln zt
ma ulatwi¢ komunikacje Lubelszczyzny
z centralng 1 zachodnia Polska. Drugi
w Potaficu kosztem ok. 260 mln =zt
polaczy¢ ma wojewodztwo podkarpackie
z wojewodztwem §wigtokrzyskim. Obie
inwestycje, ktore powinny by¢
zrealizowane do 2015 roku zostana
znacznej mierze (do 75%) dofinansowane
z Programu Rozwo6j Polski Wschodnie;.

Polska Gazeta Transportowa nr 16/2012

W latach 2007-2011 liczba rejestracji
nowych samochodéw dostawczych
i cigzarowych o dmc powyzej 3,5 tony
w krajach Unii oraz EFTY wyniosta
odpowiednio: 437,6 tys. sztuk, 425 tys.
sztuk, 243,2 tys. sztuk, 257,4 tys. sztuk,
324.9 tys. sztuk. W Polsce sprzedaz takich

pojazdow wynosita odpowiednio w: 2007
roku — 24,5 tys. sztuk, 2008 r. — 22,7 tys.
sztuk, 2009 roku — 10,1 tys. sztuk, 2010
roku — 13,9 tys. sztuk i w 2011 roku — 17,1
tys. sztuk. Wedlug importerow kraj liczacy
38 min ludzi powinien pochtania¢ co roku
co najmniej 30 tys. sztuk nowych
samochodow cigzarowych.

Polska Gazeta Transportowa nr 17/2012

W 2011 roku Continental zatrudniajacy
w 46 krajach 41,1 tys. 0osob przy obrotach
rzedu 30 mld euro sprzedat na §wiecie 131
mln opon, w tym 7 mln opon do pojazdéw
uzytkowych. Znaczna czg$¢ zyskow firma
inwestuje w  rozw0j swej  bazy
produkcyjnej w krajach BRIC. Na
poczatku 2011 roku rozpoczgto budowe
fabryki w Camacari (Brazylia), w Katudze
(Rosja) 1 w Indiach. W Europie w 2011
roku catkowita sprzedaz opon do
samochodoéw cig¢zarowych wyniosta 11,8
mln sztuk i byta nizsza o 139 tys. sztuk niz
w 2010 roku i 1,6 mIn sztuk nizsza niz w
roku 2007. W Polsce sprzedaz ta wyniosta
860 tys. opon i1 byla wyzsza o 76,8 tys.
sztuk niz przed rokiem.

Polska Gazeta Transportowa nr 17/2012

W  maju Dbiezacego roku wejdzie
prawdopodobnie w zycie nowy taryfikator
zaostrzajacy kary punktowe za popetnione
wykroczenia drogowe. Miedzy innymi
wprowadzone zostang punkty karne (po 5
pkt) za rozmowg przez telefon komorkowy
czy tez za parkowanie w miejscu dla
niepetnosprawnych. Pojawia si¢ tez nowe
wykroczenia takie jak np. wjezdzanie
miedzy pojazdy w kolumnie, wjezdzanie
na skrzyzowanie, jesli na nim lub za nim
nie ma miejsca na kontynuowanie jazdy
czy tez niezatrzymanie auta przed znakiem
stop (2 pkt karne), a takze zakrywanie
tablic rejestracyjnych, zwigkszanie
predkosci przez kierowce samochodu
wyprzedzanego, wyprzedzanie pojazdu na
sygnale w terenie zabudowanym (po 3
pkt).

Polska Gazeta Transportowa nr 17/2012

Zebral i opracowal: MM



NOWE PRZEPISY

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 7 marca 2012 r. w sprawie kryteriow podzialu
srodkow na dotacje celowe na prowadzenie publicznych kampanii edukacyjnych. (Dz. U.
2012 poz. 319).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 8 marca
2012 r. w sprawie deklaracji o towarach niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych. (Dz. U.
2012 poz. 303).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i1 Gospodarki Morskiej z dnia 28 marca
2012 r. w sprawie wysokosci optat za wydanie zezwolenia na przejazd pojazdu
nienormatywnego. (Dz. U. 2012 poz. 366).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia
2012 r. w sprawie wzoru legitymacji stuzbowej inspektorow Inspekcji  Transportu
Drogowego. (Dz. U. 2012 poz. 401).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia
2012 w sprawie wzoru odznaki identyfikacyjnej inspektoréw Inspekcji Transportu
Drogowego. (Dz. U. 2012 poz. 402).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 9 lutego
2012 r. w sprawie sposobu ustalania optat za czynno$ci zwiazane z ocena zgodnosSci i
badaniami ci$nieniowych urzadzen transportowych oraz sprawdzaniem ich zgodnosci
z wymaganiami technicznymi. (Dz. U. 2012 poz. 435).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i1 Gospodarki Morskiej z dnia 13
kwietnia 2012 r. w sprawie ci$nieniowych urzadzen transportowych. (Dz. U. 2012 poz. 436).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 25 kwietnia
2012 r. w sprawie stawek optat za przejazd autostrada.(Dz. U. 2012 poz.467).

Ustawa z dnia 13 kwietnia 2012 r. o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz niektorych
innych ustaw. (Dz. U. 2012 poz.472).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 13 kwietnia
2012 r. w sprawie trybu legalizacji tablic rejestracyjnych oraz warunkéw technicznych i
wzordéw znaku legalizacyjnego. (Dz. U. 2012 poz. 483).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 25 kwietnia
2012 r. w sprawie sprawozdania dotyczacego kontroli drogowego przewozu towarow
niebezpiecznych. (Dz. U. 2012 poz. 483).



1 IYCIA ITS

Conference on Effectiveness
of Road Safety Campaigns

W dniach 8-10 marca 2012 roku w
Budapeszcie odbyla si¢ migdzynarodowa
konferencja  dotyczaca  efektywnosci
kampanii spotecznych ukierunkowanych
na bezpieczenstwo ruchu drogowego
(Conference on Effectiveness of Road
Safety Campaigns). Oragnizatorem
spotkania byli: Partnerstwo dla
Bezpieczenstwa Drogowego, wegierski
Instytut Transportu (KTI), Uniwersytet w
Zylinie, wegierska pozarzadowa
organizacja Oziveni, Politechnika
Czestochowska oraz firma Premium
Relations z Wgegier. Glownym celem
konferencji byla wymiana wiedzy i
doswiadczen krajow cztonkowskich Unii
Europejskiej w zakresie efektywnosci
kampanii spotecznych ukierunkowanych
na bezpieczenstwo ruchu drogowego, ale
rowniez nawiazanie nowych kontaktéw
migdzy instytucjami 1 organizacjami
zajmujacych si¢ statutowo brd. Instytut
Transportu Samochodowego byt
reprezentowany przez Michata
Kopackiego, ktory wyglosil referat pt.:
,The effectiveness of the road safety
awareness campaigns and educational
programs aimed at children”.

Spotkanie PNTTE

W dniu 9 marca 2012 roku w Instytucie

Transportu Samochodowego, we
wspotpracy z Polskim Naukowo-
Technicznym Towa-rzystwem
Eksploatacyjnym, zorganizowano

seminarium naukowe. W ramach spotkania
Jakub Lasocki wyglosil referat pt. ,,Ocena
cyklu istnienia pojazdu samochodowego
z uwzglednieniem stané6w pracy silnika
spalinowego w warunkach rzeczywistego
uzytkowania”.

Praca jest realizowana pod kierunkiem
prof. nzw. dr hab. inz. Zdzistawa Chtopka.
Uzupetnieniem seminarium bylo zebranie
zarzadu Polskiego Naukowo-Technicznego
Towarzystwa Eksploatacyjnego. Polskie
Naukowo-Techniczne Towarzystwo
Eksploatacyjne jest niezaleznym stowarzy-
szeniem skupiajacym  specjalistow  z
obszaru nauki i przemystu. Statutowym
celem Towarzystwa jest rozwijanie 1
propagowanie wiedzy oraz osiagnigé
praktycznych w  zakresie eksploatacji
maszyn, urzadzen, budynkéw i1 budowli, w
obszarze techniki, organizacji i ekonomiki
ze szczegblnym uwzglednieniem
problemow bezpieczenstwa 1 ochrony
srodowiska.

Targi Czystej Energii CENERG




W dniach 12-14 marca 2012 r. w Hali
Expo XXI w Warszawie odbywaja si¢ IV
Targi Czystej Energii CENERG 2012. Jest
to jedyne w Polsce wydarzenie po§wigcone
wylacznie ekologicznym Zrédlom energii,
ktore w zatozeniu ma si¢ sta¢ impulsem do
rozwoju rynku eko-energii na Mazowszu,
w Polsce 1 $rodkowej Europie. CENERG
2012 towarzyszy X Targom
ELEKTROTECHNIKA 2012 i XX
Targom SWIATLO 2012. Gléwnym
zadaniem Targéw 1 towarzyszacych im
imprez jest promowanie urzadzen i
innowacyjnych technologii pozyskiwania
energii z odnawialnych zrédet energii
przeznaczonych  dla  mieszkalnictwa,
przemystu i transportu. Instytut Transportu
Samochodowego zaprezentowal na targach
badawczy pojazd elektryczny. Ow pojazd,
bedacy probka zaplecza badawczo-
technicznego Instytutu, poddawany jest
testom, dzigki ktérym mozliwe bedzie
okreslenie  rzeczywistych  warunkow
uzytkowania podobnych konstrukcji na
drogach.  Najlepszym  rozwiazaniom
technicznym i technologiom,
zaprezentowanym podczas targow,
przyznane zostang nagrody i wyrdznienia
targowe. Patronat honorowy nad impreza
objat Minister Gospodarki - Waldemar
Pawlak, za$§ fundatorem nagrody gléwnej
jest Prezydent RP - Lech Walesa.

Psychologiczne badania kierujacych
pojazdami. Vademecum psychologa
Transportu

Psychologiczne = badania  kierujacych
pojazdami sa jednym z istotnych
elementow systemu dziatan
profilaktycznych na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Funkcja profilaktyczna
realizowana  jest  poprzez  funkcje
szczegdtowe: diagnostyczna, edukacyjna
1 wreszcie selekcyjna. W nowo wydanej
publikacji ITS Pt. ,,Psychologiczne
badania kierujacych pojazdami” znajduje
si¢ szczegOlowe omowienie tych funkcji
oraz informacja jak $wiadomie je
wykorzystywac.
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Ustawa o kierujacych pojazdami daje
psychologom transportu nowe mozliwosci
wlaczenia si¢ w dziatalno$¢ edukacyjna,
reedukacyjna oraz tworzenie i realizacje
programéw profilaktycznych w  zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Z
niniejszej  monografii  zainteresowane
osoby dowiedza sig, jakie to zadania oraz
jakie sa standardy tworzenia i realizacji
programow profilaktycznych.
,, Vademecum” stanowi materiat
pomagajacy psychologowi zorientowac si¢
w przepisach oraz merytorycznej stronie
badan psychologicznych. Stanowi réwniez
pomoc dla psychologow w poruszaniu si¢
w problematyce diagnozy w zakresie
psychologii transportu, a w szczeg6lnosci
w problematyce testow psychologicznych
wykorzystywanych do celow
orzeczniczych.

Szkolenie w ramach projektu Dakota

W dniach 12-16 marca 2012 roku w
Hiszpanii w o$rodku badan pojazdow
Applus IDIADA odbylo si¢ pigciodniowe



szkolenie dla zespotow do poglebionych
badan wypadkéw drogowych. Szkolenie
zostalo zorganizowane w ramach realizacji
projektu europejskiego - DaCoTA (Road
Safety Data Collection, Transfer and
Analysis) - Grupa Robocza WP2 Budowa
Ogolnoeuropejskiego Systemu
Pogtebionych Badan Wypadkow
Drogowych. Celem projektu DaCoTA jest
opracowanie jednolitej procedury
poglebionych badan wypadkow
drogowych i1 stworzenie europejskiej sieci
Zespotdow Badawczych stosujacych ta
metod¢ badan. Wypadki drogowe sa
powaznym problemem spotecznym w skali
globalnej. Dane o wypadkach, zbierane
przez policje wszystkich krajow, sa
cennym zrodlem informacji o strukturze i
skali zagrozen. Jednak dla podjgcia
skutecznych  dziatan  profilaktycznych
konieczne sa poglgbione, niezalezne
badania,  ktore  pozwalaja  okresli¢
przyczyny wypadkow. Badaniom takim
poddawane sa okreslone grupy
najcigzszych wypadkéw, poniewaz ich
przeprowadzenie jest bardzo pracochionne
1 wymaga zgromadzenia wielu informacji.
W Systemie przygotowanym przez zespot
DaCoTA 2 zawarto 15 000 zmiennych.
W krajach europejskich funkcjonuje 11
takich zespoldw badawczych stosujacych
rozne metody. Celem projektu jest
wdrozenie jednolitej procedury badan i
stworzenie wspolnej europejskiej bazy
poglebionych badan. Szkolenie zostato
przeprowadzone przez najbardziej
doswiadczonych ekspertéw prowadzacych
takie badania od wielu lat. Wsrdéd osob
szkolonych znalezli si¢ przedstawiciele 18
krajow (45 o0so6b), w tym dwoch
pracownikow ITS z Centrum
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego i1
Zaktadu Homologacji i Badan Pojazdow.

Komitet Transportu PAN w ITS

N

W dniu 20 marca 2012 roku w Instytucie
Transportu Samochodowego obradowat
Komitet Transportu Polskiej Akademii

Nauk. Poza sprawami organizacyjnymi
1 merytorycznymi zwiazanymi z
Archiwum  Transportu na  spotkaniu
przedyskutowano takze temat zdarzenia
wypadkowego pod Szczekocinami -
moderatorem dyskusji byl Andrzej Massel,
podsekretarz stanu w MTBiGM. W ramach
posiedzenia Komitetu Radostaw Stepien
byty wiceminister MTBiGM,
wiceprezydent Lodzi wyglosit referat pt.
,,Rozw0j drogownictwa do roku 2013 oraz
w perspektywie lat  2014-2020”. W
omawianej kwestii zwrocono uwagg na
przepisy prawne w aspekcie budowy drog
szybkiego ruchu i autostrad oraz tworzenie
niezbednej infrastruktury drogowej w celu
uplynnienia ruchu drogowego. Poza statym
sktadem osobowym KT PAN, udzial w
posiedzeniu  plenarnym  wzigli  takze
zaproszeni goscie, w tym:
= Radostaw Stgpien byly Wiceminister
Transportu Budownictwa 1 Gospodarki
Morskiej,
= Andrzej Massel, Podsekretarz Stanu
w MTBiGM,
= dr inz. Andrzej Wojciechowski,
Dyrektor ITS,
= prof. dr hab. inz. Ryszard Krystek, Z-
ca Dyrektora ITS ds. Naukowych,
= prof. dr hab. inz. Wiladystaw
Wiosinski, przewodniczacy Wydziatu
Nauk Technicznych PAN,
= drinz. Jarostaw Moczarki, Politechnika
Warszawska, Wydziat Transportu.



Po zakonczeniu obrad gos$cie spotkania
zapoznali si¢ z dziatalno$cia naukowo-
badawcza ITS.

Obecny sktad Komitetu Transportu PAN:

= prof. dr hab. inz. Henryk Batuch -
Centrum Naukowo-Techniczne
Kolejnictwa, Warszawa

= prof. dr hab. inz.  Andrzej
Chudzikiewicz - Politechnika
Warszawska

= prof. dr hab. inz. Mirostawa Dabrowa-
Bajon - Politechnika Warszawska

= prof. dr hab. inz. Janusz Dyduch -
Politechnika Warszawska

= prof. dr hab. inz. Wlodzimierz
Gasowski -Politechnika Poznanska

= prof. dr hab. inz. Jézef Glomb czt.
koresp. PAN - Politechnika Slaska,
Gliwice

= prof. dr hab. inz. Stanistaw. Gucma -
Akademia Morska, Szczecin

=  dr hab. Michat Holec - prof. Akademii
Morskiej, Gdynia

= prof. dr hab. inz. Lech Kobylinski czt.
koresp. PAN - Politechnika Gdanska
prof. dr hab. Bogustaw Liberadzki -
SGH, Warszawa

= dr hab. inz. Mirostaw Jan Luft prof.
PRad. - Politechnika Radomska

= prof. dr hab. inz. Jerzy Manerowski -
Politechnika Warszawska

= prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz -
Politechnika Poznanska

= prof. dr hab. Leszek Mindur - Szkota
Glowna Handlowa, Warszawa

= dr hab. Maciej Mindur - Szkota
Glowna Handlowa, Warszawa

= dr inz. Jarostaw Moczarski -
Politechnika ~ Warszawska, = CNTK
Warszawa

= dr hab. inz. Mirostaw Nader, prof. PW
- Politechnika Warszawska

= prof. dr hab. inz. Andrzej Rudnicki -
Politechnika Krakowska

= dr hab. inz. Marek Sitarz, prof. P.SI. -
Politechnika Slaska, Katowice

= prof. dr hab. inz. Zbigniew Smalko -
Politechnika Warszawska

dr inz. Grzegorz Szyszka - Instytut

Logistyki i Magazynowania, Poznan

= dr hab. inz. Antoni Swiatek - O$rodek
Badawczo-Rozwojowy  Samochodow
Matolitrazowych ,,Bosmal”, Bielsko-
Biala

= prof. dr hab. inz. Marian Tracz-
Politechnika Krakowska

= dr inz. Andrzej Wojciechowski-

Instytut Transportu Samochodowego,

Warszawa

Zakres dziatania KT PAN

Ksztattowanie, eksploatacja, ekonomika
i modernizacja systemow transportowych
oraz zarzadzanie dziatalno$cia  tych

systemow, technologia procesow
przewozowych, stosowane srodki
techniczne (infrastruktura 1 tabor),
transport kolejowy, samochodowy,

lotniczy 1 morski oraz multimodalne
korytarze transportowe 1 transport w
aglomeracjach miejskich. Komitet zostat
powotany w 1972 r.

Spotkanie w ramach projektu iGLAD

W dniu 21 marca 2012 r. w paryskiej
siedzibie = Miedzynarodowej  Federacji
Samochodowej  (FIA)  zorganizowano
spotkanie robocze w ramach projektu
iGLAD (the Initiative for the Global
Harmonization of Accident Data) -
Inicjatywa  Swiatowej Harmonizacji
Danych Dotyczacych Wypadkéw
Drogowych. W spotkaniu wzigli udziat
przedstawiciele krajowych 1
mig¢dzynarodowych organizacji
zajmujacych si¢ poglebionymi badaniami
wypadkow drogowych, w tym:
= Applus IDIADA Group z Hiszpanii,
= Uniwersytetu Loughborough
(koordynator projektu DaCoTa, w
ktérym uczestniczy ITS) z Wielkiej
Brytanii,
= NCSA (Krajowe Centrum  ds.
Statystyki 1 Analiz), NHTSA (Krajowa
Agencja  Bezpieczenstwa  Ruchu
Drogowego) ze Stanéw Zjednoczonych
- przez telefacza,



= Renaulti LAB (PSA) z Francji,

= BASt i MU (Uniwersytet Medyczny)
Hannover (koordynatorzy GIDAS),

= ITS z Polski,

= Daimler AG z Niemiec,

= FIA (Miedzynarodowa Federacja
Samochodowa) z Francji,
= ACEA (Europejska Organizacja

Producentow Samochodow),
= SAFER Vehicle and Traffic Safety
Centre, Chalmers UT Sweden.
Instytut  Transportu ~ Samochodowego
reprezentowal Zastgpca Dyrektora ds.
Techniki 1 Wspdlpracy Migdzynarodowej
mgr inz. Wojciech Przybylski oraz mgr
Anna Zielinska z Centrum Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego ITS.
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Tematy poruszane podczas spotkania
dotyczyly przede wszystkim wspoipracy w
zakresie budowy globalnej bazy danych o
pogigbionych  badaniach  wypadkéw
drogowych, jako kontynuacja ustalen
pierwszego posiedzenia roboczego
iGLAD, ktore odbyto si¢ 30 wrze$nia 2011
r. w Brukseli. Dane statystyczne zbierane
przez policje pozwalaja jedynie na oceng
skali zagrozen, nie dostarczaja jednak
informacji o przyczynach wypadkéw. W
wielu  krajach  funkcjonuja  zespoty
badawcze prowadzace takie Dbadania,
jednak stosuja one rozne metody. Zebrane
dane nie sa gromadzone w ramach jednej
wspodlnej bazy danych i nie sa powszechnie
dostgpne. Celem projektu iGLAD jest
stworzenie Swiatowego systemu
gromadzacego wyniki poglgbionych badan
wypadkow, przy czym = gléwnymi
odbiorcami danych maja by¢ producenci
pojazdéw. Na podstawie analizy danych
bedzie mozna udoskonali¢ konstrukcje
pojazdoéw 1 zwigkszy¢ ich bezpieczenstwo,
a takze tworzy¢ skuteczniejsze warunki

techniczne pojazdow. Obecnie
poszczegblne osrodki badawcze
wybranych producentow pojazdow
prowadza podobne badania, ale nie
wymieniaja sig do$wiadczeniami.
Ujednolicony  system  zbierania i

przechowywania danych ma docelowo,
oprocz Europy, obejmowa¢ USA, Chiny,
Indie, Japonig, Koreg, Brazyli¢. Meksyk
itd. Na spotkaniu zastanawiano si¢ tez nad
definicja poglebionych badan wypadkow
oraz nad celem funkcjonowania i
uzytkownikami bazy danych.
Dyskutowano etyczne (dane personalne),
ekonomiczne 1 techniczne  aspekty
stworzenia globalnej bazy danych i
warunkéw ich  udostgpniania. Helen
Fagerlind ze Szwecji przedstawila analizg
porownawcza funkcjonujacego od lat w
Niemczech systemu poglebionych badan
wypadkow GIDAS 1isystemu aktualnie
wdrazanego w ramach projektu DaCoTA.
Wyniki analizy pokazaly, ze cho¢ w
znacznej czgsci (ok. 70%) oba systemy sig
pokrywaja, to sa rdéznice w podejsciu do
pewnych zagadnien.

Druga cze$¢ spotkania  poswiecono
dyskusji na =zakresem danych, ktore
powinny by¢ zbierane w systemie iGLAD.
Ustalono, ze kazdy zuczestnikow
dostarczy dane o 5 wypadkach w celu
przetestowania zaproponowanego zestawu
zmiennych. Jak zwraca uwage mgr inz.
Wojciech Przybylski, Zastgpca Dyrektora
ds. Techniki 1 Wspotpracy
Migdzynarodowej, nie ma  obecnie
poglebionej i szeroko dostepnej,
niezaleznej bazy danych o wynikach
pogiebionych badan wypadkow, bedacej
zroédtem informacji m.in. do



przeprowadzenia specjalistycznych
ekspertyz. Obecny stan rzeczy ma zmienic
wlasnie inicjatywa iGLAD, ktora dzigki
miedzynarodowej wspotpracy ekspertow
ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego
wprowadzi jednolite standardy i udostgpni
wyniki poglebionych badan.

»Kompetencje kadry Osrodkow
Szkolenia w Swietle obowigzujacego
prawa i zakladanych zmian w
przepisach”

==

W dniu 21 marca 2012 r. odbyla sig
konferencja metodyczna pt. ,,Kompetencje
kadry Os$rodkéw Szkolenia w $wietle
obowiazujacego prawa 1 zakladanych
zmian w przepisach”, ktorej celem byly
konsultacje z przedstawicielami Osrodkow
Szkolenia na temat obecnego systemu

szkolen kierowcow zawodowych.
Organizatorem konferencji byt Instytut
Transportu Samochodowego oraz
Automobilklub Polski.
W spotkaniu ze strony organizatorow
uczestniczyli:
= dr inz. Andrzej Wojciechowski
(Dyrektor ITS)

= drinz. Tomasz Kaminski (ITS)

= drinz. Izabella Mitraszewska (ITS)

= dr Marek Lepkowski (ITS)

* mgr inz. Adam Goss (Z-ca Dyrektora
Automobilklubu Polski)

Gosci  przywitali dr inz.  Andrzej

Wojciechowski, Dyrektor Instytutu

Transportu Samochodowego oraz dr inz.

Izabella Mitraszewska, koordynator ds.

inteligentnych systemow transportowych w

Instytucie. Program konferencji
metodycznej przedstawiat si¢ nast¢pujaco:

1. Prezentacja wprowadzajaca -

dr inz. 1. Mitraszewska:

= krotka prezentacja ITS,

= opis projektow  unijnych i
metodologii szkolen w krajach UE,

= projekt 50+,

= statystyki dotyczace rynku
kierowcow zawodowych (m.in.
liczba Osrodkow Szkolenia
kierowcow zawodowych,
kierowcow, itd.).

= propozycje dalszych dziatan w
zakresie poprawy jakosci szkolen
kierowcow zawodowych.

2. Prezentacja pn. ,Podnoszenie
kompetencji  zawodowych  kadry
osrodkow szkolenia” - Adam Goss (Z-
ca Dyrektora Automobilklub Polski):

= krotka prezentacja Automobilklubu
Polskiego,

= podstawy prawne systemu weryfikacji
kwalifikacji,

* historia kwalifikacji
1 szkolen okresowych,

= wymagania dla kadry wykladowczej
Osrodkéw Szkolenia,

*  wymagania dla
(certyfikat),

= propozycja szkolenia.

wstepnych

wyktadowcy

3. Prezentacja wnioskow ze spotkania
z przedstawicielami Urzedoéw
Wojewodzkich.

4. Dyskusja 1 wymiana pogladow miedzy
uczestnikami konferencji metodyczne;.

Whioski plynace z konferencji:

= Ujednolicenie systemu szkoleniowego
- brak podrgcznikéw i certyfikowanych
programdw nauczania zatwierdzonych
przez Ministerstwo Nauki.

*= Nadzor nad Os$rodkami Szkolenia -
ujednolicenie zasad kontroli przez
Urzedy  Wojewddzkie procesOw
szkoleniowych.



Przeprowadzenie szkolen dla
pracownikow Urzedow Wojewoddzkich
w zakresie nadzoru nad OS.
Przeprowadzanie egzaminow w
Urzedach Wojewddzkich - ulatwienia
administracyjne oraz kontrolno-
weryfikacyjne. Egzaminy sa czgsto w
dni wolne od pracy, co wymusza na OS
pracg w godzinach pozastuzbowych.
Instruktor jako nauczyciel praktyki
w zawodzie.

Dostosowanie liczby godzin
w poszczegbdlnych tematach do
rzeczywistych potrzeb (w niektorych
godzin jest za duzo, w innych za mato).
Dopasowanie  programu  szkolenia
kierowcow w zalezno$ci od rodzaju
wykonywanych przez niego
przewozow.

Wprowadzenie podczas szkolen wigcej
zagadnien praktycznych (jazdy,
symulator, plyta poslizgowa 1 inne
elementy udoskonalajace technike
jazdy kierowcy).

Wyznaczanie indywidualnego czasu
egzaminu dla jednego kursanta.
Umozliwienie zdawania egzaminu
poprawkowego na kwalifikacje
wstgpna w innym os$rodku niz kandydat
wczesniej zdawat egzamin.
Certyfikacja Osrodkéw Szkolenia jako
czynnik weryfikacji kompetencji 1

przyktad  ,,dobrych  praktyk” w
zawodzie.

Doskonalenie instruktorow -
wyktadowcow - poprawa jakosSci
szkolenia pod patronatem ITS.
Wprowadzenie wewngtrznego
egzaminu  weryfikujacego  wiedzg
kierowcoOw.  Szkolenia tzw. ,e-

learningowe” maja stanowi¢ jedynie
uzupetnienie szkolenia stacjonarnego.
Okreslenie minimalnych wymogow
pojazdéw szkoleniowych (w zakresie
rodzaju 1 dmc pojazdu - nie bus i
furgonetka dla kat. D 1 C).
Ustanowienie specjalnych (0N}
o podwyzszonych wymaganiach jest
dyskryminujace i nalezy to zmienic.

* Przeprowadzenie analizy kosztow
funkcjonowania OS, co pozwoli na
okreslenie rzeczywistych cen szkolenia
lub idea wprowadzenia cen
urzgdowych dostepnych na
zamknigtego forum internetowego dla
OS.

= Wprowadzenie ceny minimalnej za
szkolenia - celem poprawienia ich
jakosci.

* Doprowadzenie do likwidacji zapisu
w dowodach rejestracyjnych pojazdoéw
do nauki litery L.

*= Podniesienie jakosci szkolen na
kategorig B.

= Utworzenie platformy elektronicznej,
jako formy wspotpracy 1 wymiany
pogladow.

FLEET DERBY 2012

Do 13 kwietnia br. trwato glosowanie
internetowe na najlepszy produkt flotowy
oraz ustuge flotowa w ramach plebiscytu
Fleet Derby 2012. W 14 kategoriach
zostalo juz zgloszonych ponad 50
produktow 1 ustug. Rozstrzygnigcie
plebiscytu odbyto si¢ 19 kwietnia 2012r.
na Torze Stuzewiec w Warszawie.

Fleet Derby 1&154%

Glosowanie na ushugi/produkty flotowe

przebiegato sig dwutorowo: za
posrednictwem strony internetowej
www.fleetderby.pl oraz poprzez

wypetnienie specjalnie przygotowanych
1 wydrukowanych kart zgloszeniowych
podczas samego eventu Fleet Derby w
dniu 19 kwietnia 2012r., ktory odbyt si¢ na
Torze Wyscigow Konnych Stuzewiec w
Warszawie. Zdobywca najwigkszej liczby
punktow w danej kategorii  zostal
nagrodzony wyro6znieniem: Fleet Derby -
najlepszy produkt flotowy, najlepsza
ustuga flotowa (w jednej z 14 kategorii, a
zatem: USLUGA FINANSOWA, KARTA
PALIWOWA, CAR FLEET
MANAGEMENT, SHORT TERM



RENTAL, SERWIS, IT, GPS
i MONITORING, OPONY, UBEZPIE-
CZENIE, SZACOWANIE WARTOSCI
REZYDUALNEJ i REMARKETING,
NO-WOSC FLOTOWA, ECO, DEALER
FLOTOWY, BEZPIECZENSTWO).

Wyroéznienia te zostaty przyznane podczas
uroczystej, wieczornej Gali Fleet Derby.
Podczas Gali wreczono takze wyrdznienia
Fleet Derby - Motoryzacyjna Marka
Flotowa oraz Fleet Derby - Najlepszy
Samochod Flotowy (wkazdej z 16
kategorii) przyznane na podstawie testu
przeprowadzonego dzien  wcze$niej
(18.04.2012) przez wyselekcjo-nowana
grup¢ decydentow  branzy  flotowej
wchodzacych w sktad eksperckiego jury.

FleetDerby rcrsdewec
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18 kwietnia czg$¢ toru na Sluzewcu, po
ktorym widdt odcinek ostatniego Rajdu
Barborka, zmieni si¢ w profesjonalny tor
testowy dla samochodow flotowych. Ten
zamknigty dzien, byt w cato$ci poswigcony
na najbardziej miarodajny test

samochodéw dedykowanych do flot.
Grono 60. wybitnych juroréw, wsrod
ktérych potoweg stanowili czltonkowie
Polskiego Zwiazku Wynajmu 1 Leasingu
Pojazdow, decyzyjni fleet managerowie z
wieloletnim  dos$wiadczeniem, laureaci
dwoch  edycji  konkursu Eco  Fleet
Manager, wybitni dziennikarze, wsrdd nich
Wojciech Drzewiecki z Samaru, Jerzy
Dyszy, czy przedstawiciele Instytutu
Transportu Samochodowego, przez caty
dzien testowali ponad 120 samochodow.

Nocne testy ol$nienia

W dniach 21-22 marca 2012 roku odbyly
si¢ nocne testy ol$nienia powodowane
reflektorami  pojazdéw. Organizatorem
eventu byta organizacja GTB (The
International Automotive Lighting and
Light Signalling Expert Group). Jest to
mi¢dzynarodowa grupa ekspertow
o$wietlenia  samochodowego.  Instytut
Transportu Samochodowego jest
cztonkiem tej organizacji. Za
posrednictwem ITS moze do niej
przystapi¢ 1 bra¢ udzial w jej pracach
kazda instytucja lub firma dziatajaca
w obszarze os$wietlenia samochodowego.
W ramach tej organizacji dziata kilka
specjalistycznych  zespotéw  roboczych.
Program testow obejmowal zbadanie
oflepiania  kierowcow przez $wiatla
mijania nadjezdzajacych z naprzeciwka
pojazdow. Badania odbyty si¢ w nocy na
torze testowym Dekra w Klettwitz w
Niemczech. W testach uczestniczylo ponad
20  samochodéw  osobowych, ktore
posiadaly $wiatta mijania wykonane w
trzech roznych technologiach: $wiatla
halogenowe, $wiatta ksenonowe (HID)
oraz S$wiatta LED. Poziom ol$nienia
wywolany przez $wiatta mijania tych
pojazdéw byl testowany przy rdéznych
wariantach obciazenia pojazdow. Badania
przeprowadzono na grupie ponad 50 oséb,
ktére  znajdowaty si¢ = w warunkach
odzwierciedlajacych ruch drogowy. Testy
zostaly  poprzedzone  przygotowaniem
kazdego samochodu pod katem
prawidlowego ustawienia $wiatel mijania.



Czg$¢ pojazdow byta badana Analizatorem
Swiatel AS, opracowanym w ITS. Wyniki
pomiarow byly dokladniejsze i bardziej
powtarzalne niz wzorcowe ustawianie
wzrokowe na ekranach odlegtych o 10 m
od reflektorow. Wyniki badan zostana
opracowane  przez  Politechnikg w
Darmstadt (Niemcy) ibeda stuzyly jako
pomoc przy opracowywaniu propozycji
zmian przepisow homologacyjnych
dotyczacych ustawienia poczatkowego
1sposobu poziomowania $wiatel na
pojazdach. Instytut Transportu
Samochodowego bierze aktywny udzial w
tych pracach, zarowno w GTB, jak tez w
grupie ekspertow homologacyjnych
o$wietlenia ~ Samochodowego  (GRE)
Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ.
VI Ogolnopolska Niedziela Modlitw
za Kierowcow
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Krajowe Duszapsterstwo Kierowcoéw wraz
z partnerami m.in. Instytutem Transportu
Samochodowego w dniu 22 kwietnia 2012
roku  organizuje VI Ogo6lnopolska
Niedziele Modlitw za Kierowcow.

Zabiegani przy wypetnianiu codziennych
obowiqzkow i zalatwianiu roznych spraw,

rzadko mamy okazje do refleksji, ze nasze
uczestnictwo w  ruchu drogowym ma
rowniez swoj istotny wymiar religijny.
Bowiem, wszystko to, co robimy na drodze
ma zasadnicze znaczenie nie tylko dla
naszego ludzkiego bytu, ale rowniez dla
losow,  zdrowia i  Zycia  innych
uzytkownikow  drogi,  czyli  naszych
bliznich. Jako chrzescijanie, ludzie wiary
winnismy ich traktowa¢ jak Boze Dzieci, z
nalezytym szacunkiem, braterskq miloscigq,
szczerq troskq i Zyczliwosciq, niezaleznie
od tego, czy kierujemy jakims pojazdem czy
przemieszczamy sie pieszo.
Drodzy Siostry i Bracia, aby zy¢ zgodnie
z naukq Jezusa naszego Mistrza, prosimy
kazdego z Was: BqdZ chrzescijaninem
takze na drodze..
Tak brzmi apel do uczestnikow ruchu
drogowego, ktory zostal odczytany we
wszystkich parafiach w kraju.

Glowne  uroczystosci  z  udzialem
Krajowego  Duszpasterza  Kierowcow
odbyly si¢ w dniu 22 kwietnia 2012 roku o
godz. 13.00 w Olsztynie, na ul. Ks. Jerzego
Popietuszki, w budujacym si¢ Sanktuarium
blogostawionego Jana Pawta II.

Odznaczenie Prof. Pietera van
Vollenhoven

W dniu 30 marca 2012 roku Ambasador
Rzeczypospolitej Polskiej w Krolestwie
Niderlandéw Janusz Stanczyk wreczyt
Krzyz Komandorski Orderu Zastugi RP
Panu Pieterowi van Vollenhovenowi,
przyznany przez Prezydenta RP za wybitne
zastugi w rozwijaniu polsko-holenderskiej
wspotpracy W dziedzinie
migdzynarodowego bezpie-czenstwa



transportu. Dzigki pomocy profesora
Vollenhovena powstat w Polsce projekt
Zintegrowanego Systemu Bezpieczenstwa
Transportu, bazujacy na przykladzie
holenderskiego model Dutch Safety
Board. W uroczystosci  wziat udzial
przedstawiciel Instytutu Transportu
Samochodowego prof. Ryszard Krystek.

Kwartalnik ,,Transport Samochodowy”
poswiecony Psychologii Transportu

Sekcja Informacji Naukowe;j i
Wydawnictw  ITS informuje, iz w
sprzedazy pojawil si¢ specjalny numer
Kwartalnika ,, Transport Samochodowy”, w
catosci poswigcony zagadnieniom
zwigzanym z psychologia transportu.
Numer Kwartalnika nie jest dedykowany

tylko  psychologom, ale  wszystkim
zainteresowanym problematyka
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Pragniemy nadmieni¢, iz prezentowane w
niniejszym numerze artykuly poruszaja
jedynie wybrane zagadnienia z do$¢
szerokiego obszaru psychologii transportu.

Artykuty:

1. Niezgoda M., Ucinska M. -
Psychologiczne modele zachowania
kierowcow.

2. Tokarczyk E. - Wiedza i zachowania
kierowcow a ochrona srodowiska.

3. Odachowska E. - Temperament a
sktonno$¢ do zachowan ryzykownych
w ruchu drogowym.

4. Tarnowski A. - Widzenie zmierzchowe
a bezpieczenstwo na drogach.

5. Skawinska M., Kosewski M. - Anomia
kierowcow.

6. Scigata D.- Przetwarzanie bodzcow
afektywnych przez ofiary i sprawcow
wypadkéw komunikacyjnych.

7. Lesniowska- Matusiak 1., Wnuk A. -
Psychofizyczne i spoleczne
uwarunkowania zachowan dzieci w
ruchu drogowym - jak rzeczywiscie si¢
zachowuja?

Wystawa Nominowanych Innowacji
»leraz Polska”

Innowacja  zgloszona przez Instytut
Transportu Samochodowego do V edycji

Konkursu ,, Teraz Polska" dla
Przedsigwzig¢ Innowacyjnych - analizator
swiatet  samochodowych -  zostala

nominowana do Godla ,,Teraz Polska".
Analizator  $wiatet, opracowany pod
kierownictwem  dr  inz. Tomasza
Targosinskiego z ITS, to nowatorskie,
komputerowe urzadzenie diagnostyczne,
ktore moze by¢ stosowane w warsztatach 1
stacjach kontroli pojazdow do kontroli
eksploatacyjnej 1pomiarow reflektorow.
Analizator umozliwia pomiar wlasciwosci
fotometrycznych 1 ustawienie wszystkich
rodzajow reflektorow samochodowych tj.
Swiatet mijania, drogowych,
przeciwmglowych, a nawet S$wiatet do
jazdy dziennej. W dniu 8 maja br. Kapituta
Polskiego Godla Promocyjnego dokonata
wyboru Laureatow tegorocznej edycji
Konkursu. Ceremonia wreczenia statuetek
Laureatom tegorocznej edycji Konkursu
odbyta si¢ 11 czerwca 2012 roku w Teatrze
Wielkim w Warszawie.
Wplyw czynnikow psychicznych na
sprawnos¢ kierowcy
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Ukazata si¢ nowa pozycja wydawnicza ITS
Pt. ,,Wplyw czynnikow psychicznych na
sprawno$¢  kierowcy”. Skrypt zawiera
propozycje programOéw oraz materialy
pomocnicze dla psychologow
prowadzacych  zajecia w  zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego w
zwiazku zuchwaleniem przez Sejm RP
Ustawy o kierujacych pojazdami (Dz. U.
Nr 30, poz. 151). Ustawa wprowadza nowe
zadania do wypelnienia dla psychologow
w zakresie edukacji i reedukacji.

Konkurs ,,Two6j pomyst, Twoja
inicjatywa”

W dniu 22 marca 2012 r. odbyty si¢ obrady
Jury konkursu ,,Twdj; pomyst, Twoja
inicjatywa", organizowanego w ramach 12.
edycji programu Renault ,,Bezpieczenstwo
i mobilno$¢ dla wszystkich”. Konkurs ma
charakter grupowy i jest przeznaczony dla
ucznidow szkol podstawowych z catego
kraju. W tej edycji do konkursu przystapito
75  szkol.  Uczniowie  przedstawili
sprawozdania z realizacji lokalnych
kampanii §wiadomos$ciowych oraz ich
dokumentacj¢ w dowolnej formie
artystycznej.

Zadaniem Jury ztozonego z przedstawicieli
Ministerstva Edukacji Narodowej, Biura
Rzecznika Praw Dziecka, Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Biura
Ruchu Drogowego Komendy Gtoéwnej
Policji, Instytutu Transportu
Samochodowego, Parlamentarnego
Zespotu ds. Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, patronow medialnych

(Tygodnik Motor, Dobre Rady, Samo
Zdrowie, Victor Junior, Kumpel, Gtos
Nauczycielski, Radio Bajka, Przedszkolak,
Clear Channel, Tele 5) i1 organizatorow
bylo wybranie 5 finalistoéw, a takze
przyznanie 25 wyroznien.
W dniu 17 kwietnia 2012 obyt si¢ finat
konkursu. Z ramienia ITS w obradach jury
uczestniczyty: Maria Dabrowska-Loranc,
Kierownik Centrum BRD ITS 1 Ida
Lesnikowska-Matusiak, przewodniczaca

jury.

Konferencja LOGITRANS 2012

— LKA IECHER]

W dniach 17-20 kwietnia 2012 roku
w Szczyrku odbyla sig IX
Migdzynarodowa Konferencja Naukowo-

Techniczna LOGITRANS 2012
(Logistyka, systemy transportowe,
bezpieczenstwo w transporcie).

Konferencja zostala zorganizowana przez
Wydziat Transportu 1 Elektrotechniki
Politechniki Radomskiej oraz Komitet
Transportu PAN. Patronat nad konferencja
objal JM Rektor Politechniki Radomskiej
prof. dr hab. inz. Mirostaw Luft. Patronat
medialny: Logistyka, Drogi, Infrastruktura
Transportu. Celem  konferencji  byta
prezentacja osiagni¢¢ osrodkow naukowo-
badawczych z kraju oraz z zagranicy,
zajmujacych si¢ problematyka zwiazang z
szeroko pojeta logistyka 1 wykorzystaniem
r6znych rozwiazan w procesach
transportowych, a takze problematyka
bezpieczenstwa w transporcie. Obrady



toczylty si¢ w nastepujacych sesjach
tematycznych:

1. Budowa, eksploatacja 1 diagnostyka
srodkéw transportu.

2. Bezpieczenstwo w transporcie

3. Logistyka

4. Efektywnos¢
transportowych

5. Turystyka i rekreacja

systemow

Przedstawiciel ITS, prof. ndzw. dr hab. inz.

Gabriel Nowacki w trakcie sesji -

Bezpieczenstwo w transporcie, przedstawit

dwa referaty:

=  Wybrane problemy dotyczace zagrozen
terrorystycznych  dla  infrastruktury
transportowej,

* Problemy dotyczace wdrazania
zintegrowanych inteligentnych
systemow transportowych (ITS) w Unii
Europejskiej (wspotautorzy: dr inz.
Tomasz Kaminski, mgr inz. BozZena
Kus$mider).

Ponadto w czasopi$mie Logistyka zostaty
opublikowane nastgpujace referaty:

= dr Bentkowska-Senator Krystyna,
prof. dr hab. inz. Kordel Zdzistaw -
Polski transport samochodowy w
lancuchach dostaw,

= mgr De¢bicka Ewa - Zarzadzanie
ryzykiem, jako warunek konieczny

zapewnienia bezpieczenstwa
informacji w instytutach
badawczych,

* mgr Jankowska Dagmara, mgr
Lesnikowska-Matusiak Ida, mgr
Wnuk Aneta - Zapobieganie
wykluczeniu spotecznemu 0s6b
starszych  poprzez zapewnienie
dostgpnosci 1 bezpieczenstwa na
drogach,

= mgr Le$nikowska-Matusiak Ida,
mgr Wnuk Aneta - Jak realizowac
wychowanie komunikacyjne dla
dzieci 1mlodziezy? - przyklady
dobrych praktyk w wybranych
krajach unii europejskie;j,

* mgr  Odachowska  Ewa -
Temperamentalne uwarunkowania
zachowan ryzykownych na
podstawie kierowcow,

= dr Tokarczyk Ewa - Czynniki
powstrzymujace przed
zachowaniami ryzykownymi w
ruchu drogowym - na przykladzie
trzezwosci kierujacych,

= mgr Ucinska Monika - Wybrane
postawy stanowiace zagrozenie na
drodze - rola psychologii transportu
w systemie  dzialan na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego,

" mgr Wisniewski Dariusz,
Jamiotkowski Zbigniew -
Certyfikacja nowego

1 modernizowanego  wyposazenia
stacji kontroli pojazdow.

Seminarium i warsztaty projektu BBB
w Kownie
W ramach europejskiego projektu Baltic
Biogas Bus, realizowanego przez Instytut
Transportu Samochodowego, w dniach 19-
20 kwietnia br. zorganizowano w Kownie

(Litwa) seminarium poswigcone
popularyzacji biometanu, jako paliwa
silnikowego oraz warsztaty

podsumowujace wyniki dotychczasowych
prac  w projekcie BBB. Tematem
przewodnim seminarium byly mozliwos$ci
produkcji oraz wykorzystania biometanu,
pochodzacego zbiogazu, w panstwach
basenu Morza Battyckiego. W ramach
przegladu dziatan wybrani reprezentanci
projektu BBB podsumowali najwazniejsze,
zrealizowane cele  projektu.  Wsrod
zaproszonych gosci znalezli si¢ m.in.:
Minister Transportu Litwy, Prezydent
Kowna, lokalni politycy oraz reprezentanci
firm oraz instytucji upowszechniajacych
wykorzystanie biometanu, jako paliwa do
napgdu  silnikow  spalinowych. W
warsztatach poswigconych europejskiemu
projektowi Baltic Biogas Bus omawiano
minione oraz biezace dokonania, ktore
realizowane sa zgodnie z harmonogramem.
Przedstawiono takze kwestie nast¢pnych
zadan oraz szczegoty kolejnego spotkania



w Bergen, ktore bgdzie finalnym eventem

w ramach projektu. Podczas seminarium

oraz warsztatow Instytut Transportu

Samochodowego reprezentowali: dr inz.

Wojciech Gis, dr inz. Andrzej Zoéttowski

1 mgr Mikotaj Krupinski. Pracownicy ITS

wyglosili takze szereg referatow:

= _Support cities in Poland to set up
strategy for the introduction of biogas
bus” - M. Krupinski, W. Gis, A.
Zotowski, J. Waskiewicz.

= _Potential of biogas production in
some countries of the Baltic Sea
Region: Sweden, Poland, Lithuania,
Latria” - M. Krupinski , W. Gis, A.
Zottowski.

= Feasibility study of introducing
biogas in Rzeszow, Poland” - A.
Zottowski.

Kampania spoleczna ,,Piles? Nie jedz!”

I J .'
NAWET TYLE NE. WYSTARCZY,
ZEBY ZAPEACIC ZA ZYCIE INNYCH.

PILES? NIE JEDOZ!

W ramach tegorocznej edycji ,,Pites? Nie
jedz!” bedzie emitowany spot w telewizji
TVN, TVN24, TVN Turbo, TVN Style,

TVN Meteo, przed seansami filmowymi w
Multikinach w catej Polsce, na ekranach
LCD znajdujacych si¢ na uczelniach
wyzszych oraz w $rodkach komunikacji
miejskiej. Ponadto ulotki przestrzegajace
przed konsekwencjami prowadzenia po
alkoholu begda rozdawane kierowcom
podczas zakupu napojow alkoholowych na
stacjach benzynowych sieci BP. Materiaty
kampanii pojawia si¢ rowniez podczas
wydarzen organizowanych przez Polski
Zwiazek Motorowy. Dodatkowo podczas
imprez plenerowych zwigzanych
z bezpieczenstwem  ruchu  drogowego
kierowcy beda mogli skorzysta¢ =z
Symulatora Dachowania oraz Symulatora

Jazdy z  modulem  ,prowadzenia
samochodu pod wplywem alkoholu". Jak
podkreslaja organizatorzy, podczas

dhugiego weekendu majowego trzeba sig
liczy¢ ze wzmozonym ruchem na drogach
zwigzanym z wyjazdami 1 powrotami
z odpoczynku. Ten czas rowniez sprzyja
wypadkom, zwigkszonej brawurze
kierowcow, w tym prowadzeniu pojazdow
po alkoholu. Poprzez kampanig ,,Pites? Nie
jedz!” apelujemy do kierowcoéw i 0sob im
towarzyszacych, aby nie podejmowali
niepotrzebnego ryzyka decydujac si¢ na
jazde po  spozyciu  jakiegokolwiek
alkoholu. Takie zachowanie moze mieé
bowiem tragiczne skutki dla nich samych,
jak rowniez innych, czgsto postronnych
osob. Nasz przekaz jest jasny - zero
alkoholu, jezeli masz zamiar wsia$¢ za
kierownicg. Partnerami kampanii ,,Pites?
Nie jedz!" sa Ministerstwo Spraw
Wewngetrznych, Komenda Gtéwna Policji,
Instytut ~ Transportu ~ Samochodowego,
Polski  Zwiazek Motorowy, koncern
paliwowy BP oraz Fundacja KRZYS.

,,Fit to Drive”

W dniach 26-27 kwietnia 2012 r. w
Barcelonie odbyl si¢ migdzynarodowy
kongres ,,Fit to Driver”. Konferencj¢
poswigcono tematyce bezpieczenstwa na
drogach w  kontek$cie  zachowania
uczestnikow ruchu drogowego. Kongres
zgromadzit ekspertoéw z réznych dziedzin



m.in. lekarzy medycyny, psychologow

transportu, inzynierow transportu,
pedagogow i prawnikow. Do
najwazniejszych tematow kongresu
nalezaly:

=  Wychowanie komunikacyjne, edukacja
1 szkolenia kierowcow,

= QOcena zdolnosci do prowadzenia
pojazdu w badaniach lekarskich 1
psychologicznych,

* Dzialania legislacyjne, w tym przede
wszystkim europejskie systemy
punktow karnych dla kierowcow -
europejski projekt BESTPOINT,

= Zaawansowane systemy wspomagania
jazdy,

= Alkomaty montowane w pojezdzie
i blokujace rozruch silnika (tzw.
Alcolocki).

Na zaproszenie niemieckiej organizacji
VdTUV mgr Michat Niezgoda z Instytutu
Transportu Samochodowego przedstawit
prezentacje dotyczaca psychologicznych
badan kierowcoOw 1 nowych zapisow
ustawy o kierujacych pojazdami na
podstawie - Dz.U. Nr 30, poz. 151 z podz.
zm. Wkrotce organizatorzy udostepnia
publikacje ,,The conference proceedings
Fit to Driver”, gdzie prezentacja ukaze si¢
w formie artykutu pt. ,,New developments
of driver assessment in Poland” - M.
Niezgoda, M. Ucinska, E. Tokarczyk.

GAMBIT 2012

Ten cykl seminariow na temat teorii i
praktyki  stosowanej w  dziataniach
prewencyjnych na  rzecz  poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego zostal
zainicjowany w 1996 roku. Jego tematem
byl projekt ,,Zintegrowanego programu
bezpieczenstwa ruchu drogowego
GAMBIT'96”, zrealizowany ze S$rodkow
Komitetu =~ Badan  Naukowych  na
zamoOwienie Owczesnego  Ministerstwa
Transportu 1 Gospodarki Morskiej. Od tego
czasu spotkania odbywaja si¢ na
Politechnice Gdanskiej co 2 lata. Hastem
przewodnim Seminarium GAMBIT 2012
byta ,,Rola Polski w realizacji programu
ONZ Dekada Dziatan na  Rzecz
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2011-
2020”. To wilasnie w ub. roku
Zgromadzenie Ogoélne ONZ zainicjowalo
,,Dekade Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego” wzywajac panstwa
cztonkowskie do intensyfikacji dziatan
prewencyjnych. Sekretarz Generalny ONZ
Ban Ki-moon zwrocit si¢ zapelem do

wszystkich przywodcow panstw,
organizacji migdzynarodowych,
spolecznych, Swiata nauki oraz

przedsigbiorcow do przytaczenia si¢ do tej
inicjatywy 1 zapewnil, Ze wspolny wysitek
moze przynies¢ wymierne efekty w postaci
milionéw uratowanych istnien ludzkich.
Zachecit tez do tworzenia przez rzady
panstw cztonkowskich planéw swoich
dziatah na rzecz Dekady. Polska
przystapita do realizacji tego programu w
dniu 11 maja ub. r. Wowczas
Parlamentarny  Zespét BRD  zlozyt
uroczysta deklaracje wsparcia idei ONZ
dzialaniami, ktére znalazly si¢ na liscie
najwazniejszych dzialan prewencyjnych
w Polsce na najblizsze lata. Seminarium
GAMBIT 2012 jest wigc okazja do
prezentacji inicjatyw podejmowanych i
planowanych w tym zakresie w Polsce.



skeksk

System poboru oplat drogowych w UE

W maju 2012 roku Komisja Europejska oglosita wytyczne zwracajac w nich uwagg, ze
zgodnie z prawem UE systemy optat drogowych nie powinny dyskryminowaé zagranicznych
kierowcow. Systemy poboru optat drogowych musza by¢ przejrzyste i sprawiedliwe dla
wszystkich.

Przedstawione ponizej wytyczne Komisji maja na celu pomoc panstwom cztonkowskim,
rozwazajacym wprowadzenie nowych systemow pobierania optat drogowych za samochody
prywatne.

Wytyczne Komisji:

1. Komisja wspiera system poboru optat obliczanych wedlug pokonanej odlegltosci — wedlug
Komisji jest on bardziej sprawiedliwy i skuteczny niz system naklejanych winiet, ktorych
termin waznosci jest ograniczony. Jezeli systemy winiet nie zostana przygotowane w
sposob rozwazny, powstanie duze prawdopodobienstwo, ze begda powodowaé
nieuzasadnione problemy dla zagranicznych kierowcéw, ktdrzy chca przejechaé przez
dany kraj tranzytem.

2. W przypadku stosowania systemu winiet obliczanych wedlug ich terminu waznosci,
konieczne jest spetnienie pewnych warunkoéw, takich jak:

= winieta krotkoterminowa: rezydentom i nierezydentom nalezy udostgpni¢ co najmnie;j
winiety tygodniowe, miesi¢czne oraz roczne. Winiety o najkrotszym czasie waznosci
bgda prawdopodobnie w  wigkszosci przypadkéw  wykorzystywane przez
nierezydentow. Oczywiscie moga istnie¢ obiektywne powody wystgpowania opftat
wyzszych za winiety o krotkim terminie waznosci np. wyzsze koszty administracyjne,
lecz koszty te musza by¢ uzasadnione 1 proporcjonalne.

= dopuszczalny stosunek $redniej ceny dziennej: stosunek $redniej ceny dziennej
przedstawia S$rednia ceng, wyrazona w odpowiedniku ceny za dzien, ktéra ptaci
kierowca niebedacy rezydentem danego kraju (posiadajacy winiet¢ o najkrotszym
czasie waznosci, np. winiet¢ tygodniowa) w porownaniu z rezydentem posiadajacym
winietg o najdluzszym czasie waznos$ci np. winietg roczna (patrz tabl. 1).

*= informacje na temat oplat powinny by¢ tatwo dostgpne dla nierezydentoéw.
Nierezydenci powinni mie¢ do wyboru rdzne sposoby wnoszenia optat, w tym w latwo
dostepnych stanowiskach poboru optat na granicy, jak rowniez przez telefon i przez
internet. Wymogi te powinny by¢ spetniane nie tylko w obszarach przygranicznych.

W obecnie stosowanych systemach $rednia cena dzienna, ptacona przez nierezydenta danego
panstwa, jest od 2,5 do 8,2 razy wyzsza niz cena ptacona przez rezydenta. Warto$¢ t¢ mozna
uzna¢ za goérna dopuszczalna granice. Dla poréwnania, maksymalny stosunek dopuszczony
przez dyrektywg UE w sprawie eurowiniety dla pojazdow cigzarowych wynosi 7,3.



Tabela 1

Srednia dzienna cena w 2012 roku, w euro

Bulgari | Republika

Slowenia
a Czeska

Lp. | Wyszczegolnienie | Wegry | Austria | Rumunia | Slowacja

Winieta
1. 0 najkrétszym 1,03 0,80 0,43 1,00 0,71 1,24 2,14

terminie wazno$ci

Winieta
2. o najdhuzszym 0,41 0,21 0,08 0,14 0,09 0,16 0,26

terminie wazno$ci

Stosunek ceny
winiety
o najkrotszym
3. terminie waznosci 2,5 3,8 5,6 7,3 7,7 7,6 8,2
do ceny winiety
o najdhuzszym
terminie waznosci

Zrédlo: na podstawie danych zamieszczonych na stronie http://ec.europa.eu/transport/index_en.htm

Wedlug Komisji kazde panstwo cztonkowskie powinno zdecydowac, czy chce wprowadzic¢
optaty drogowe oraz w jaki sposob bedzie je pobiera¢ i od ktorych pojazdow. Dotychczas
niektore panstwa czlonkowskie zdecydowatly si¢ na stosowanie systemu poboru optat
opartego na pokonywanej odlegloéci, inne za§ na system naklejanych winiet oparty na
terminie waznosci (patrz tablela 2). Sa rowniez kraje, ktoére w ogole nie pobieraja optat.

Tabela 2
Obecne oplaty drogowe (winiety) placone przez uzytkownikow pojazdéw osobowych <

3,5 t w UE, naliczane kierowcom w siedmiu panstwach czlonkowskich UE stosujacych
system winiet *

Koszt (w EURQO) Termin waznosci winiet

Austria Tydzien (10 dni) Dwa miesiace Rok

Koszt 8,00 23,40 77,80
Bulgaria Tydzien (7 dni) Miesiac Rok

Koszt 5,00 13,00 34,00
Republika Czeska Tydzien (10 dni) Miesiac Rok

Koszt 12,40 17,60 59,90
Weery . (felektronlczny Tydzien (10 dni) Miesiac Rok
system winietowy)

Koszt 10,30 16,60 148,90
Slowacja Tydzien (7 dni) Miesiac Rok

Koszt 10,00 14,00 50,00
Stowenia Tydzien (10 dni) Miesiac Rok

Koszt 15,00 30,00 95,00

Rumunia

(elektroniczny system winietowy)
Lekkie pojazdy osobowe i lekkie pojazdy uzytkowe wykorzystywane do przewozu osob

Tydzien (7 dni) Miesiac Trzy miesiace Rok
Koszt (EURO) 3,00 7,00 13,00 28
Lekkie pojazdy uzytkowe wykorzystywane do przewozu towarow
Tydzien (7 dni) Miesiac Trzy miesiace Rok
Koszt (EURO) 6,00 16,00 36,00 96,00

Zrédlo: na podstawie danych zamieszczonych na stronie http://ec.europa.eu/transport/index_en.htm
*/ tabela nie zawiera stawek oplat za winiete dla motocykli i lekkich przyczep Kursy wymiany walut z dnia 27
lutego 2012 r.
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Komisja wzywa do stosowania dyrektywy dotyczacej czasu pracy w odniesieniu do
kierowcow pracujacych na wlasny rachunek.

Dyrektywa 2002/15/WE w sprawie organizacji czasu pracy osob wykonujacych czynnosci
w trasie w zakresie transportu drogowego, zas Dz.U. L 80 z 23.3.2002, s.35 ustanawia
minimalne standardy ochrony socjalnej pracownikow wykonujacych czynno$ci w trasie
w zakresie transportu drogowego. Celem obu dokumentdéw jest poprawa ochrony zdrowia
i bezpieczenstwa pracownikéw sektora wykonujacych pracg w trasie, jak rdéwniez
zapewnienie uczciwej konkurencji poprzez ustanowienie rownych minimalnych warunkow
dla wszystkich przedsigbiorstw prowadzacych dzialalno$¢ w zakresie transportu drogowego
w UE.

Dyrektywa przewiduje, ze kierowcy pracujacy na wlasny rachunek mogli by¢ wylaczeni
z zakresu dyrektywy do dnia 22 marca 2009 r., natomiast po tej dacie odpowiednie przepisy
maja w petni zastosowanie do tej kategorii kierowcow.

Pod koniec kwietnia biezacego roku Komisja Europejska wydata uzasadnione opinie
wzywajace Polske, ale takze Austrig, Republike Czeska, Finlandig, Francjg, Portugalig
1 Hiszpani¢ do podjecia odpowiednich srodkow w celu stosowania w/w dyrektywy. Komisja
wysylajac uzasadnione opinie, rozumiane jako ostatni krok przed przekazaniem sprawy do
Trybunatu Sprawiedliwosci w Strasburgu data wymienionym panstwom dwa miesiace na
powiadomienie Komisji o $rodkach podjetych w celu zapewnienia zgodno$ci legislacji
krajowej w tym zakresie.

Wymienione panstwa nie przekazaly Komisji informacji o odpowiednich s$rodkach
podjetych w celu transpozycji dyrektywy i1 stosowania jej przepisOw regulujacych czas pracy
wobec kierowcOéw pracujacych na wlasny rachunek. Nieprzestrzeganie obowigzkow
okreslonych dyrektywa w szczegdlnosci dotyczacych ograniczen tygodniowego wymiaru
czasu pracy spowoduje brak zharmonizowanych regul w tym zakresie w catej UE i naruszenie
zasad konkurencji w odniesieniu do tych panstw czlonkowskich, ktore w pelni transponowaty

dyrektywg.
kksk
Spadek postepu w ograniczaniu liczby Smiertelnych ofiar
wypadkoéw na drogach w 2011 r.

Wedtug danych opublikowanych w kwietniu b.r. przez Komisj¢ Europejska, w ubieglym
roku odnotowano znacznie wolniejsze postepy w ograniczaniu liczby $miertelnych ofiar
wypadkow na drogach (jedynie -2%) w porownaniu z bardzo obiecujacym spadkiem
$miertelnych wypadkéw w catej UE obserwowanym w czasie ostatniej dekady (rocznie,
srednio -6%).

W przypadku niektorych panstw cztonkowskich, takich jak Niemcy 1 Szwecja, do tej pory
szczycacych si¢ bardzo dobrymi wynikami w zakresie bezpieczenstwa na drogach
odnotowano znaczny wzrost liczby $miertelnych ofiar wypadkow drogowych. Rowniez
w innych panstwach czlonkowskich, takich jak Polska i Belgia, ktore i tak maja znacznie
gorsze wyniki w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego, liczba ofiar $miertelnych
wzrosta. Niepokojace jest to, ze duzym problemem sa nadal wypadki motocyklowe, gdzie
liczba ofiar $miertelnych od ponad dekady si¢ nie zmniejsza. Wedlug komisarza ds.
transportu S. Kallasa opublikowane dane sg sygnatem alarmowym. Jest to najnizszy spadek
liczby $miertelnych ofiar wypadkow drogowych odnotowany w ciagu dziesigciolecia.
Stwierdzil, ze realizacja celu przewidujacego, ze do 2020 r. liczba $miertelnych ofiar
wypadkow drogowych spadnie o potowe, wymaga znacznego nasilenia dziatan w tym
zakresie zar6wno na szczeblu unijnym jak i1 krajowym. S. Kallas postanowit zwrdci¢ si¢ na
piSmie do ministrow odpowiedzialnych za transport wszystkich panstw cztonkowskich



z prosba o informacje na temat krajowych planow wykonawczych w 2012 roku w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ponadto dodat, ze na szczeblu UE w 2012 r. zamierza
skoncentrowa¢ si¢ przede wszystkim na problemie wypadkéw motocyklowych.
Przedstawiona ponizej tabela 3 obejmuje najnowsze dane liczbowe dotyczace poszczegolnych
panstw Unii Europejskie;j.

Tabela 3

Ofiary Smiertelne wypadkow drogowych w podziale
na panstwa UE w 2011 roku, w odniesieniu do 2001 i 2010 roku*

Liczba ofiar i?i;;ifi?lyszlég przeliczeniu Zmiana liczby ofiar Smiertelnych w %
Panstwo
czlonkowskie 2001 | 2010 2011 2001- | Sredni roczny 20;3;21 !
(dane tymczasowe) 2010 spadek tymezasowe)
Belgia 145 75 77 -45% -6% 4%
Bulgaria 124 103 88 -23% -3% -15%
Republika Czeska 130 76 73 -40% -5% -4%
Dania 81 46 40 -41% -6% -18%
Niemcy 85 45 49 -48% -7% 10%
Estonia 146 58 75 -61% -10% 29%
Irlandia 107 47 42 -49% -7% -13%
Grecja 172 111 97 -33% -4% -13%
Hiszpania* 136 54 50 -50% -9% -6%
Francja 134 62 61 -51% -8% 0%
Wiochy* 125 68 65 -42% -6% -4%
Cypr 140 75 88 -39% -5% 18%
Lotwa 236 97 80 -61% -10% -18%
Litwa 202 90 92 -58% -9% -3%
Luksemburg 159 64 70 -54% -8% 13%
Wegry 121 74 64 -40% -6% -14%
Malta 41 36 41 -6% -1% 13%
Holandia* 62 32 33 -46% -7% 2%
Austria 119 66 62 -42% -6% -6%
Polska 145 102 109 -29% -4% 7%
Portugalia 163 79 74 -44% -6% -6%
Rumunia 109 111 94 -3% 0% -15%
Stowenia 140 67 69 -50% -7% 1%
Stowacja 114 68 59 -40% -5% -6%
Finlandia 84 51 54 -37% -5% 6%
Szwecja 66 28 33 -54% -8% 18%
Wielka Brytania* 61 31 32 -47% -7% 5%
UE 112 62 61 -43% -6% -2%

Zrédlo: http://ec.europa.eu/transport/index_en.htm
* Dane wstepne oparte na najnowszych dostepnych danych. Dane dotyczqce Wielkiej Brytanii i Holandii oszacowano w oparciu o dane od
stycznia do wrzesSnia. Szacunki dotyczqce Wloch i Hiszpanii oparto na danych zebranych przez policje, z wyjatkiem obszarow miejskich.




W ciagu ostatniej dekady (lata 2001-2011) w ramach unijnego planu dziatan na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego osiagni¢to znaczne postgpy. Liczba $miertelnych ofiar
wypadkow drogowych spadta o 43%, co oznacza, ze uratowano zycie ok. 125 tys. osobom.
Liczba $miertelnych ofiar wypadkow drogowych w UE zmniejszata sig¢ §rednio o 6% rocznie.
W niektorych latach np. w 2010 r. spadek ten osiagnat az 11%.
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Zrédlo: CARE (EU Road Accidents Database)

Przedstawiony wykres obrazuje spadek liczby ofiar $miertelnych w wypadkach
samochodowych z udziatlem pieszych, rowerow i motorowerdw. Niestety takiego spadku nie
odnotowano w przypadku motocykli. Koniecznym zatem staje si¢ wzmozenie wysitkow
w zakresie egzekwowania przepisow, w szczegdlnosci w odniesieniu do motocyklistow
zwlaszcza na szczeblu krajowym. Przyjety przez Komisje w lipcu 2011 roku europejski plan
dziatah na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020, ma na celu
ograniczenie liczby $miertelnych ofiar wypadkéw na drogach o potowe. Zaproponowane
w planie inicjatywy ujgto w ,,Kierunkach europejskiej polityki w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego na lata 2011-2020”.

Inicjatywy te stanowia siedem celoéw strategicznych, do ktérych naleza:

= poprawa srodkéw bezpieczenstwa dla samochodow cigzarowych i osobowych,
= budowa bezpieczniejszych drog,

* rozwoj inteligentnych pojazdéw,

= lepsze zasady egzaminowania i szkolenia kierowcow,

= skuteczniejsze egzekwowanie przepisow,

= ograniczenie liczby rannych,

* nowe dzialania dotyczace motocyklistow.

Wymienione cele przewiduja wprowadzanie bardziej rygorystycznych norm
bezpieczenstwa pojazdow, udoskonalone szkolenia uzytkownikow drog oraz skuteczniejsze
egzekwowanie przepisow ruchu drogowego. Aby zrealizowa¢ powyzszy program, Komisja
$cisle wspotpracuje z wszystkimi krajami Unii Europejskie;.
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Nagroda Europejskiego Tygodnia Mobilnosci

W marcu 2012 r. wloskiemu miastu Bolonia przyznano pierwsza nagrode Europejskiego
Tygodnia Mobilnosci 2011. Drugie miejsce przypadto cypryjskiemu miastu Larnaka
1 chorwackiemu miastu Zagrzeb. Nagrode przedstawicielowi zwycigskiego miasta wreczyli
komisarz ds. $rodowiska, Janez Potocnik oraz wiceprzewodniczacy Komisji Europejskiej
komisarz ds. transportu, Siim Kallas. Ceremonia wreczenia nagrod odbyta si¢ w brukselskim
Muzeum Instrumentéw Muzycznych.

W okresie trwania konkursu miasto zostalo poddane ocenie przez niezalezny zespot
ekspertow w dziedzinie mobilnosci, ktorzy stwierdzili, ze doskonale promuje ono ekologiczne
srodki transportu bedace alternatywa dla aut oraz skutecznie angazuje mieszkancow
w dziatania wspierajace zrbwnowazona mobilno$¢ w miescie.

Europejski Tydzienh Mobilnosci 2011 jest juz dziesiata z kolei edycja tej inicjatywy. Na
przestrzeni ostatniego dziesigciolecia Tydzien Mobilnosci pomagal miastom tworzy¢
zdrowsze 1 przyjemniejsze warunki zycia dla mieszkancéw, zachgcajac ich do ograniczenia
ruchu samochodowego i propagujac zréwnowazone oraz napgdzane sita ludzkich migéni
rodzaje transportu. Od czasu powstania inicjatywy w 2002 r. liczba miast uczestniczacych
w Tygodniu Mobilnosci stale ros$nie; w 2011 r. zglosito si¢ 2268 miast z catego $wiata.

Wtoska Bolonia zorganizowata nie jeden dzien, ale tydzien bez samochodu. Ponadto
zbudowano kilka punktéw tadowania akumulatorow dla aut elektrycznych oraz wprowadzono
plan rozbudowy miejskiej sieci $ciezek rowerowych do 130 km. Wtadze miejskie zaprosity
mieszkancow do zglaszania swoich uwag do tego planu podczas Tygodnia Mobilnosci. Na
okres Tygodnia Mobilnosci Bolonia utworzyta rowniez w samym sercu miasta rozlegla strefe
wolna od ruchu samochodowego. Ta strefa ruchu pieszego byla otwarta dla artystow
ulicznych, sprzedawcow i1 stowarzyszen sportowych, a poniewaz inicjatywa ta przyciagneta
ponad 60 tys. odwiedzajacych, wladze miejskie postanowity powtdrzy¢ ja podczas kolejnych
imprez. Miasto zorganizowato réwniez liczne wycieczki rowerowe, warsztaty rowerowe
1 stanowiska do ich samodzielnej naprawy, ponadto gry, spacery i pokazy aut elektrycznych.
Policjanci uczestniczyli w sesjach informacyjnych, udzielajac rodzinom cennych wskazéwek
1 wyjasnien na temat bezpiecznej jazdy rowerem. Z mysla o mieszkancach uruchomiono takze
punkt informacyjny o nowych ustugach oferowanych rowerzystom.

Kolejny Europejski Tydzien Mobilnosci odbedzie si¢ w dniach 16-22 wrze$nia 2012 roku,
a jego tematem przewodnim bedzie ,,Podazajac we wtasciwym kierunku”.

Zebral i opracowal: Cezary Krysiuk
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656.1.001.5  1ransport samochodowy -

badania
Henrikas Sivilevicius, Modelling the interaction of
transport system elements, Modelowanie
oddziatywania elementow systemu

transportowego, Transport, Volume 26, Issue 1, 2011,
s. 20-34.

TRANSPORT, MODEL, SYSTEM,
INTERAKCIJE
Gospodarka kazdego panstwa nie moze

funkcjonowaé bez systemu transportowego. Po
analizie prac badawczych dotyczacych interakcji

poszczegdlnych elementéw systemu
transportowego,  stwierdzono, Ze nie ma
wspolnych modeli dla  wszystkich typow

interakcji. System transportowy sktada si¢ z wielu
obiektow: uczestnikow ruchu, towarow
niezbgdnych  do  przewiezienia,  procesu
transportowego 1 kontroli operacji. W celu
okreslenia waznosci réznych poziomoéw interakcji
w systemie transportowym, zarekomendowano do
wykorzystania metod¢  Procesu  Hierarchii
Analitycznej (AHP - Analityc Hierarchy Process).

9/2012 P. Pawlak

656.1 Transport samochodowy. ITS
65.012.23 Prognozy transportowe.  ang.
Jadranka Jovic i Vladimir Depolo, The role of trip
generation models in sustainable transportation
planning in South-East Europe, Rola modeli
szacowania trasy podrézy w aspekcie zrownowazonego
planowania transportu w__ Europie Potudniowo-
Wschodniej, Transport, Volume 26, Issue 1, 2011, s.
88-95.

ZROWNOWAZONY TRANSPORT,
TRANSPORT, PODROZE

Idea powyzszego artykutu jest potwierdzenie tezy,
iz modele prognozowania zapotrzebowania na
transport, sa istotne dla zrbwnowazonego rozwoju
W tym rozwoju miast. Juz od wczesnych lat
pie¢dziesiatych az do  dzisiaj tematyka
zrownowazonego transportu w miastach byta
szeroko rozpatrywana. Podstawa tego artykutu
byto modelowanie transportu w miastach bytej
Jugostawii. Wnioski z artykulu maja postuzy¢ do
stworzenia podstaw dla zrownowazonego rozwoju
transportu = w miastach europy potudniowo
wschodnie;.

10/2012 P. Pawlak

656.073.436  Ladunki niebezpieczne

ang.
Nijole Batarliene, Aldona Jarasuniene i Aidas
Vasilis Vasiliauskas, The influence of the European
Union member states on developing the haulage of
hazardous cargo in Lithuania,
Zwiekszenie transportu tadunkéw
niebezpiecznychna  Litwie oraz ~w  Unii
Europejskiej, Transport, Volume 26, Issue 1, 2011,
s. 79-87.
L ADUNKI
TRANSPORT
Rozwoj technologiczny nieuchronnie wplywa
na zwigkszenie si¢ liczby transportowanych
towaro6w niebezpiecznych na terenie Unii

NIEBEZPIECZNE, ADR,

Europejskie;j. Zasadniczym problemem
transportu  tego  typu  towardw  jest
niewystarczajace bezpieczenstwo ich

przewozu. Powyzszy artykul ocenia sytuacjg
transportu materialdw niebezpiecznych na
Litwie i bada aktywno$¢ transportu tego typu
na obszarze Unii Europejskiej. Wskazuje kraje,
przez ktoére przewozi si¢ najwigcej tego typu
fadunkow 1 opisuje technologie, jakie sa

stosowane aby zapewni¢ bezpieczenstwo
podczas tego typu przewozu.
11/2012 P. Pawlak
629.113.042.2- Pasv bezpieczefistwa ITS
78 y bezp ang.

Tara W. Strine, Laurie F. Beck, Julie Bolen,
Catherine Okoro, Satvinder Dhingra, Lina Balluz,
Geographic and sociodemographic variation in self-
reported seat belt use in the United States,

Geograficzne i socjodemograficzne  czynniki
wplywajace na zapinanie pasdw bezpieczenswa w
USA, opis wynikow ankiety telefonicznej, Accident
Analysis & Prevention, 2010, Volume 42, Issue 4, s.
1066-1071.

PASY BEZPIECZENSTWA, BRD, USA
Dzigki pojawieniu si¢ nowych danych nalezato
uaktualni¢ informacje na temat tendencji
kierowcow do zapinania paséw bezpieczenstwa
w Stanach Zjednoczonych Ameryki. Badania
prowadzono z podzialem na stany, regiony czy
podzial na tereny miejski i wiejskie. Wnioski sa
wyciaggane na podstawie  wynikow  z
przeprowadzonej telefonicznej ankiety na
ponad 400 tysiacach respondentéw. Wyniki
wskazuja, ze ponad 85% o0s6b dorostych w
USA zawsze uzywa pasow bezpieczenstwa.

12/2012 P. Pawlak
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656.1 Transport samochodowy

ITS
ang.
Qian Chena, Wenquan Lia, Jinhuan Zhaoa, The use of
LS-SVM for short-term passenger flow prediction,
Korzystanie z modelu LS-SVM do
krétkoterminowego przewidywania przepltywu
pasazeréw, Transport, Volume 26, Issue 1, 2011, s. 5-
10.

PRZEPLYW PASAZEROW, TRANSPORT

Przeptyw towarow i osob jest podstawa do
planowania transportu. Artykul prezentuje nowy
model przewidywania przeptywu towarow i osob.
Uzyskane wyniki pokazuja, ze model ten jest
doktadny a przewidywane wyniki okazaly sig
bardzo podobne do wynikow rzeczywistych.
Wyniki badan pokazuja traftho$¢ zastosowania
tego modelu.
13/2012 P.Pawlak

ITS

ang.
Rita Markovits-Somogyi, Measuring efficiency in
transport: the state of the art of applying data

envelopment analysis, Pomiar efektywnosci
transportu: stan obecny oraz analiza metody DEA,

656.1 Transport samochodowy

Transport ITS

samochodowy ang.
Rolandas Makaras, Jonas Sapragonas, Arturas Kersys i
Saugirdas Pukalskas, Dynamic model of a vehicle moving
in the urban area, Dynamiczny model ruchu pojazdu na
obszarze miejskim, Transport, Volume 26, Issue 1, 2011,
s. 35-42.

656.13

KIEROWCA, POJAZDY, TRASA, MIASTO

W artykule przedstawiono osobliwosci budowy
modelu ruchu pojazdu w warunkach miejskich.
Celem badania jest zbudowanie dynamicznego
modelu obejmujacego takie elementy jak
pojazd-srodowisko w ktoérym si¢ porusza oraz
kierowca. Model ten ma na celu okresli¢
schemat poruszania si¢ tego pojazdu po miescie
w zaleznosci od typu pojazdu, jego tadunku,

zachowania  kierowcy, czy  s$rodowiska
zewnetrznego.
15/2012 P. Pawlak

656.1.05:656.08 Bezpieczenstwo ruchu  ITS

drogowego ang.
Yu-Chiun Chiou, Chien-Hua Chang, Driver
responses to green and red vehicular signal
countdown displays: Safety and efficiency aspects,
Reakcje kierowcédw na wyswietlacze odliczania

Transport, Volume 26, Issue 1, 2011, s. 11-19.

TRANSPORT, EFEKTYWNOSC

TRANSPORTU

Data Envelopment Analysis (DEA) jest to nie
parametryczna, liniowa metoda programowania
wykorzystywana do  oceny  efektywnosci
transportu. Zastosowanie tej metody w sektorze
transportu jest szczeg6lnie rozpowszechnione.
Artykut ma na celu przeglad stosowania tej
metody w  transporcie. Autorka artykutu
przeprowadzila analiz¢ danych pozyskanych ta
metoda, badajac jej skuteczno$¢ w dziedzinie
transportu.

14/2012 P. Pawlak

Bezpieczenstwo ruchu  ITS

656.1.05:656.08
drogowego ang.

sygnatu zielonego i czerwonego: Bezpieczenstwo i
skuteczno$¢, Accident Analysis & Prevention, 2010,
Volume 42, Issue 4, s. 1057-1065.

SKRZYZOWANIE, SYGNALIZACJA
SWIETLNA

W  artykule opisano badanie
wyswietlacza odmierzajacego czas trwania
zielonego $wiatta (GSCD - green signal
countdown display) oraz  wySwietlacza
odmierzajacego czas trwania czerwonego
swiatta (RSCD - red signal countdown display)
zainstalowanych na skrzyzowaniu. Wiyniki
wskazuja, iz w dluzszym okresie czasu
stosowania RSCD,  bezpieczenstwo na
skrzyzowaniu nie zmienilo si¢ znaczaco.
Jednak zauwazono, iz montowanie wskaznikow

wplywu

RSCD znaczaco wplywa na zwigkszenie
przepustowosci skrzyzowania.
16/2012 P. Pawlak
656.1.05:656.08 Bezpieczenstwo ruchu  ITS
drogowego ang.
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Rune Elvik, Why some road safety problems are more
difficult to solve than others, Czemu niektére problemy
bezpieczenstwa ruchu drogowego sa trudniejsze do

Ezra Hauer, Cause, effect and regression in road
safety: A case study, Przyczyny, efekty i regresja
bezpieczenstwa  ruchu  drogowego:  stadium

rozwiazania niz inne? Accident Analysis & Prevention,
2010, Volume 42, Issue 4, s. 1089-1096.

BRD, WYPADKI, PREDKOSC

Problemy zwiazane z bezpieczenstwem ruchu
drogowego utrzymuja si¢ od dawna praktycznie
we wszystkich krajach zmotoryzowanych, co
dowodzi faktu, iz nie tak tatwo sobie z nimi
poradzi¢. Artykul ten opisuje pig¢ problemow
zwiazanych z BRD: wysokie ryzyko udzialu
miodych kierowcow w wypadkach, wysokie
ryzyko obrazen poniesionych przez
niechronionych uzytkownikéw ruchu, r6znice
pomigdzy roéznymi typami pojazdow i grupami
uzytkujacymi drogi, rdznice ryzyka podczas
poruszania si¢ w réznych  $rodowiskach
drogowych oraz problem nadmiernej predkosci.

17/2012 P. Pawlak

656.13.052 ITS
ang.

Michele M. Schlehofer, Suzanne C. Thompson, Sarah
Ting, Sharon Ostermann, Angela Nierman, Jessica
Skenderian, Psychological predictors of college

Jazda samochodem

przypadku, Accident Analysis & Prevention, 2010,
Volume 42, Issue 4, s. 1128-1135.

BRD, SZACOWANIE, ZMIANY

Istnieja rézne sposoby, aby sprawdzaé¢ zmiany
w poziomie bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Jednym ze sposobow jest dopasowanie
roOwnania regresji do danych przekrojowych,
innym sposobem sa badania ex ante oraz ex
post. W powyzszym artykule przedstawione sa
wyniki porownania skuteczno$ci dwoch wyzej
wymienionych metod.

19/2012 P. Pawlak

614.8 ITS

ang.

James Damsere-Derry, Beth E. Ebel, Charles N.
Mock, Francis Afukaar, Peter Donkor, Pedestrians’
injury patterns in Ghana, Charakterystyka urazéw
pieszych w ruchu drogowym w Ghanie, Accident

Wypadki drogowe

students’ cell phone use while driving, Psychologiczne
predyktory uzywania telefonu komdrkowego podczas
jazdy przez studentow, Accident Analysis &
Prevention, 2010, Volume 42, Issue 4, s. 1107-1112.

BRD, TELEFON KOMORKOWY,
ZACHOWANIE KIEROWCY

Pomimo ryzyka, jakie niesie ze soba rozmawianie
przez telefon komoérkowy podczas prowadzenia
pojazdu, wiele 0sob nie rezygnuje z tej czynnosci.
Artykut  okresla psychologiczne predykatory
takiego zachowania. Studenci (69 osob) wziglo
udzial w ankiecie, w ktérej mieli przewidzie¢
swoje zachowanie w dwoch sytuacjach: podczas
jazdy  samochodem oraz podczas jazdy
samochodem z jednoczesna rozmowa przez
telefon komoérkowy. Wyniki  pokazuja, iz
kierowcy, ktorzy rozmawiaja podczas
prowadzenia samochodu  maja  poczucie
iluzorycznej kontroli nad pojazdem.

18/2012 P. Pawlak

Analysis & Prevention, 2010, Volume 42, Issue 4, s.
1080-1088.

BRD, WYPADKI, PIESI, GHANA

Aby okresli¢ zwiazek pomigdzy obrazeniami
pieszych a ré6znymi innymi charakterystykami
srodowiska ruchu drogowego, przeprowadzono
retrospektywna analiz¢ wypadkow z udziatem
pieszych w latach 2002-2006. Badania te
dotyczyly mieszkancow Ghany. W okresie tym
piesi brali 812 razy udziat w wypadkach w
ruchu drogowych, z czego 33% tych wypadkéw
byta $miertelna, 45% wypadkow konczyto si¢
powaznymi obrazeniami a 22% lekkimi
obrazeniami. Smiertelne wypadki z udziatem
pieszych sa najczestsza przyczyna $mierci w
ruchu drogowym w Ghanie.

20/2012 P. Pawlak



