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Gabriel Nowacki

ANALIZA MOZLIWOSCI IMPLEMENTACJI EUROPEJSKIEJ
USLUGI OPLATY ELEKTRONICZNEJ W POLSCE

1. Wprowadzenie

Artykut dotyczy kwestii prawnych, finansowych 1 technicznych, zwiazanych
z wdrozeniem europejskiej ustugi optaty elektronicznej EETS (European Electronic Tolling
Sernice) w Polsce w miejsce istniejacego ,,systemu winietowego™.

Obecny system oparty jest na optlatach ryczattowych, uiszczanych poprzez zakup
odpowiedniej karty oplaty (tzw. winiety), stanowiacej prawo przejazdu po drogach krajowych
przez odpowiedni okres (od jednego dnia do jednego roku). Optaty tego typu nie sa jednak
zalezne od liczby przejechanych kilometrow, wobec czego nie rdwnowaza catkowicie
kosztow, zwiazanych z amortyzacja oraz zuzyciem drog krajowych, powodowanym przez
pojazdy cigzarowe.

Nowy system EETS uznawany jest za wydajniejszy w pordwnaniu z system winietowym
1 bardziej sprawiedliwy dla uzytkownikéw drog, umozliwiajacy ptynny przeptyw ruchu, co
w efekcie prowadzi do likwidacji zatorow w ruchu drogowym, zmniejszenia zuzycia paliwa
oraz przyczynia si¢ do ochrony srodowiska naturalnego.

Zdaniem S. Naruszewicza, spowodowany zniesieniem systemu winietowego odptyw ruchu
z autostrad ptatnych na drogi réwnolegle moze spowodowaé konieczno$¢ opracowania
1 wdrozenia programu ich zabezpieczenia, co zwiazane jest z kosztami, ktore rowniez bgda
musialy zosta¢ sfinansowane ze $rodkéw publicznych'. Jednoczesnie przewiduje sie, ze
objecie systemem optat elektronicznych zaréwno autostrad, jak 1 drog ekspresowych, ktorych
sie¢ ma powsta¢ w latach 2008-2012, generowaé bedzie w okresie 2011-2020 wyzsze
przychody w porownaniu z przychodami, jakie byly generowane w systemie winietowym.

Na wysoko$¢ przychodow z oplat elektronicznych bgdzie mial wptyw wzrost ruchu oraz
stopniowy wzrost dlugosci sieci drog objetych systemem elektronicznym. System optat
elektronicznych moze by¢ sukcesywnie rozszerzany na drogi alternatywne tak, aby nie
dopusci¢ do przeniesienia si¢ ruchu na drogi pozostajace poza systemem, co w konsekwencji
mogloby doprowadzi¢ do zwigkszenia kosztu eksploatacji, wtym utrzymania drog
alternatywnych.

Zgodnie z dyrektywa 2004/52/WE, wszystkie systemy optat elektronicznych,
wprowadzone do uzytku po dniu 01.01.2007 r., w panstwach Unii Europejskiej, powinny
wykorzystywa¢ przynajmniej jedna ztechnologii: lokalizacj¢ satelitarna, pakietowa
transmisj¢ danych, oparta na standardzie GSM-GPRS (GSM TS 03.60/23.060) lub system
radiowy do obslugi transportu 1 ruchu drogowego, pracujacy w zakresie czgstotliwosci 5,8
GHz [6].

Panstwa czlonkowskie UE moga samodzielnie ksztalttowa¢ wysoko$¢ optat za przejazdy
drogami. Jest to zgodne z przepisami wspoOlnotowymi. Jedynym warunkiem jest
niedyskryminacyjny charakter tych regulacji, tzn. musza one obejmowaé kierowcow ze
wszystkich krajow cztonkowskich. Podstawowym celem dyrektywy 2004/52/WE jest
uruchomienie jednolitego systemu elektronicznego poboru optat za korzystanie
z infrastruktury drogowej na terenie Unii Europejskiej. Glowna zasada funkcjonowania tego

! Opinia prof. dr hab. Stanistawa Naruszewicza (Rada Legislacyjna), dotyczaca ustawy z dnia 7 listopada 2008 r.
o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz niektérych innych ustaw (Dz. U. Nr 218, poz. 1391).



systemu bedzie tzw. wspotoperacyjno$¢ systemowa, polegajaca na umozliwieniu wymiany
danych migdzy systemami réznych panstw.

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

Konieczne jest zatem opracowanie Krajowego Systemu Automatycznego Pobierania Oplat
za przejazd autostradami 1 drogami szybkiego ruchu. Wazna cecha tego systemu powinna by¢
unifikacja wykorzystywanych w systemie urzadzen technicznych tak, aby zapewni¢ jego
integralnosc.

W wigkszos$ci panstw Unii Europejskiej (Austria, Czechy, Francja, Hiszpania, Wtochy)
wykorzystywany jest system elektronicznego pobierania optat - DSRC, ktory funkcjonuje
w oparciu o taczno$¢ radiowa krotkiego zasiggu (pasmo mikrofalowe - 5,8 GHz).

Innym rozwiazaniem jest zastosowanie systemu automatycznego wykupu myta,
opracowanego przez niemiecka firmg¢ Toll Collect, ktory oparty jest na wykorzystaniu
technologii telefonii komoérkowej (GSM) oraz pozycjonowania satelitarnego (GPS).

Nowoczesne rozwiazania w tym zakresie stanowia: japonski oraz tajwanski telematyczny
system zarzadzania flota pojazdow, ktory oprocz funkcji przekazywania danych z tachografu
cyfrowego, zamontowanego w pojezdzie, realizuje rOwniez automatyczne naliczanie oplat za
przejazd autostradami i drogami szybkiego ruchu. Usprawnienia polegaja na regularnym
kopiowaniu danych z tachografu i karty kierowcy, poniewaz czynno$¢ ta wykonywana jest
zdalnie, bez koniecznosci powrotu pojazdu do bazy’. System eliminuje réwniez potrzebe
manualnego wykonywania czynno$ci podczas logowania do terminala przy wjezdzie na
autostrad¢, co w znaczne] mierze przyczynia si¢ do istotnego skrocenia czasu przejazdu
1 lepszego wykorzystania floty pojazdow.

Mikrofalowe systemy elektronicznego pobierania oplat drogowych — DSRC

Mikrofalowe systemy elektronicznego pobierania optat drogowych drogowych - DSRC
funkcjonuja niezaleznie od siebie. Systemy DSRC na calym $wiecie posiadaja jednakowa
strukture, tzw. transpondery (ang.: tags), bramki kontrolne, czujniki mikrofalowe (5,8 GHz —
niemal na calym $wiecie, za$ 5,9 GHz w USA), srodki tacznosci oraz centrale systeméw wraz
z odpowiednim oprogramowaniem systemowym (rys. 1).

Transpondery, wielkosci paczki papierosOw, montowane sa na szybie wewnatrz pojazdu.
Dla kazdego typu systemu stosowane sa dedykowane urzadzenia poktadowe (On-Board Unit,
OBU) o ré6znych nazwach, np. Go-Box w Austrii, Premid w Czechach, Passango we Francji

(rys. 2).

2 W krajach UE funkcja ta nie moze by¢ zastosowana, poniewaz przepisy zabraniaja podlaczania do tachografow
cyfrowych dodatkowych urzadzen.
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Rys. 1. Systemy elektronicznego pobierania oplat drogowych [2, 3, 7]

Rys. 2. Urzadzenia elektroniczne (transpondery) systemu DSRC

Najwyzszy poziom rozwoju systeméw DSRC wystgpuje w Stanach Zjednoczonych (rys.
3), gdzie ponad potowa autostrad i drog ekspresowych jest ptatna, szczegdlnie w rejonach
srodkowych 1 wschodnich Standéw Zjednoczonych [3, 7].




Rys. 3. Typy systeméw ETC w USA®

Montowany w pojezdzie modut elektroniczny eliminuje konieczno$¢ zatrzymania pojazdu
1 dokonania optat za przejazd autostrada. W przypadku systemu Fas Track podczas
przekroczenia linii kontrolnej systemu Toll, czujnik wykrywa pojazd.

Dwie anteny komunikuja si¢ z urzadzeniem ,,0dzewowym”, zamontowanym w pojezdzie.
Kiedy pojazd przekracza bramke¢ wyjazdowa, na podstawie nacisku osi na rolk¢ najazdowa
nastgpuje elektroniczna klasyfikacja jego kategorii. Jesli pojazd jest zarejestrowany np.
w bazie systemu Fas Trak, uzytkownik jest obciazany tylko optata elektroniczna.
W przeciwnym wypadku naliczana jest dodatkowa optata, a nawet kara.

Na podobnej zasadzie dziata system E-ZPass, ktore wspdlpracuje z systemami: Fast Lane
w Massachusetts, Smart Tag w Wirginii, [-Pass w Illinois.

Podczas przekroczenia linii kontrolnej Toll (rys. 4), antena (1) rejestruje sygnat
z transpondera (urzadzenie odzewowe - 5), zamontowanego na przedniej szybie, wewnatrz
pojazdu. Nastepuje elektroniczna klasyfikacja pojazdu, dane sa przekazywane do centralnej
bazy danych. Kiedy pojazd przekracza bramke¢ wyjazdowa (3), optata jest potwierdzona
elektronicznie na wyswietlaczu (4). Jesli pojazd nie posiada urzadzenia odzewowego, system
dokonuje klasyfikacji pojazdu za pomoca kamery (2), ktéra wykonuje zdjgcie pojazdu tacznie
z tablica rejestracyjna. Jesli pojazd jest zarejestrowany w bazie systemu E-ZPass, uzytkownik
ponosi tylko optatg elektroniczna, jesli nie, ponosi dodatkowa optate a nawet kare.

3 .
Opracowano na podstawie strony www.transcore.com.




Rys. 4. Zamknigty pas ruchu systemu E-ZPass®

E-ZPass posiada transpondery RFID, wykonane przez Korporacj¢ Mark IV Industry Corp-
IV HS Division. Sygnal z transponderéw jest odbierany przez urzadzenia odbiorcze
znajdujace si¢ na przejsciach zamknigtych lub otwartych.

Transponder jest montowany na przedniej szybie, wewnatrz samochodu, za lusterkiem
wstecznym. Niektore pojazdy sa wyposazone w szyby przednie, ktore blokuja sygnaty RFID.
Dla tych pojazdéw oferowany jest transponder, montowany na zewnatrz pojazdu, przy
przedniej tablicy rejestracyjnej. W przypadku przekroczenia przej$§¢ zamknigtych, samochod
musi zmniejszy¢ predkos¢ (zazwyczaj do 5 + 15 mil na godzing).

W przypadku otwartego pasa ruchu, pojazdy nie musza stosowa¢ ograniczen predkosci
(rys. 5).

Kazdy transponder systemu E-ZPass jest zaprogramowany, w zalezno$ci od typu pojazdu.
Jesli zaprogramowany typ pojazdu zgadza si¢ zrzeczywistym, oplata zostanie naliczona
wlasciwie, a sygnal ztranspondera bedzie rejestrowany i1 akceptowany na kazdej linii
systemu.

System umozliwia takze elektroniczna kontrol¢ predkosci pojazdéw na najbardziej
ruchliwych 1 niebezpiecznych odcinkach autostrad. Kierowca, posiadajacy elektroniczny
czujnik, przymocowany do przedniej szyby samochodu, moze korzysta¢ z kazdej bramki
znajdujacej si¢ w systemie, oznaczonej: ,tylko dla posiadaczy E-ZPass”, ,tylko dla
kierowcdéw z drobnymi” lub ,bramka z obsluga”. Waznym elementem korzystania z pasa
ruchu ,.tylko dla posiadaczy E-ZPass”, jest szybko$¢ poruszajacego si¢ pojazdu. Poprawne
zarejestrowanie pojazdu moze by¢ utrudnione, jezeli jego predkos¢ bedzie wigksza niz 45
mile/h. Ograniczenie predkosci ma na celu podniesienie bezpieczenstwa wszystkich
uzytkownikow autostrad. Docelowo nie bedzie koniecznoSci zmniejszania predkosci przez
pojazd, wyposazony w urzadzenie elektroniczne E-ZPass, jednakze nastapi to dopiero
wowczas, gdy przejazdy przez platne autostrady beda w pelni do tego przystosowane.

* Opracowano na podstawie: http://www.garamchai.com/askadesi/ask13.htm
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Rys. 5. Otwarty pas ruchu systemu E-ZPass’

W USA i Kanadzie prowadzone sa prace nad systemami Value-Pricing, przeznaczonymi
dla bardzo obciazonych odcinkéw drég i1 pasow ruchu, na ktorych obowiazek optat jest
uzalezniony od warunkéw drogowych.

Sie¢ autostrad 1 drég ekspresowych w Austrii ma dtugos¢ 2000 km. Finansowanie tych
drog powierzono przedsigbiorstwu (spoice akcyjnej) Autobahnen und Schnellstrassen-
Finanzierung AG (ASFINAG), dziatajacemu na prawach przedsigbiorstwa prywatnego,
begdacego jednak w catosci wlasnoscia panstwa [1, 8]. Austraiacki system DSRC pracuje
w oparciu o urzadzenie GO-Box, ktéore mocuje si¢ przy uzyciu taSmy samoprzylepnej na
przedniej szybie samochodu (rys. 6).

Gdy pojazd przejezdza przez punkt kontrolny, urzadzenie komunikuje si¢ z urzadzeniami
odbiorczymi za posrednictwem fal radiowych o duzej czgstotliwosci (mikrofale). Obok GO-
Box'6w najwazniejsza czgs$cia systemu sa bramki zainstalowane nad autostradami i drogami.
Bramki wyposazone sa w anteny radiowe (mikrofalowe) rozpoznajace numer GO-Box'u,
przejezdzajacego w ich zasiggu pojazdu i przekazujace ten numer do centrali. Po obliczeniu
liczby kilometrow przejechanych w obszarze obowiazywania opfat, zostaje obliczona optata
1 obciazany jest rachunek uzytkownika pojazdu, za§ GO-Box informuje kierowceg o tym
fakcie sygnalem dzwigkowym.

Uzytkownik ma mozliwo$¢ wyboru sposobu uiszczania optat drogowych, deklarujac
preferowany sposob przy kupnie i rejestracji GO-Box'u. Moze to by¢ optata w systemie ,,pre-
paid” polegajaca na wykonaniu przedptaty lub rozliczenie poprzez pobranie optat z konta za
pomoca systemu podobnego do obstugujacego karty kredytowe — ,,post-payment”. Ten
wariant dokonywania ptatno$ci moze by¢ realizowany gotowka, karta ptatnicza (Maestro) lub
karta paliwowa. Zainstalowana w pojezdzie skrzynka GO-Box musi zosta¢ natadowana
impulsami o minimalnej wartosci 45 EUR (z VAT). Podczas pdzniejszej eksploatacji
minimalna kwota jednego dotadowania jest rowna 50 EUR (z VAT).

> Opracowano na podstawie: http://www.calccit.org/itsdecision/serv_and_tech/list.html
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Rys. 6. Austriacki system elektronicznego pobierania oplat [8]

Cena za przejazd zalezy od liczby osi pojazdu. Za przejechanie 1 km, platna droga
w Austrii, trzeba zaptaci¢:

— pojazdy dwuosiowe (kategoria 2) — 0,130 €/km netto,

— pojazdy trzyosiowe (kategoria 3) — 0,182 €/km netto,

— pojazdy czteroosiowe i wigksze (kategoria 4) — 0,273 €/km netto.

W zaleznosci od liczby osi, pojazdy o dopuszczalnej masie catkowitej wigkszej niz 3,5 t sa
podzielone na trzy kategorie, a optata za przejazd jest naliczana w zalezno$ci od liczby osi.

Sie¢ autostrad 1 drog ruchu szybkiego w Czechach ma dlugo$¢ 2170 km. System
elektronicznego pobierania myta w Republice Czeskiej funkcjonuje na bazie nowoczesnej
technologii mikrofalowe;.

W systemie stosowane jest urzadzenie Premid, ktére potwierdza poprawno$¢ transakcji
poboru myta, podczas kazdego przejazdu przez punkt poboru myta, pojedynczym sygnatem
akustycznym. Dwa sygnaty akustyczne potwierdzaja poprawna transakcj¢ oraz informuja
o niskim stanie konta (ponizej 600 CZK). Cztery sygnaty akustyczne, albo brak sygnatow
$wiadcza o wystapieniu awarii i kierowca powinien uda¢ si¢ do najblizszego punktu obstugi
Premid, w celu usunigcia usterki. W przeciwnym razie wiadomos$¢ zostanie przekazana do
mobilnego patrolu i uzytkownik zostanie ukarany. Obowiazek uiszczenia optaty ma miejsce
rowniez, gdy podczas przejazdu przez punkt poboru, transakcja nie zostala zarejestrowana,
ale z zapisu w systemie elektronicznego pobierania optat wynika, Ze pojazd, podlegajacy
oplacie skorzystat z ptatnej drogi ladowej na danym odcinku.

Stawka za przejazd na odcinku 1 km autostrady lub drogi ekspresowej, okre§lona jest
w Rozporzadzeniu Rzadu Republiki Czeskiej Nr 484/2006. Optaty zostaly zréznicowane
w zalezno$ci od liczby osi 1 klasy emisji pojazdu. Optata za przejazd droga jest
wielokrotnoscia stawki i dtugo$ci odcinka wyrazonej w kilometrach. O zaksiggowaniu optaty,
kierowca jest informowany, podczas przejazdu przez stacj¢ pobierania myta, sygnatem
akustycznym z poktadowego urzadzenia elektronicznego Premid. Kierowca samochodu moze
jecha¢ po dowolnym pasie ruchu, nie musi obniza¢ predkosci ani zatrzymywac sig. Oplata
jest naliczana automatycznie bez jego ingerencji.

11
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Rys. 7. Sie¢ drog na ktorych wdrozono system DSRC

System DSRC funkcjonuje w Czechach od 1 stycznia 2007 roku dla samochodéw
cigzarowych o masie wigkszej niz 12 ton. Obecnie bramki kontrolne zostaty ustawione na
odcinku o tacznej dlugosci 970 kilometrow, a od roku 2008 bgda ustawione juz na wszystkich
autostradach 1 drogach ekspresowych (2170 km).

Nowy francuski system elektronicznego pobierania optat nosi nazwe TIS (z fr. Télépéage).
Zastapi on istniejace karty Caplis. W systemie wykorzystywane jest niewielkie urzadzenie
elektroniczne Passango. Przejazd pojazdu jest mozliwy po uiszczeniu oplaty za przejazd
1 otwarciu bramki wyjazdowe;j.

System przeznaczony jest dla pojazdow, ktéorych masa catkowita z ladunkiem jest nie
mniejsza niz 3,5 t. Zarébwno przy wjezdzie jak 1 przy wyjezdzie z punktu poboru optat,
urzadzenie elektroniczne zamontowane w pojezdzie jest automatycznie wykrywane
1 odczytywane sa dane: barierka unosi sig, zapala sig zielone §wiatlo.

Uruchomienie ustlugi teleptatnosci dla samochodoéw cigzarowych na terenie catego kraju
planowano do konca 2007 roku. Zakonczenie przyjmowania kart Caplis 1 rozpoczgcie obstugi
systemu teleptatnosci dla samochodow cigzarowych, przez wykorzystanie urzadzenia
elektronicznego Passango, planowano od dnia 31 marca 2008 r., na terenie catej Francji.

Optata za przejazd obejmuje ceng przejazdu okreslonymi odcinkami autostrad,
z uwzglednieniem udzielonych rabatow, jak rowniez kosztow zwiazanych z obsluga
ptatnosci. Ceny te sa podawane do wiadomosci publicznej przez kazda z firm, zajmujacych
si¢ obsluga wlasnych sieci autostrad. Kazda z firm, posiadajaca koncesje na obsluge
autostrad, udziela wlasnych rabatow, uzaleznionych od przyjetych kryteriow.

Na autostradach krajowych 1 migdzymiastowych (ok. 8 000 km) w Japonii, dla wszystkich
samochodow, wdrozono system elektronicznego poboru optat, ktory wykorzystuje technike
mikrofalowa (rys. 8).

Projekt systemu zostal opracowany przez firme Hitachi oraz Organizacj¢ zaawansowanych
technologii telekomunikacyjnych. System posiada otwarte pasy ruchu, co umozliwia przejazd
przez bramki kontrolne z duza predkoscia. System wykrywa wszelkie nielegalne proby

12



naruszen, wymiana danych odbywa si¢ wedlug standardow EDI oraz zasad bezpieczenstwa.
Wzdhuz droég zostaly zainstalowane $wiattowody, ktore sa wykorzystywane przez sie¢
zabezpieczenia trasy oraz uzywane do wykrywania stanu nawierzchni drog (temperatura,

oblodzenie itp.).
] Serwer

Serwer Serwer A

Centrala - - aplikacj Canireiiy - uwierzytelniania
- — - danych

/ ﬁF %m Sie¢ LAN ﬁmumil fiooooo]
Serwer = - Serwer _
[— = Sie¢ przewodowa [_ | Sie¢ przewodowa )

Serwer
aplikacii

uwierzytelniajace uzytkownika

Elektroniczne urzadzenie
(transponder)

Uwierzytelnianie uzytkownika
przy zachowaniu wysokich

standardow bezpieczenstwa

Rys. 8. Projekt systemu ETC opracowany przez firm¢ Hitachi
oraz Organizacj¢ Zaawansowanych Technologii Telekomunikacyjnych®

Poczatkowo celem wdrozenia tego systemu byto uzyskanie $rodkow na finansowanie
infrastruktury transportowej, ale w okresie pozniejszym na plan pierwszy wysunglo sig
sterowanie ruchem i ochrona srodowiska. Dodatkowo w centrum Tokio wprowadzono optate
elektroniczng City-Pricing w celu lepszego zarzadzania potrzebami przewozowymi [16].

Tajwanski system elektronicznego pobierania optat sklada si¢ z czterech podsystemow:
drogowego, poktadowego, administracyjnego, 1 zewngtrznego [5, 15].

Elementami podsystemu drogowego sa stacje nadzoru oraz urzadzenia stuzace do przekazu
danych. Zadaniem tego podsystemu jest zapewnienie informacji dla kierowcow samochodow
cigzarowych, ktorzy sa kontrolowani przez stacje nadzoru. Stacje nadzoru (SN),
zainstalowane na gtownych liniach autostrady sa kontrolowane przez Centrum kontroli
wazenia pojazdow (CKWP) (rys. 9).

6 Opracowano na podstawie: http://www.hitachi.co.jp/en/products/its/product/solution/2004613_12384.html

13



Stacja Toll Stacja Toll

CKWP

m SN SN SN SN

Linia autostrady

— Kierunek ruchu drogowego

Rys. 9. Podsystem drogowy ETC

Stacje nadzoru przedstawiono na rys. 10. Sktadaja si¢ z pigciu elementow:

urzadzen wazenia pojazdow w ruchu, ktore wykrywaja predkosé, wage pojazdu, liczbe
osi. Dane na ten temat przekazywane sa natychmiast do komputera operacyjnego;

czujnika podczerwieni, ktérego gltéwna funkcja jest wykrycie transpondera (OBU)
w pojezdzie. Wykorzystywana jest taczno$¢ mikrofalowa DSRC migdzy czujnikiem
aOBU, w celu identyfikacji kazdego samochodu cigzarowego. Pojazdy przejezdzaja
z relatywnie duza predkoscia (90-100 km/godzing). Dwa czujniki sa wykorzystywane
przez stacj¢ nadzoru. Drugi czujnik znajduje si¢ w odlegtosci 100 m od pierwszego,
w celu przekazania rezultatow kontroli dla kierowcy;

urzadzenie automatycznej klasyfikacji pojazdu, wykorzystywane jest w przypadku braku
sygnatow z urzadzenia OBU;

kamera wykonuje zdjgcie pojazdu, ktory dokonat naruszenia;

komputer operacyjny, dokonuje rejestracji wszystkich danych z poprzednich urzadzen.
Komputer jest przekaznikiem danych migdzy stacja nadzoru a centrum kontroli wazenia
pojazdow.

Wazenie pojazdu  Czujniki podczerwieni

) _
Komputer ogeracyjny
_"-.__‘_-“-

chzno-éé bezprzewodowa m’
.
“—a Centrum kontroli
wazenia pojazdow

Rys. 10. Elementy stacji nadzoru

Glownym elementem podsystemu pokladowego jest urzadzenie poktadowe OBU

(transponder), ktore stuzy do identyfikacji pojazdu. Ponadto sygnalizuje ono na ekranie rozne
stany, dotyczace kontroli pojazdu, za pomoca diody sygnalizacyjnej, koloru czerwonego lub
zielonego.

Podsystem administracyjny sklada si¢ z centrum kontroli wazenia pojazdéw i centrum

nadzoru. Centrum kontroli wazenia pojazdéw znajduje si¢ w budynku wazenia pojazdow
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obok stacji Toll, w jego dyspozycji znajduja si¢ patrole mobilne. System kontroluje stacje
nadzoru. Komputer uzywany przez centrum monitoruje urzadzenia wazenia pojazdow,
kontroli pojazdow 1 naruszen, wyswietlajacych informacje drogowe oraz do zarzadzania flot.

Wszystkie pojazdy, ktore nie sa wyposazone w urzadzenie pokladowe (OBU), musza
przejs$¢ stacjonarna kontrole wazenia. Samochody wyposazone w OBU, ale zidentyfikowane
jako zbyt cigzkie, musza zosta¢ zwazone w celu potwierdzenia aktualnej dmc (dopuszczalne;j
masy catkowitej).

Dane od stacji nadzoru sa przekazywane do bazy danych Ministerstwa Transportu
Tajwanu. Jesli pojazd spetnia wszystkie kryteria, np. przewoznik nie zalega z oplatami
drogowymi, podatkami, ubezpieczeniem, dopuszczalna masa calkowita pojazdu jest
prawidtowa, nie ma potrzeby zatrzymywania pojazdu przez centrum kontroli wazenia.

Pojazdy naruszajace przepisy w zakresie optat elektronicznych, sa fotografowane przez
kamer¢ stacji nadzoru. Zdjecie pojazdu jest przesylane do centrali, ponadto pojazd jest
kierowany do zwazenia.

Wszystkie dane z sekcji drogowych oraz dane, dotyczace pojazdow, sa przekazywane do
centrum kontroli. Dane z centrum kontroli sa przekazywane do zarzadcow flot.

Podsystem zewnetrzny jest wyposazony w komputery, ktére zbieraja dane drogowe z sieci
WAN. W kazdym przedsigbiorstwie transportowym znajduje si¢ komputer podiaczony do
centrum kontroli za posrednictwem Internetu. Komputer w przedsigbiorstwie otrzymuje dane
o wszystkich pojazdach nalezacych do firmy, co umozliwia wlascicielowi przedsigbiorstwa
zarzadzanie cala flota pojazdow.

Przekaz danych w systemie odbywa sig¢ takze za posrednictwem LAN, w ktorej stosowane
sa dwa rodzaje lacznosci: bezprzewodowa i1 przewodowa. Pierwszy rodzaj lacznosci
wykorzystywany jest na bardzo krétkich dystansach, np. migdzy centrum kontroli wazenia
pojazdéw a stacja nadzoru. Drugi rodzaj tacznos$ci stosowany jest na dtuzszych dystansach
(Ethernet), np. migdzy centrum kontroli wazenia pojazdéw a centralng baza danych.

3. Systemy elektronicznego pobierania oplat drogowych, wykorzystujace
pozycjonowanie satelitarne

W Japonii funkcjonuje telematyczny system firmy Hitachi, ktéry realizuje funkcjg
elektronicznego poboru oplat drogowych — rys. 11. System wykorzystuje Internet, telefonig
komorkowa (GSM) oraz system globalnej nawigacji GPS’ (Global Positioning System) [9,
10]. Pierwsza sie¢ tego typu zostala zorganizowana w Japonii, w 2001 roku. Aktualnie
w sklad systemu wchodza trzy elementy: firmy transportowe, pojazdy: samochody ci¢zarowe,
autobusy, takséwki (w przysztosci samochody osobowe) 1 centrala systemu.

Tajwanski system telematyczny posiada identyczna strukturg, jak system japonski,
dodatkowo moze by¢ zintegrowany z systemem informacji geoprzestrzennej GIS — rys. 12.

Zarzadzajacy flota pojazdow moga opracowywal raporty dzienne, tygodniowe lub
miesigczne w formacie: PDF, MS Excell, CSB, HTML oraz w postaci pliku tekstowego.
W przypadku wspotdziatania z systemem GIS, uzywany jest modut MapXTreme Java 4.7
oraz baza danych Oracle 10g Standard Edition.

7 Japonia buduje aktualnie system QZSS (Quasi-Zenith Satellite System), ktory ma poszerzyé zasigg systemu
GPS, o obszar wysp japonskich. System bedzie wykorzystywat 3 satelity geostacjonarne.
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Rys. 12. Tajwanski transportowy system telematyczny

16




Kazdy pojazd, pracujacy w systemie jest wyposazony w tachograf cyfrowy oraz terminal
telematyczny, ktory przy wykorzystaniu systemu GPRS, przekazuje dane o pojezdzie do
centrum systemu Hitachi. Stosowana jest transmisja pakietowa, w regularnych odstgpach
czasu, zwykle co 15 minut. Komputery w firmie transportowej, polaczone z centrum Hitachi
przy uzyciu Internetu, przekazuja aktualne dane wlacznie z mapami cyfrowymi catej Japonii.
Ponadto centrum zarzadzania wykorzystuje dane z systemu optat drogowych, co pozwala
osobom zarzadzajacym flota pojazdow na kontrolge wniesionych optat 1 caltkowita kontrole
przewozow.

Podobne systemy zarzadzania flota pojazdow cigzarowych posiadaja takie panstwa, jak:
Chiny (w trakcie realizacji system globalnej nawigacji —- COMPASS®) oraz Tajwan.

Dhugos$¢ drog w Niemczech jest rowna 680 000 km, autostrady stanowia 12 400 km.
System automatycznego pobierania optat [11, 12], opracowany przez firmg Toll Collect
(rys. 13), oparty jest na wykorzystaniu technologii telefonii komoérkowej (GSM) oraz
pozycjonowaniu satelitarnym GPS.

Jednym z elementow automatycznego poboru optat jest urzadzenie poktadowe, tzw.
jednostka On-Board Unit (OBU).

Autumatycizne GPS
logowanie

OBU o
(=] Miejsce
> Firma przeznaczenia
b transportowa F =
~
- - |
1. Instalacja 2. Wprow, danych 3, Poz, wykryta 4, Wykryc, 5. Potwierdzenie 6. Wprowadzenie
przez GPS Terminalu Toll zmian przez OBU
o = Il 7. Przekaz danych (GSM]
8. Potwierdzenie optat przez
Centrum Toll Cllect do centrum Toll Cllect

Miejsce
przeznaczenia

' @ i popt

Firma ~
o W i N
2, Logowanie T 2, Logowanie 3. Potwierdzenie
do Internetu @S;) do terminalu Toll

®

Reczne logowanie do Internetu

lub terminalu Toll Collect

V7

4, W przypadku logowania przez Internet Centrum TC TOLL COLLECT
pobiera optate od przewoznika

Rys. 13. Schemat systemu Toll Collect

Za pomoca sygnalow satelitarnych GPS idodatkowych czujnikow, okreslajacych
potozenie pojazdu, jednostka OBU automatycznie oblicza dtugo$¢ przejechanych odcinkow
drog, nalicza optate na podstawie okreslonych danych pojazdu i taryf oraz przekazuje dane za

¥ Chinski system COMPASS bedzie poszerzeniem systemu lokalnego Beidou-1, wykorzystujacego aktualnie 4
satelity. System COMPASS bedzie si¢ sktadatl z 35 satelitow (w tym pigciu satelitdw geostacjonarnych).
Doktadno$¢ lokalizacji pojazdéw bedzie wynosi¢ do 10 m, przy ich predkosci poruszania si¢ do 0,2 m/s
i synchronizacji czasu do 50 nanosekund.
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posrednictwem sieci komoérkowej do centrum obliczeniowego Toll Collect w celu dalszego
przetwarzania danych.

Automatyczny wykup optat jest dla kierowcy bardzo wygodny — nie musi zglaszac
przebiegu trasy, aniezbedne dane pojazdu sa juz zapisane w pamigci urzadzenia
poktadowego. Warunkiem korzystania zsystemu automatycznego wykupu myta jest
zarejestrowanie przedsigbiorstwa transportowego i jego pojazdéw, podlegajacych optacie,
u operatora Toll Collect. Po dokonaniu rejestracji przedsigbiorstwo otrzymuje kartg pojazdu
(indywidualna dla kazdego samochodu ci¢zarowego), na ktdrej zapisane sa najwazniejsze
dane. Uzytkownik moze wowczas okaza¢ karte u autoryzowanego partnera serwisowego Toll
Collect 1 ustali¢ termin montazu urzadzenia poktadowego w pojezdzie. Montazem,
inicjalizacja, personalizacja oraz aktywacja urzadzen pokiladowych zajmuja si¢ wybrani
i przeszkoleni przez Toll Collect partnerzy serwisowi. Sa oni do dyspozycji uzytkownikow
w catych Niemczech i krajach sasiadujacych z Niemcami.

W zalezno$ci od typu urzadzenia poktadowego mozna je zainstalowaé w szufladzie
zgodnej znorma DIN lub na tablicy rozdzielczej. Podczas montazu, do pamigci urzadzen
poktadowych, sa wpisywane niezmienne, dane identyfikacyjne samochodu cigzarowego, np.
numer rejestracyjny, numer nadwozia, klasa emisji spalin. Poprzez zapisanie numeru
rejestracyjnego nastgpuje jednoznaczne przyporzadkowanie pojazdu do urzadzenia
poktadowego.

Wykup myta przez Internet odbywa si¢ poprzez strong internetowa www.toll-collect.de.
Optata drogowa w Niemczech, dla pojazddéw cigzarowych o dopuszczalnej masie catkowitej
nie mniejszej niz 12 t, ustalana jest na podstawie liczby osi, klasy emisji spalin oraz dtugos$ci
przejechanego odcinka drogowego. Okoto 300 wiaduktow kontrolnych wykonuje
automatyczng kontrolg wykupu myta w okreSlonych miejscach, bez koniecznos$ci
zatrzymywania pojazdu. Na parkingach znajdujacych si¢ w poblizu wiaduktow kontrolnych
pracownicy urzegdu BAG przeprowadzaja kontrole postojowe. Mobilna kontrolg ptacenia
myta w catych Niemczech wykonuje 300 patroli. Ponadto pracownicy BAG przeprowadzaja
wyrywkowo kontrole zakltadowe w przedsigbiorstwach transportowych. Podczas takiej
kontroli sprawdzaja w siedzibie przewoznika, czy myto jest ptacone zgodnie z przepisami.

W 2003 roku w Stanach Zjednoczonych rozpoczgto prace nad projektem ,,Oregon”,
ktorego celem jest wprowadzenie powszechnych optat dla wszystkich pojazdow
poruszajacych si¢ po calej sieci drogowej. Do pozycjonowania pojazdéw bedzie
wykorzystana technika GPS. W stanie Waszyngton rozpoczeto badanie mozliwosci
wprowadzenia optat, przy jednoczesnym sterowaniu ruchem metropolitarnym w regionie
Seattle-Tacoma, przy zastosowaniu urzadzen pokladowych OBU (On-board-units),
pracujacych z wykorzystaniem technologii GPS/GSM.

W Australii, w strukturze systemu elektronicznego pobierania optat uwzgledniono
propozycjg oceny zniszczen nawierzchni drogowej (rys. 14).

W Melbourne i regionie New South Wales, firma Siemens ITS - Transurban, lider
technologii optat drogowych w Australii oraz najwigksza firma mobilnej tacznosci radiowe]
Telstra, z wielkim powodzeniem przeprowadzily testy urzadzenia OBU firmy Simens, przy
wykorzystaniu istniejacej infrastruktury technologii mikrofalowej oraz pozycjonowania
satelitarnego. Urzadzenie poktadowe OBU, ktore uzupetniono o modut mikrofalowy (DSRC),
bylo wykrywane za pomoca sygnatu mikrofalowego przez istniejace bramki systemu Toll
oraz dokonywato naliczen optat drogowych przy uzyciu pozycjonowania satelitarnego GPS.
Dlatego tez, firma Siemens jest pierwszym przedstawicielem na $wiecie, produkujacym
urzadzenie OBU, ktére wykrywa sygnaty mikrofalowe z bramek Toll i przekazuje sygnaty
GPS. Jest to bardzo wazny czynnik, ktory, ze wzgledu na zaangazowanie firmy o znacznym
udziale rynkowym, spowoduje zmiang rozwigzan DSRC na rozwigzania GPS.
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Rys. 14. Australijski elektroniczny system poboru oplat drogowych9

W Unii Europejskiej od dnia 1 lutego 2006 roku, realizowany jest program Kooperacyjny
inteligentny system bezpieczenstwa drogowego COOPERS (Co-operative System for
Intelligent Road Safety), nadzorowany przez Dyrekcj¢ Generalna Spoleczenstwa
Informacyjnego 1 Mediow (Komisji Europejskiej) — rys. 15.

O

. ~= gustria
cooners ~7=TECH

Rys. 15. Schemat inteligentnego systemu bezpieczenstwa drogowego
Legenda: EPOD — Elektroniczne pobieranie oplat drogowych, TCC — Centrum kontroli
ruchu drogowego,VMS — kontrola predkosci pojazdu.

? Opracowano na podstawie prezentacji: Hensher D. A, Road User Charging: Where to Next. ALGA National
Local Roads and Transport Congress, Launceston.
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W realizacji projektu bierze udzial 14 panstw (39 uczestnikdéw), koszt realizacji wynosi
16,8 mln €, zakonczenie realizacji przewidziane jest na rok 2010.

Jednym z elementéw systemu, oprocz wielu innych aspektéw, bedzie elektroniczne
pobieranie optat drogowych dla wszystkich typow pojazdéw. Dlatego tez wazne jest
uzyskanie interoperacyjnosci urzadzenia OBU. Aktualnie wykorzystywane sa rézne typy
urzadzen OBU, dla réznych uslug, w przysztosci ma by¢ to jeden typ urzadzenia
poktadowego dlal wszystkich ustug — rys. 16.

~ Przysziosé
Jeden typ OBU stosowany
___dlawszystkich ustug

Terazniejszosc¢
Rozne typy OBU s3 stosowane
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“T 1Y systemy
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EPOD - elektroniczne —
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Rys. 16. Przyszlosciowy system ITS, z uwzglednieniem elektronicznego pobierania oplat
drogowych

Austriacka firma EFKON opracowata prototyp nowego urzadzenia pokladowego OBU,
spetniajacego przysztosciowe wymagania — rys. 17.

Rys. 17. Urzadzenie pokladowe OBU firmy EFKON

Urzadzenie pokladowe OBU EFKON montowane jest na szybie wewnatrz pojazdu przez
kierowcg. Lokalizacja pojazdu oraz liczba przejechanych kilometrow naliczane sa
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z wykorzystaniem pozycjonowania satelitarnego GPS. Transmisja danych do Centrum
systemu odbywa si¢ z wykorzystaniem GSM/GPRS. Urzadzenie automatycznie nalicza optaty
za przejazd oraz jest przystosowane do realizacji ustugi e-Call.

Urzadzenie jest takze wyposazone w modut mikrofalowy DSRC (5,8 GHz) oraz w pasmo
podczerwieni. w celu interoperacyjnosci z innymi rodzajami systemoéw. Uzytkownik korzysta
z karty chipowe;j.

W 2008 roku, w Szwajcarii, system elektronicznego pobierania optat drogowych LSVA
(rys. 18) zostal rozszerzony na wszystkie kategorie drog; poczatkowo, od 2001 do 2007 roku,
system byl wprowadzony tylko na autostradach i1 drogach szybkiego ruchu.

www. TRIPON .cH

Latarnia
kierunkowa

WAN Punkt
SErWisowy

Rys. 18. Schemat systemu LSVA w Szwajcarii (nie obejmuje elementow zaznaczonych
okregiem czerwonym, propozycja dla innych panstw)

Centralnym elementem systemu jest urzadzenie poktadowe OBU — TRIPON CH (rys. 19),
w skfad ktérego wchodza nastgpujace elementy: odbiornik GPS, modut GSM, modut DSRC
5.8 GHz, karta chipowa.

Czytnik Antena GPS, DSRC Tachograf

Klawiatura

Rys. 19. Urzadzenie pokladowe OBU — TRIPON CH
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Urzadzenie OBU na terenie Szwajcarii pobiera dane z tachografu zamontowanego
w pojezdzie, dlatego tez system nie pracuje w oparciu o latarnie wspomagajace.

Dla innych panstw proponowane jest urzadzenie OBU — TRIPON SM (rys. 20), w sktad
ktoérego wchodza nastgpujace elementy: odbiornik GPS wysokiej jakosci, modut GSM/GPRS,
modut DSRC 5.8GHz.

Urzadzenie, w miar¢ potrzeb (brak zasiggu), wykorzystuje do taczno$ci latarnie
kierunkowe.

Rys. 20. Urzadzenie pokladowe OBU - TRIPON SM

Wdrozony w Czechach system elektronicznego pobierania optat drogowych DSRC
(technologii mikrofalowej), obejmujacy autostrady i drogi ekspresowe o dlugosci 972 km,
mial by¢ rozszerzany i obja¢ zasiggiem 2000 km drég. Drugi etap realizacji zostal
wstrzymany 1 aktualnie opracowany zostat nowy wariant — system hybrydowy, ktéry bedzie
uwzglednial aktualnie istniejacy system DSRC oraz nowy system, wykorzystujacy
technologi¢ GPS/GSM —rys. 21.
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Rys. 21. Schemat nowego SEPOD w Czechach
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Aspekty techniczne i ekonomiczne implementacji EETS

Z danych przedstawionych przez firm¢ EFKON AG'’ (Austria) wynika, ze koszty
wdrozenia systemu, opartego na pozycjonowaniu satelitarnym GPS i laczno$ci GSM sa na
poczatku wdrozenia troche wyzsze (okoto 20 %), w poréwnaniu z systemem DSRC, przy
sieci drég ponizej 1000 km oraz liczbie urzadzen poktadowych OBU, wynoszacej okoto
300 000 sztuk.

Przy dtugosci sieci drog 1000 km, koszty wdrozenia systemu DSRC lub opartego na GPS
sg takie same.

Natomiast po osiagnigciu dtugosci droég 1000 km, koszty te dla systemu GPS zmniejszaja
si¢ znacznie, (60 % przy sieci drog 3000 km), natomiast przy systemie DSRC maleja
zaledwie o kilka procent.

Firma austriacka Kapsh wygrata przetarg na wdrozenie systemu DSRC w Czechach
z kwota gwarantowana 780 milionow Euro. W 2007 roku zysk z systemu DSRC w Czechach
wyniést 213 milionéw Euro, w 2008 roku - 236 milionéw Euro''. W 2008 roku
zarejestrowanych byto 357 000 OBU, a na poczatku 2009 roku — 380 000 OBU.

Koszty DSRC/Transakcje Tnx

Zalozenie: 300 000 OBU's

Koszty/transakcje (znormalizowane)

Koszty GPS/Transakcje Tnx B

500 1000 1500 2000 2500 3000
Diugosé drog (km)

Rys. 22. Koszty EETS z wykorzystaniem GPS i DSRC

1. Dla sieci drogowej >1000 km wybor europejskiej ustugi optaty elektronicznej - EETS
(European Electronic Toll Sernice) z wykorzystaniem GPS jest najbardziej ekonomiczny.

2. Wybor EETS z wykorzystaniem GPS przy rozszerzaniu sieci drog stanowi najlepsze
rozwiqzanie ekonomiczne i technologiczne.

' Andreas Weiss, Dyrektor Business Line Toll. EFKON AG. Prezentacja przedstawiona w GDDKiA w dniu
8 maja 2009.

" Véclav Cerny, Ministerstwo Transportu. Prezentacja przedstawiona na Miedzynarodowym Kongresie ITS,
Praga 29 marzec — 1 kwiecien 2009.
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Aktualnie dochod dzienny z systemu DSRC w Czechach wynosi 740 000 Euro. Szacuje
sig, Ze przez 10 lat zysk wyniesie okoto 25 miliardow Euro'?, co stanowi zaledwie 7 % zysku
w Niemczech.

Koszt wdrozenia systemu w Niemczech wyniost 1 miliard Euro. Zysk roczny systemu
przynosi dochody 3,5 miliarda Euro"”.

Ponadto nalezy dodaé, ze w Systemie DSRC w Czechach, dziennie zdarza si¢ 12 000
pomytek w naliczaniu optat, a w Austrii 23 000.

W Niemczech wdrozono system Toll Collect, oparty na pozycjonowaniu satelitarnym
1 tacznosci GSM. Powodem wdrozenia tego typu systemu w Niemczech byly doswiadczenia
oparte na istniejacych systemach DSRC, dotyczace trudnosci rozliczen optat. Skontrolowanie
danych dotyczacych: kto, kiedy 1 dlaczego jechat ta a nie inng trasa wymaga pracy wielu osob
1 duzej ilosci czasu, znacznie podnoszac koszty funkcjonowania systemu.

Ponadto szczegétowa kontrola trasy, za ktéra pobrano optaty, przeprowadzona
z opOznieniem nawet za posrednictwem urzadzenia Go Box (Austria), Premid (Czechy),
Passango (Francja) jest mato realna.

Dlatego tez rzad Czech w 2008 roku podpisat kontrakt z firma Kapsh na wdrozZenie
systemu hybrydowego, ktory uwzgledni istniejaca technologie DSRC na istniejacych drogach
(972 km) oraz technologi¢ pozycjonowania satelitarnego GPS 1 lacznosci bezprzewodowe;j
GSM na budowanych autostradach 1 drogach ekspresowych. Zwiazane jest to z problemami
poboru optat DSRC na obszarach gorskich 1 zurbanizowanych.

Tabela 1
Analiza porownawcza systemow w Austrii, Czechach i Niemczech
Charakterystyka Austria'® Czechy"” Niemcy '
Data wdrozenia 01.01.2004 01.01.2007 01.01.2005
Masa pojazdu > 3,5 tony > 3,5 tony > 12 ton
Technologia DSRC DSRC GPS/GSM
Taryfy/km 0,155 € 0,068 €0,11 € 0,09 € 0,10€
0,217 € 0,15€ 0,11€ 0,12 €
0,325 € 0,21 € 0,13€ 0,14 €
Srednia optata 0,26 € 0,124 € 0,115 €
Wptywy do 825 min € 236 mln € 3,5mld €
budzetu (2008) 12 % 6 % 18 %

Zrédlo: Opracowano na podstawie: Markus Liechti, Nina Renshaw, A Price Worth Paying. A guide to the new
EU rules for road tolls for lorries. European Fedeartion for Transport and Environment.

Koszty operacyjne utrzymania systemu w Niemczech z kazdym rokiem znacznie maleja,
zwiazane jest to z wykorzystaniem coraz nowszych technologii na potrzeby systemu,
natomiast w Austrii i Czechach rosna, ze wzgledu na obstuge duzej liczby bramek
kontrolnych. Jedynie urzadzenie poktadowe OBU w systemie DSRC jest aktualnie tansze od

2 Vaclav Cerny, Ministerstwo Transportu, Prezentacja przedstawiona na Migdzynarodowym Kongresie ITS,
Praga 29 marzec — 1 kwiecien 2009.

" Patrycja Wrzesniewska. T- Systems, Deutsche Telekom Group. Satellic Traffic Management GmbH.
Prezentacja przedstawiona w GDDKiA w dniu 27 kwietnia 2009.

' Friedrich Schwarz-Herda, Austrian Federal Ministry for Transport, Innovation and Technology (BMVIT).
Interurban road pricing: The Austrian Experience, presentation to IMPRINT-NET group, Brussels, 2006.

"> Vaclav Cerny, Ministerstwo Transportu. Prezentacja przedstawiona na Miedzynarodowym Kongresie ITS,
Praga 29 marzec — 1 kwiecien 2009.

' According to German Ministry of Transport, Construction and Urban Development: www.bmvbs.de

24



urzadzenia stosowanego w systemie Toll Collect, ale i ta sytuacja ulega juz zmianie. Operator
pobiera jedynie koszty za instalacj¢ urzadzenia, w przysztosci OBU bgdzie montowane przez
kierowce.

Whioski

W wigkszosci panstw na $wiecie, w systemach elektronicznego pobierania optat
drogowych, od dluzszego czasu, wykorzystywana jest technologia mikrofalowa (DSRC).
Powodem jest prosta zasada dziatania. Tego typu systemy wymagaja jednak rozbudowy
infrastruktury drogowej, m.in. bramek z urzadzeniami kontrolnymi (czujnikami), dzigki
ktorym urzadzenia elektroniczne w pojazdach moga by¢ identyfikowane (tylko odczytywane,
odczytywane i1 zapisywane lub w przypadku nowszej technologii moga posiada¢ wigce]
mozliwos$ci). Kazdy punkt poboru optat musi si¢ sktada¢ z dwoch bramek — jedna do
facznosci z pojazdem, druga (oddalona od pierwszej) do dokonania transakcji i realizacji
funkcji kontrolnych. Zwiazane to jest z ograniczonym zasiggiem pasma mikrofalowego dla
celow tacznosci.

Mikrofale ulegaja odbiciu od obiektow o duzej ggstosci, oraz rozpraszaniu i thumieniu
w atmosferze i innych o$rodkach. Thumienie jest spowodowane gtdéwnie obecno$cia opadow
deszczu czy $niegu. Intensywnos$¢ tlumienia zalezy od dlugosci fali. Efektem
charakterystycznym dla mikrofal jest zjawisko echa, ktore jest wykorzystywane w radarach.
W radiokomunikacji zjawisko echa jest dos¢ szkodliwe, poniewaz wielokrotne echa moga
znacznie obnizy¢ jakos$¢ sygnatu.

Propagacja mikrofal w atmosferze Ziemi jest zwigzana z fizycznymi wlasnosciami
atmosfery. Glowna rol¢ odgrywaja tu zmiany temperatury wywotujace zmiany ggstosci
1 cisnienia gazow. Tym zjawiskom towarzysza lokalne zmiany powietrza, bedace przyczyna
ugigcia wiazki mikrofalowej. Tlumienie na trasie wiazki mikrofalowej w atmosferze zalezy
nie tylko od czestotliwosci, ale 1 od zjawisk takich jak chmury, opady, mgty i1 absorpcja
molekularna w sktadnikach atmosfery.

Na zasigg lacznosci oprocz tlumienia mikrofal w przestrzeni ma wplyw temperatura
otoczenia wiazki gtéwnej anteny odbiorczej. Fale z zakresu mikrofal rozchodza si¢ zgodnie
z prawami optyki geometrycznej, gtownie jako fala przyziemna bezposrednia i odbita. Wptyw
ma takze refrakcja (zatamanie fali przechodzacej przez warstwy powietrza o roéznych
parametrach elektrycznych) 1 rozproszenie fal w troposferze oraz dyfrakcja (uginanie sig fal
na napotkanych przeszkodach) wokét kulistej powierzchni Ziemi i1 na przeszkodach
sztucznych lub naturalnych. Zaré6wno nierdwnos$ci powierzchni (wzgorza, wawozy,
zabudowania), jak 1iniejednorodnos¢ gruntu (lasy, jeziora) wywieraja wplyw na
rozprzestrzenianie si¢ tych fal.

W taczach mikrofalowych wystepuje rowniez zjawisko zanikow sygnatow mimo tego, iz
anteny nadawcze i odbiorcze sa nieruchome i patrza na siebie (zasigg optyczny). Zaniki moga
powsta¢ na skutek zjawiska wielodrogowosci, kiedy to do anteny dociera promien
bezposredni i promien odbity od ziemi, prowadzony w dukcie lub drugi promien bezposredni
docierajacy inna droga. Moga tez powstawa¢ na skutek przesunigcia si¢ wiazki, ktora
przestaje dociera¢ do anteny. Dzieje si¢ tak z powodu zmian wspotczynnika refrakcji
powodujacego modyfikacje drogi prowadzonego promienia, powstania duktéw lub opadéw
atmosferycznych. Sa to tak zwane zaniki mocy dochodzace do 20 — 30 dB i trwajace od kilku
godzin do kilku dni. Silne =zaniki wystepuja najczesciej na obszarach frontow
atmosferycznych (np. przed burzami) oraz latem nad ranem i w czasie goracych, wilgotnych
1 bezwietrznych nocy.

Thumienie pasma mikrofalowego powoduje, ze potrzebna jest bardzo duza liczba bramek
do taczno$ci (tzw. Toll), nie wspominajac o bramkach kontrolnych. W Austrii
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wykorzystywane jest 770 bramek kontrolnych, instalowanych na krotkich odcinkach
autostrad 1 drog ekspresowych (2000 km). W takiej sytuacji w Niemczech nalezatoby
zastosowa¢ 5000 bramek kontrolnych, a jest tylko 300, z ktorych 30% jest aktywnych;
ponadto system moze funkcjonowac bez bramek.

Systemy optat drogowych nowej generacji oparte sa na pozycjonowaniu satelitarnym
(GPS) oraz laczno$ci mobilnej GSM. Innowacyjnym elementem tych systeméw jest
urzadzenie poktadowe OBU (On-Board Unit), ktore wykrywa punkty kontrolne, przekazuje
dane na temat dystansu, dokonuje automatycznego obliczania optat drogowych za przejazd
autostradami lub drogami ekspresowymi, biorac pod uwage mase¢ pojazdu, liczbe osi oraz
klasg emisji spalin.

Powodem wdrozenia tego typu systemu w Niemczech byly doswiadczenia innych panstw,
zwiazane z trudnosciami dotyczacymi rozliczen optat. Skontrolowanie danych dotyczacych:
kto, kiedy i dlaczego jechat ta a nie inna trasa wymagato pracy wielu oséb 1 duzej ilosci
czasu, znacznie podnoszac koszty funkcjonowania systemu. Ponadto szczegotowa kontrola
trasy, za ktora pobrano oplaty, przeprowadzona z opdznieniem nawet za posrednictwem
urzadzenia Go Box (Austria), Premid (Czechy), Passango (Francja) jest mato realna.

Pierwsza zaleta systemow nowej generacji, wykorzystujacych technike GSM, jest matla
liczba bramek kontrolnych. Ponadto nie potrzeba rozbudowywaé¢ dodatkowej infrastruktury
drogowej, poniewaz mozna wykorzysta¢ istniejaca infrastrukturg. System pracuje bez
dodatkowych punktow (bramek) kontrolnych i tacznos$ci, ekstra linii, ograniczen predkosci
1 innych elementow infrastruktury budowanych wzdtuz drog.

Druga zaleta jest bardzo duza elastyczno$¢ w zakresie definiowania optat drogowych, przy
pomocy narzedzi ,,wirtualnych”. Oznacza to tatwa i1 szybka zdolno$¢ adoptowania zmian
parametréw oplat drogowych (klasyfikacja droég, typy pojazdow, klasy emisji spalin,
naliczanie czasowe-godziny szczytu, inna pora dnia, niedziele 1 swigta).

Trzecia zaleta jest mozliwo$¢ wsparcia innych systemow, stuzb 1 ushug transportowych,
wykorzystujacych podobna platforme technologiczna. Te uslugi moga uwzglednia¢ m.in.
przekaz danych na potrzeby systemoéw zarzadzania flota pojazddéw, systemoéw kontroli
pojazdéw (kontrola pracy silnika), stuzb ratunkowych, instytucji ubezpieczeniowych oraz
mozliwosci pozycjonowania satelitarnego.

W zwiazku z rozwojem nowych technologii, system optat drogowych, wykorzystujacy
pozycjonowanie satelitarne (GPS), bedzie najlepszym rozwigzaniem w tym zakresie,
szczegOlnie w aspekcie elastycznosci, kiedy systemy optat drogowych moga by¢ stosowane
dla wigkszej liczby kategorii drog (nawet wszystkich drog) oraz kazdej kategorii pojazdow.
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Cezary Szczepaniak

O PRZYPADKACH MARNOTRAWIENIA DOROBKU TWORCZEJ MYSLI
TECHNICZNEJ W CZASACH POLSKI LUDOWEJ

Wiele prac naukowych wykonywanych w Katedrach Politechnik w latach
sze$¢dziesiatych/osiemdziesiatych ubieglego wieku powstawato na zamowienie przemystu
krajowego. Jednak w znacznej wigkszosci przypadkow prace te nie byly wykorzystywane
przez przemyst. Szczegdlnym negatywnym przyktadem moze by¢ przemyst motoryzacyjny.
Takie stanowisko przemyshu powodowato, ze dorobek owych lat pracownikow naukowych
uczelni moze by¢ zupelnie nieznany. Podkresli¢ tu nalezy fakt, ze dorobek ten byl czgsto
finalizowany takze materialnymi rozwiazaniami w postaci prototypoéw zespotow np. uktadéw
napedowych, ktore odpowiadaty $wiatowym wymaganiom. Rozwiazania prototypowe
zespoldow moglyby by¢ wykorzystane bezposrednio a jednak fakt ich istnienia zostat
zlekcewazony.

Dorobek naukowy, ktory powstal w czasach Polski Ludowej nie powinien by¢
niedostrzezony przez obecne pokolenie. W dorobku tym istniatly takie rozwigzania
techniczne, ktére §wiadczyly o wysokim jego poziomie i to szczegoélnie upowaznia, do
pisania o nim.

W artykule tym zostana jedynie pokazane osiagnigcia naukowe Katedry Budowy
Samochodow Politechniki L.odzkiej, ktére powstaly we wspomnianym juz czasie. Od roku
1970 Katedra weszta w sktad Instytutu Pojazddéw, ktory istnieje do dzisiaj. Wiele katedr
innych polskich uczelni mogtoby przedstawi¢ podobna list¢ osiagnie¢ naukowo-technicznych,
ktére zostawaly przez przemyst krajowy zlekcewazone.

Wymienione w tym artykule osiagnigcia pracownikow KBS PL, ktore nie zostaly
wykorzystane przez przemyst motoryzacyjny nie sa jedynie wyjatkowym przykladem tego
lekcewazenia 1 marnotrawstwa. Stanowiska przemystlu motoryzacyjnego nie usprawiedliwia
zaangazowanie w aplikacje wymagan zwigzanych z zakupami licencyjnymi nowych
samochodéw. Wszystkie sprawy dotyczace rozwoju konstrukcji samochodéw w oparciu
o wlasne krajowe pomysly byly przez wladze przemystu motoryzacyjnego skazane na potki
archiwow. Dzisiaj — tylko pamig¢ tworcOw moze przypomina¢ o ich istnieniu.
Potwierdzeniem takiego dziatania przemystu krajowego zostanie pokazane na przekladzie
zlekcewazenia osiagnigcia pracownikow KBS PL 1 pdzniejszego Instytutu Pojazdow.

W wyniku wieloletnich prac o charakterze teoretycznym i wykonaniu wielu doswiadczen
przemystowych, polegajacych na okresleniu technologii wirnikéw wykonano serie
prototypowych rozwigzan przekladni hydrokinetycznych — PH. Przekladnie te
charakteryzowaty si¢ oryginalng koncepcja ksztaltowania $rednich powierzchni topatek w
formie powierzchni prostokreslnych. Taka konstrukcja topatek wirnikow PH byla
oryginalnym pomystem pracownikow KBS PL i wg tej koncepcji zaprojektowano szereg
rozwiazan wirnikow stanowiacych cztery zespoty przektadni hydrokinetycznych.

Schemat przestrzeni roboczych przektadni PH pokazano na rysunku 1.
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Schemat kinematyczny prze-
kZzadni hydrokinetyczne}
1 - wirnik pompy, 2 - wirnik tur-
biny, 3 - wienlec Zzopatek kieru-
Jgoych, 4 - sprzggto jednokierun-
kowe, 5 - waz wirnike pompy, 6 -
waz wirnika turbiny

Rys. 1. Schemat kinematyczny przekladni hydrokinetycznej.

Dane dotyczace katoéw pochylenia topatek wirnikow wzdtuz $rednich topatek zestawiono
w tabeli 1. Charakterystyki zewngtrzne przektadni PH 02 1 PHO6 pokazano na rysunku 2.
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Rys. 2. Charakterystyka zewnetrzna przekladni hydrokinetycznych PHO02 i PHO06

Nalezy wspomnie¢, ze charakterystyki zewngtrzne wszystkich przektadni PH zostaly
wyznaczone na podstawie badan do$§wiadczalnych wykonanych na stanowisku badawczym

w laboratorium Katedry.
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Tabela 1
Zestawienie danych dotyczacych katow pochylenia lopatek wirnikow
wzdluz Srednich lopatek

Kat pochylenia lopatki wirnika p
PHO 1 PHO 2 PHO 3 PHO 6

Wiot By 121° 110° 92° | 92°

pompa
Wylot B2 143° 124° 110° 110°
Wiot B 42° 42° 42° 42°
turbina =
Wylot B2 148° 148° 148° 148°
wienicc lopatek Wiot Bs; 102° 102° | 102° 102°
kierujgcych | Wylot B3, 38° 28° 38° 28°

Dane dotyczace charakterystyk wszystkich przektadni typu PH podano w pracy [1].

Jeden zespotow PH mial by¢ wykorzystany do budowy uktadu napgdowego autobusu
SFA typ H100 z silnikiem o najwigkszym momencie 42 KGm 1 mocy maksymalnej rzedu 120
KM. Uktad napgdowy miat posiada¢ skrzynke biegdw, ktora stanowita przektadnie:
hydrokinetyczna 1 czgs¢ mechaniczna w postaci przektadni planetarnej. Takie rozwiazanie
uznano za najkorzystniejsze. Podkresli¢ nalezy, Ze zastosowanie takiej skrzynki biegow
gwarantowalo pelna nowoczesno$¢ rozwigzan 1 znaczne polepszenie charakterystyk
trakcyjnych 1 eksploatacyjnych autobusu. Potwierdza to dzisiejszy stan konstrukcji i rozwoju
skrzynek przektadniowych stosowanych autobusach réznych typow. Te koncepcje rodzity si¢
w KBS w latach 60-tych ubieglego stulecia.

Do pelych danych, ktore moglyby by¢ wykorzystane do konstrukcji skrzynki
hydromechanicznej potrzebne byly oprocz znanych juz charakterystyk zewngtrznych PH
rozne dane dotyczace zachowania si¢ przektadni PH w rzeczywistych warunkach
eksploatacyjnych autobusu. Dla uzyskani tych danych wbudowano PH w uklad napgdowy
autobusu H100, ktory posiadat sprzggto cierne i produkcyjna pigciobiegowa skrzynke.

Z takim ,,do$wiadczalnym” uktadem napgdowym autobus przejechat 11 032 km. W
tym w ramach badan prowadzonych w KBS 1703 km. W tym w ramach badan prowadzonych
KBS 1703 km a w normalnych warunkach miejskich w Lodzi 9 329 km.

Te badania potwierdzity prawidlowos$¢ rozwiazan PH a cechy, ktore jej zastosowanie
nadato catemu autobusowi zaskakiwaty kierowcow 1 pasazerow. Szczegotowy opis z badan
tego rozwiazania autobusu znajdzie Czytelnik w [1].

W koncu lat 60-tych ubieglego stulecia wykonano prototypy przekladni planetarne;
oraz konieczne podzespoly ukladu sterowania hydromechaniczng skrzynka biegow.
Przektadnig planetarna pokazano na rys. 3 a gtéwny podzespdt zawordw sterujacych na rys. 4.
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Rys. 4. Zespol zaworow sterujacych.

Przewidywano takie sterowanie hydromechaniczna skrzynka biegow, ze wybor
biegow nastgpowal z woli kierowcy, a w samej skrzynce wiaczenie odpowiedniego
przetozenia realizowal hydromechaniczny uktad sterowania.

Kompletny zespdt — hydromechaniczna skrzynka biegdw sterowana za pomoca
hydraulicznego uktadu sterowania zostal zbadany w laboratorium KBS pod wzgledem
funkcjonalnym. Proby wypadly pomyslnie, ale to byl juz koniec zmagan wielu zespotow
badawczych 1 grup inzynierskich pracujacych nad budowa nowoczesnego uktadu
napgdowego.

Nie wymieniajac tutaj z nazwy instytucji decydujacych o déwczesnym rozwoju
przemystu motoryzacyjnego, nalezy powiedzie¢, ze wstrzymano wszelkie prace w KBS, nie
dajac nawet nadziei na to, ze w przyszloSci moglyby by¢ kontynuowane, a uzyskane
dotychczas wyniki nie wzbudzily Zadnego zainteresowania decydentéw. Do dzisiaj w
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obszarze krajowej inzynierii pojazdow nie ma wilasnych rozwiazan zespotow
hydromechanicznych ani do pojazdéw ani do maszyn mobilnych.

W poczatkach lat 70-tych pracownicy dawnej KBS w Instytucie Pojazdow podjeli
prace badawcze nad dynamika procesu hamowania. Zainteresowani badawcze i1 rozwoj
tematyki badawczej uczynity, ze obiektem badan staty si¢ uklady samoczynnej regulacji
uktadéow hamowania. Wkrétce rozne koncepcje dziatania takich ukladow byly w Instytucie
sprawdzane na przedprototypowych rozwiazaniach.

Osiagnigcia w pracach nad sterowaniem przebiegu hamowania prezentowano na
licznych migdzynarodowych konferencjach. Dla przyktadu wymieni¢ mozna wystapienia na
pigciu konferencjach FISITA poczynajac od 1978 roku w Budapeszcie, dwoch konferencjach
Bus and Coach Experts 1 na konferencji IMech w Londynie. Osiagnigcia Instytutu Pojazdow
w dziedzinie budowy ABS-0w wykazywaly znaczne zaawansowanie tych prac w stosunku do
innych osrodkéw europejskich. Lata 70-te to ciagte udowadnianie decydentom przemystu
motoryzacyjnego, Ze nasze prace majq sens, a rozwdj w budowie uktadow hamulcowych jest
wytyczony przez zastosowanie takich uktadow regulacyjnych. Zmagania z przemystem, ktére
trwaly kilkanascie lat zakonczyly si¢ potowicznym sukcesem. Prace nad wdrozeniem do
produkcji UPB/urzadzenie przeciwblokujace — nazwa INST. Pojazd przypisano ZPMot
Praszka. Byty to urzadzenia pierwszej generacji charakteryzujace si¢ dwu — stanowa regulacja
ci$nienia 1 sterowaniem zrealizowanym w technice analogowe;.

Osiagnigcia pracownikdw w obszarze zagadnien dotyczacych budowy ABS musialy
by¢ dostrzezone w $wiecie, czego dowodem jest fakt, ze hinduski koncern Sundaram Auto
Components LTD w Chennai zwrdcit si¢ do Instytut Pojazdow o opracowanie ABS-6w do
samochoddéw cigzarowych $redniej tadownosci z powietrznym uruchamianiem mechanizméw
hamulcowych. W wyniku realizacji zamowienia opracowano kompletna dokumentacjg
techniczna urzadzenia przeciwblokujacego, wykonano 1 zbadano od strony funkcjonalnej
poszczegolne zespoly urzadzenia oraz na specjalnym stanowisku badawczym symulujacym
warunki hamowania samochodu sprawdzono dzialanie kompletnego urzadzenia. Praca
zakonczyta si¢ pelnym sukcesem, co potwierdzili Hindusi, wyrazajac specjalne
podzigkowanie JM Rektorowi PL.

Wynikéw prac z realizacji hinduskiego zamowienia nie publikowano. Nie
wzmiankowano nigdzie o istnieniu takiego zamdwienia. Tajemnica pracy byla zastrzezona
przez hinduska strong. Wspomnie¢ jedynie mozna, ze sterowanie ABS-u zostato zrealizowane
w trojstanowym stanie ci$nienia z wykorzystaniem techniki cyfrowe;.

W latach osiemdziesiatych podjgto w Instytucie Pojazdéw prace nad napgdowymi
uktadami hybrydowymi. Wynikiem tych prac w wymiarze materialnych osiagnig¢ jest
autobus z oryginalnym rozwiazaniem ,,hybrydy” oraz modelowe stanowisko stymulujace
prace uktadu hybrydowego z mechanicznym akumulatorem energii. Wszelkie dane dotyczace
tych prac prezentowane sa w licznych publikacjach. Przedstawiane byty rowniez
w rozprawach doktorskich 1 habilitacyjnych. Publikacje dotyczace ,hybrydy” Instytutu
Pojazdow sa ogolnie dostepne, dlatego w tym miejscu o pracach tych jedynie si¢ wspomina.

W przedstawionym artykule opisano osiagnigcia w pracy naukowej, w latach
siedemdziesiatych 1 osiemdziesiatych ubieglego wieku, jednej katedry — jednostki naukowo-
dydaktycznej Politechniki Lodzkie;.

Osiagnigcia te w owym czasie nie zostaly wykorzystane przez przemyst krajowy.
Mozna by wigc sadzi¢, ze nic w tym okresie nie uczyniono ze strony uczelni dla
unowocze$nienia konstrukcji i technologii wyrobéw przemystu. Powyzszy artykul wskazuje
dobitnie, ze bylby to osad daleki od prawdy.

LITERATURA:

1. Sesja Naukowa Katedr Samochodéw i Ciagnikow. Materiaty Sesyjne £6dZ marzec 1969r.
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Krystyna Bentkowska-Senator, Iwona Balke

REAKTYWACJA JEDWABNEGO SZLAKU-
NOWE MOZLIWOSCI DLA TRANSPORTU DROGOWEGO
W DOBIE GLOBALNEGO KRYZYSU

Wprowadzenie

W dniu 25 marca 2009 r. w Sali Kolumnowej Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej odbyta sig
Migdzynarodowa Konferencja nt.: ,,Reaktywacja Jedwabnego Szlaku — Nowe mozliwosci dla
transportu drogowego w dobie globalnego kryzysu”. Konferencja, objgta honorowym
patronatem przez Marszatka Sejmu RP Bronistawa Komorowskiego oraz Ministra
Infrastruktury Cezarego Grabarczyka, zostata zorganizowana przez Migdzynarodowa Unig
Transportu Drogowego (IRU) oraz Zrzeszenie Migdzynarodowych Przewoznikow
Drogowych w Polsce (ZMPD).

Celem Konferencji bylo zaprezentowanie idei Projektu NELTI (New Eurasian Land
Transport Initiative, czyli Nowa FEuroazjatycka Inicjatywa Transportowa), a takze
dotychczasowych osiagnig¢ i przyszlych korzysci wynikajacych z jego wdrozenia. Projekt
NELTTI jest odzwierciedleniem popieranej przez IRU strategii w zakresie zblizenia handlu
Azji 1 Europy ze wszystkimi gtéwnymi rynkami $wiatowymi. Projekt NELTI ma na celu
zaangazowanie cigzarowego transportu drogowego 1 wykorzystywanie go w obrgbie
wybranych historycznych tras Jedwabnego Szlaku.

Idea reaktywacji Jedwabnego Szlaku zostata ujeta w formie projektu o nazwie NELTI 16
wrzesnia 2008 r. w Taszkiencie (Uzbekistan), podczas konferencji migdzynarodowej na temat
problemow euroazjatyckich przewozow drogowych. Przy poparciu szeregu organizacji
migdzynarodowych oraz rzadow poszczegélnych krajow, we wrzesniu 2008 roku kilka
niezaleznych firm transportowych, w ramach projektu, rozpoczeto realizacj¢ zarobkowych
przewozow drogowych tadunkéw przemystowych oraz towaréw konsumpcyjnych z Azji
Srodkowej i Chin Zachodnich do Europy i Turcji.

W krajach uczestniczacych w Projekcie dziataja krajowe osrodki koordynacyjne, a trasy
NELTI sa szczegélowo monitorowane. Rejestrowane sa warunki drogowe, czas oczekiwania
na przej$ciach granicznych, jakos$¢ infrastruktury drogowej, bariery administracyjne, itp.
Kierowcy prowadza dzienniki, odzwierciedlajace sytuacje na poszczegolnych trasach. Na tej
podstawie Instytut Badan Transportowych z Holandii (NEA) podsumowuje wyniki
monitoringu 1 opracowuje ,,map¢ drogowa NELTI”. W dniach 11-12 czerwca 2009 r.
w Almaty (Kazachstan), podczas V Konferencji Euroazjatyckiej IRU na temat problemow
transportu drogowego, nastapi przedstawienie wynikow Projektu NELTI.

Rys historyczny

Jedwabny Szlak to nazwa starozytnego szlaku handlowego prowadzacego z pdinocnych
Chin przez srodkowa Azje do Buchary, Samarkandy i Europy. Trasa ta, ktora juz w czasach
rzymskich transportowano do Europy m.in. chinski jedwab, wiodla z Xi'an, dawnej stolicy
Chin, przez doling rzeki Tarym, wzdluz poéinocnego skraju pustyni Takla Makan,
Samarkandg, Bucharg 1 Taszkent do Morza Kaspijskiego, nastgpnie przez Turcj¢ do Morza
Czarnego. Istniata tez droga poludniowa — przez potudniowy skraj pustyni Takla Makan,
Pamir, Baktrie, Indie i Syrig.

Historyczny Jedwabny Szlak nie byt $cisle wytyczona, jedna trasa, lecz systemem drog
handlowych 1 szlakéw, w tym morskich, po ktérych juz od starozytno$ci przemieszczano si¢
pomigdzy Europa a Chinami. Szlak byl wykorzystywany od II wieku p.n.e. do XVII wieku
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n.e. Najwigksze znaczenie miat jednak od II w. p.n.e. do VIII w. n.e. Lokalne potegi staraly
si¢ kontrolowa¢ t¢ droge handlowa ze wzgledu na zyski, tj. np. Chiny czy tez w XIII — XIV
w. Mongotowie, ktorzy przywrocili jej dawna rolg. Na skutek odkrycia drogi morskiej do
Chin (ok. 1650 r.) Jedwabny Szlak przestat by¢ wykorzystywany.

Samo pojegcie Jedwabnego Szlaku stworzone zostalo w XIX w., a dokladnie w 1877 r.,
przez niemieckiego geografa Ferdinanda von Richthofen. Nazwa ,,Jedwabny Szlak™ jest nieco
mylaca 1 nie oddaje rzeczywistosci podrézowania w tamtym czasie. Droge t¢ wykorzystywali
nie tylko kupcy handlujacy jedwabiem, przewozono tez inne towary. Ze Wschodu, poza
jedwabiem przewozono zelazo i papier, a na wschod — zloto, perfumy, wyroby jubilerskie
i rosliny uprawne. Szlak przemierzali tez postancy, pielgrzymi i inni, jak np. XIII-wieczny
wenecki podroznik Marco Polo, ktory réwniez przemierzat t¢ droge udajac si¢ do Chin.
Paradoksalnie podroz Jedwabnym Szlakiem byta bezpieczniejsza niz szlaki w Europie, a to
dzigki rzadom Kubilaj-chana, ktory po objeciu wladzy w 1259 r. i dokonczeniu podboju Chin
byt zainteresowany rozwojem handlu i dbatl o bezpieczenstwo na drogach. W drodze do Chin
mozna byto tez liczy¢ na ochrong, jaka dawato podrozowanie w towarzystwie perskiego
posta.

Jedwabny Szlak byt nie tyle droga, co siecia réznorodnych arterii transportowych,
stuzacych rozwojowi handlu w krajach przez ktdre przebiegaty, a takze mial wptyw na ich
gospodarke taczac je z gtéwnymi rynkami §wiatowymi (rys. 1).

Rys. 1. Historyczne trasy Jedwabnego Szlaku.
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Sytuacja obecna

Imponujacy rozwoj gospodarki azjatyckiej w ostatnich latach prowadzi do
bezprecedensowych zmian w powiazaniach transportowych migdzy Europa a Azja. Takie
zjawisko przyczynia si¢ do rozwoju handlu zagranicznego, a takze wzmaga ruch drogowy na
tradycyjnych trasach. Dzigki temu pojawiaja si¢ nowi ich uczestnicy oraz wspolczesne
metody organizacyjne. Jedna z pozytywnych stron tych zmian jest to, iz wiele krajow, w celu
rozwoju odpowiedniej wewngtrznej infrastruktury transportowej oraz usunigcia barier
administracyjnych utrudniajacych realizacje¢ ustug transportu drogowego, zaczyna pracowac
wspodlnie w ramach organizacji regionalnych, np.:

e BSEC (ang. Organization of Black Sea Economic Cooperation, czyli Organizacja
Wspotpracy Gospodarczej Panstw Morza Czarnego), organizacja migdzynarodowa
powstata w 1992 roku z inicjatywy Turcji, skupiajaca kraje potozone w regionie Morza
Czarnego,

e TRACECA (ang. Transport Corridor Europe Caucasus Asia), czyli program ogtoszony
w 1993 r. przez Komisje Europejska, zmierzajacy do ozywienia korytarza transportowego Europa-
Kaukaz-Azja, stanowigcego najkrétszg lgdowa droge taczacqg dwa kontynenty,

Obecnie mniej niz 1% przewozow miedzy Europa i Azja odbywa si¢ droga ladowa, przez
terytoria krajow srodkowoazjatyckich, ktore w dawnych czasach stanowity centrum handlu
Swiatowego. Prawie wszystkie przewozy pomig¢dzy Azja i Europa odbywaja si¢ droga
morska, jednak jakos$¢ oferowanych ustug jest dos¢ niska, czas dostawy — dilugi, koszty
przechowywania — wysokie, poza tym rosng ograniczenia infrastrukturalne pomimo dzialan
inwestycyjnych w tym zakresie. Przewozy towarow droga morska migdzy Europa 1 Dalekim
Wschodem doprowadzaja do koncentracji aktywno$ci przemystowej, gospodarczej
1 handlowej tylko w regionach bezposrednio zwigzanych z wielkimi portami, co skutkuje
znacznym naruszeniem bilansu terytorialnego. Nastgpuje zanik handlu w rejonach
potozonych z dala od osrodkow przemystowych, w wyniku czego kraje bez dostgpu do morza
znajduja si¢ poza obecnymi strukturami globalnymi. Z uwagi na fakt, iz transport drogowy
jest bardziej uniwersalny w tym zakresie, moze on sprzyja¢ przeniesieniu produkcji w glab
kontynentu, blizej gtéwnych os$rodkow konsumpcyjnych Europy Zachodniej. Wplynie to
pozytywnie na wyrownanie bilansu terytorialnego 1 pozwoli unikna¢ migracji ludnosci, co
obecnie stanowi jeden z istotnych problemoéw socjalnych. Nie bez znaczenia jest fakt, ze
transport drogowy dziala w sposdb zdecentralizowany i1 w krajach importujacych towary
prowadzi do mniejszej koncentracji osrodkow logistyczno-transportowych w wielkich portach
1 strefach ich wptywéw. Przewozy drogowe migdzy Azja 1 Europa moga zatem uzupetnié
przewozy morskie iw wielu przypadkach je zastapi¢, oferujac ushugi wysokiej jakosci,
krétsze terminy dostaw 1 znaczne zmniejszenie kosztOw magazynowania.

Decydenci czgsto powoluja si¢ na konieczno$¢ stworzenia konkurencyjnej gospodarki
europejskiej, zachecajacej do prowadzenia wzajemnej wymiany handlowej. Jednoczesnie
podkresla si¢ szkodliwy wptyw transportu drogowego na Srodowisko naturalne oraz na
zamieszkala w tych regionach ludnos¢, poszukujac jednoczes$nie metod internalizacji kosztow
zewngtrznych. Tymczasem, niski koszt, efektywnos¢ i1 elastyczno$¢ przewozow towardw
pojazdami cigzarowymi umozliwia obnizenie kosztow handlu oraz wydatkow konsumentow.
Zarowno transport kolejowy, jak 1 wodny (w tym rzeczny) oraz lotniczy, spelniaja istotna rolg
przy przewozie tadunkow, jednak zaden z tych rodzajéw transportu nie jest na tyle
konkurencyjny, by w istotnej skali przejac¢ tadunki od transportu drogowego. Przy realizacji
przewozu tadunkéw na terenie Europy 1 Azji czesto transport drogowy jest jedyna alternatywa
$wiadczenia ustugi przewozowej na wysokim poziomie realizowanej w relacji ,,drzwi-drzwi”.
Tymczasem, zamiast podejmowac dziatania zmierzajace do rozwoju infrastruktury drogowej,
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naktada si¢ coraz wyzsze optaty ipodatki wlasnie na transport drogowy, np. z uwagi na
emisj¢ substancji szkodliwych dla §rodowiska, pomimo osiagni¢¢ technicznych w zakresie
ich zmniejszenia. Perspektywa pokonywania przez pojazdy cigzarowe duzych odleglosci,
wywolywa¢ moze protesty ekologéw 1 politykdw (mimo, ze trasy liczace ponad 1000 km
stanowig mniej niz 1% ogolnej liczby wykonywanych jazd). Polityka rzadow poszczegdlnych
panstw jest skierowana gtéwnie na rozwdj alternatywnych gal¢zi transportu, mimo iz przede
wszystkim transport samochodowy jest w stanie taczy¢ wszystkie gatezie gospodarki w
poszczegolnych regionach z najwigkszymi rynkami $wiatowymi, co przekltada si¢ na wzrost
ekonomiczny.

Mozna zalozy¢, ze ze wzgledu na dwustronne powiazania i wspdlne interesy obu stron, tj.:
Chin 1 Unii Europejskiej, Projekt NELTI w perspektywie bedzie si¢ rozwijac.

Juan Miranda, Dyrektor Generalny na Kierunek Zachodnioazjatycki, Azjatyckiego Banku
Rozwoju powiedziat (za The Economist, 11/2008), cyt.: ,,Prognozuje sig, iz pomimo
aktualnego kryzysu finansowego przewozy drogowe bgda wzrasta¢ rocznie o 10%, za$ liczba
pojazdéow — o 5%. Nowy Jedwabny Szlak doprowadzi do wzrostu gospodarki regionu
azjatyckiego”.

Poparcie polityczne dla projektu reaktywacji Jedwabnego Szlaku

W celu poparcia projektu zmierzajacego do reaktywacji Jedwabnego Szlaku, Nowej
Euroazjatyckiej Inicjatywy Transportowej, podczas licznych imprez IRU, w tym Konferencji
Euroazjatyckiej na temat probleméw transportu drogowego w Pekinie (2005 r.), w Warszawie
(2007 r.) oraz jubileuszowego 60-ego Kongresu IRU w Istambule w 2008 1. przyjeto wspolne
deklaracje ministerialne. Ministrowie transportu 30 krajéw Europy 1 Azji podjeli
postanowienia dotyczace przyspieszenia rozwoju gospodarczego i handlowego w Europie
1 Azji poprzez umocnienie wspOtpracy w zakresie transportu drogowego. Podkreslono
rowniez konieczno$¢ udostgpnienia migdzynarodowych drogowych szlakéw transportowych
tym krajom, ktére znajduja si¢ z dala od szlakéw morskich.

Ministrowie  niejednokrotnie  potwierdzali  powzigte  zobowiazania  odno$nie
wykorzystywania instrumentéw prawnych ONZ do zapewnienia rozwoju handlu i transportu
drogowego, poprzez stworzenie dogodnych warunkéw przekraczania granic oraz realizacji
przewozow tranzytowych, a takze likwidacj¢ barier administracyjnych. Dzialania takie
stanowia warunek rozwoju transportu drogowego realizowanego migdzy Europa a Azja.

Obecnie UNESCAP — IRU (azjatycka autostrada dla transportu drogowego), dziata na
rzecz rozwoju sieci drog azjatyckich, przeznaczonych zaréwno do polepszenia komunikacji
migdzy wszystkimi krajami azjatyckimi 1 ich oddalonymi regionami, jak tez dalszej wymiany
handlowej z Azji do Europy w tranzycie przez Rosjg.

Chiny 1 Unia Europejska uzgodnily podjgcie dziatan zmierzajacych do wzmocnienia
wspolpracy na poziomie makroekonomicznym, majacych na celu przezwycigzenie kryzysu
finansowego oraz promocj¢ liberalizacji handlu 1 inwestycji. Obie strony podkreslity, ze
otwarty, wolny 1 uczciwy handel oraz odpowiednie warunki sprzyjajace inwestycjom, jak
roOwniez stwarzanie nowych mozliwosci dla biznesu sa podstawowymi narzgdziami
przezwycigzenia kryzysu finansowego i gospodarczego.

36



Projekt NELTI otrzymal poparcie w trakcie:

spotkania prezydentéw krajow GUAM (Organizacji na Rzecz Demokracji i Rozwoju,
zrzeszajacej cztery panstwa: Gruzje, Ukraing, Azerbejdzan i Motdawig), w Batumi,
konferencji migdzynarodowej na temat rozwoju przewozéw drogowych w regionie
srodkowoazjatyckim, w Taszkiencie,

II Biatoruskiego Kongresu Transportowego, w Minsku,

I Forum biznesu na temat Jedwabnego Szlaku, w Trabzonie,

konferencji ,,Logistyka Chin 2008, w Szanghaju,

posiedzenia Grupy Roboczej GUAM ds. transportu, w Baku,

migdzynarodowe] konferencji na temat rozwoju przewozdéw drogowych w okresie
kryzysu gospodarczego, w Warszawie.

Trasy Projektu NELTI

W ramach projektu NELTI sa obecnie wyznaczone 3 szlaki — wszystkie zgodne z dawnymi

szlakami karawan (rys. 2):

1.

Trasa Poinocna Projektu IRU — NELTI

Dtugos¢ Trasy Poinocnej wynosi — ok. 6.500 km (z Uzbekistanu przez Kazachstan, Rosje,
Biatoru$ do Unii Europejskiej), czas potrzebny na jej pokonanie to ok. 10-15 dni.
Kategorie przewozonych towaréow obejmuja tekstylia, produkty rolne, urzadzenia
przemystowe, produkty Zywnos$ciowe oraz farmaceutyczne.

Trasa Centralna Projektu IRU — NELTI

Dhugo$é Trasy wynosi ok. 5.100 km (ze Srodkowych Chin przez Kirgistan, Uzbekistan,
Turkmenistan, Azerbejdzan, Gruzj¢ do Unii Europejskiej), czas potrzebny na jej
pokonanie to ok. 12-13 dni facznie z promem.

Najczgsciej przewozone tadunki to: czgsci samochodowe oraz bawelna.

Trasa Poludniowa Projektu IRU — NELTI

Dhugos¢ Trasy wynosi ok. 4.000 km (z Kirgistanu przez Uzbekistan, Turkmenistan, Iran
do Turcji), czas potrzebny na jej pokonanie to ok. 12 dni.

Najczescie] przewozone tadunki to: sezonowe towary eksportowe — kapary, orzechy
wloskie, owoce suszone, towary uzytku powszechnego, wyroby ze skory, czg$ci zamienne
do samochodow oraz tworzywa sztuczne.
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Relacja z konferencji

Po ceremonii otwarcia konferencji rozpoczeta si¢ dyskusja panelowa pod hastem:
»Przewozy drogowe pomiedzy Azja a Europa — Nowy perspektywiczny rynek w warunkach
globalnego kryzysu ekonomicznego”. Przedstawiono wyniki dziatan organizacji
mig¢dzynarodowych dotyczacych rozwoju euroazjatyckich potaczen transportowych oraz
wspierania realizacji projektu NELTI. Wskazano rowniez na potrzebg harmonizacji regulacji
prawnych oraz role parlamentu RP w tworzeniu dogodnych warunkéw dla rozwoju
euroazjatyckich kontaktow branzowych (fot. 1).

~

Fot. 1. Sala Kolumnowa Sejmu RP - Mig¢dzynarodowa Konferencja nt.:
»Reaktywacja Jedwabnego Szlaku — Nowe mozliwosci dla transportu drogowego
w dobie globalnego kryzysu”

Ponizej przedstawiono najwazniejsze konkluzje wynikajace z wygloszonych w trakcie
konferencji referatow oraz przemoéwien.

» Janusz Lacny — prezydent Miedzynarodowej Unii Transportu Drogowego (IRU)
Dotychczasowe proby pokonania trasy Jedwabnego Szlaku przez 3 karawany cigzarowek
w 2005 r. na trasie Bruksela-Pekin, udowodnity, ze te srodki transportu najlepiej spetniaja
wspolne wymogi efektywnego przewozu, t.j. czasu, bezpieczenstwa, kosztow 1 miejsc
nadania i odbioru. Jezeli te pozytywne wyniki transportu drogowego beda znane rzadom
zainteresowanych krajow, to mozna si¢ spodziewaé, ze udziela one nalezytej pomocy
organizacyjnej i finansowej w celu usuwania istniejacych barier.
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» Tadeusz Jarmuziewicz — wiceminister Infrastruktury: ,,Przewozy drogowe pomigdzy Azja

a Europa w warunkach globalnego kryzysu ekonomicznego. Nowe mozliwosci dla sektora
przewozow drogowych”.
Idea NELTI jest cenna z punktu widzenia handlu ze Wschodem. Politycy popieraja taka
,»CZUjnos¢ transportowa” przewoznikoéw, ktorzy szukaja nowych kierunkéw przewozow
1 alternatywnych rozwiazan technologicznych, szczegdlnie cennych w okresie zastoju
gospodarczego. Jest to szansa dla aktywizacji gospodarczej obu kontynentow t.j. zar6wno
Europy, jak 1 Azji. Ten projekt wymaga zastosowania nowych rozwiazan logistycznych,
jako warunku jego realizacji. Oznacza to, ze dotyczy przede wszystkim przyszlosci, a jego
efekty obejma nastgpnych przewoznikow 1 uczestnikoéw wymiany handlowe;.

» Martine-Sophie Fouvez — EKG ONZ: ,,Wyniki dziatan organizacji migdzynarodowych
dotyczacych rozwoju euroazjatyckich polaczen transportowych oraz wspierania realizacji
projektu NELTT”.

Projekt NELTI mozna uzna¢ za powazne narzedzie w procesie globalizacji. To
jednoczesnie niezbgdny, w aktualnych warunkach gospodarczych, most migdzy
Wschodem a Zachodem.

» W imieniu Zbigniewa Rynasiewicza, Przewodniczacego Komisji Infrastruktury:

,Harmonizacja regulacji prawnych oraz rola Parlamentu RP w tworzeniu dogodnych
warunkoéw dla rozwoju euroazjatyckich kontaktoéw branzowych”.
Idea NELTI w Komisji Infrastruktury jest traktowana z nalezyta powaga. Funkcjonuje juz
podkomisja d/s tansportu drogowego. Z punktu widzenia odlegtosci Jedwabny Szlak jest
nowym wyzwaniem dla transportu drogowego. Musi on pokona¢ wszelkie bariery
administracyjne, organizacyjne, techniczne 1 infrastrukturalne, gdyz przewozy kolejowe sa
zbyt wolne, a samolotowe — za drogie.

» Janusz Piechocinski - poset

W celu realizacji tej priorytetowej dla aktywizacji gospodarki idei potrzebna jest
integracja polityczna zainteresowanych stron, tj. krajéw Unii Europejskiej
1 Euroazjatyckich. Podziaty polityczne nie moga stanowi¢ podstawowej bariery
w osiagnieciu zaktadanych celow. Drogi, w tym przypadku, to nie tylko $rodek do
przewozu ladunkow, ale przede wszystkim element budowania wigzi gospodarczych.
Postgpujacy globalny kryzys ekonomiczny niszczy te powiazania. Srodkiem do
pokonywania tego negatywnego zjawiska staje si¢ inicjatywa reaktywacji Jedwabnego
Szlaku. Polska prezydencja w 2011 r. powinna promowa¢ wszelkie idee nowych
korytarzy transportowych, w tym i NELTIL.

» Jan Buczek — prezes ZMPD: ,,Warunki dostgpu polskich przewoznikéw do rynku
euroazjatyckiego transportu drogowego”.
ZMPD, ktoére zrzesza 4,5 tys. firm transportowych, popiera rewitalizacje Jedwabnego
Szlaku, gdyz ta idea wpisuje si¢ w polityke ogdélnogospodarcza. Prezes Jan Buczek,
przyblizyl warunki dostgpu polskich przewoznikow do rynku euroazjatyckiego transportu
drogowego, zaznaczajac przy tym, ze reaktywacja Jedwabnego Szlaku to projekt
oryginalny i1 szczeg6lnie interesujacy dla przewoznikéw drogowych, tworzy bowiem
nowe perspektywy dla rozwoju transportu. Towary wyprodukowane w zachodniej czgsci
Chin powinny by¢ przewozone transportem drogowym do Europy, bo na to wskazuje
rachunek ekonomiczny. Z tego wzgledu nalezy podejmowac¢ wysitki dla realizacji tego
celu, aby w p6zniejszym czasie tym bardziej odczuwaé pozytywne skutki jakie przyniesie
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on nie tylko branzy transportowej, ale wptynie tez pozytywnie na gospodarke wszystkich
krajow - uczestnikow procesu transportowego. Przewoznicy polscy staraja si¢ nadazaé za
trendami $§wiatowymi 1 wykonuja juz od kilku lat przewozy do Kazachstanu, Iranu,
Azerbejdzanu. Najwigceej jazd i1 obrotéw handlowych wykonano do Kazachstanu. Do
sprawne] realizacji przewozdéw na dalekich trasach niezbedna jest dobra wola
1 zainteresowanie administracji panstwowej. Podczas IV Euroazjatyckiej Konferencji
Transportu Drogowego, ktéra odbyla si¢ w Warszawie w 2007 r., przedstawiciele
resortow infrastruktury z 24 panstw potwierdzili swoja aktywno§¢ w przeprowadzeniu
niezbednej modyfikacji przepiséw krajowych, aby stworzy¢ jednolite warunki prawne do
wykorzystania potencjalu gospodarczego jaki stwarza rewitalizacja Jedwabnego Szlaku.
Zwrocona zostala takze uwaga na istnienie barier utrudniajacych realizowanie przewozow
w ramach inicjatywy NELTI, a wérdd nich przede wszystkim:

dlugi czas oczekiwania na wizy,

zawile procedury zwiazane z dokumentacja,

konieczno$¢ wymiany zezwolen na wykonywanie przewozow drogowych,
trudnosci z przekraczaniem granic poszczegdlnych krajow,

brak profesjonalnego zaplecza technicznego,

warunki klimatyczne,

zroznicowana jako$¢ paliwa 1 ograniczona mozliwo$¢ zakupu niezbednych
akcesoriow,

konieczno$¢ wazenia pojazdow,

e obnizone bezpieczenstwo pojazdow,

e brak warunkéw dla eksploatacji pojazdéw Euro 4 1 5.

Nie mozna jednak czeka¢ az bariery zostana usunigte. Gdy nastapia sprzyjajace warunki
nalezy juz funkcjonowac na tej trasie.

Kaharamon Sydiknazarov - prezes Zrzeszenia Przewoznikow AIRCUZ: ,Rola
Jedwabnego Szlaku w procesie rozwoju ekonomicznego Azji Centralnej”.

Tendencje gospodarcze ostatnich lat wskazuja na wigkszy wzrost gospodarczy w krajach
rozwijajacych si¢ niz w krajach rozwinigtych. Wzrost zapotrzebowania na przewozy
kontenerami powoduje problemy, szczegdlnie w przepustowosci portow. Zasadna jest
zatem zmiana technologii transportu. Przewozy transportem morskim z Azji dostarczane
sq do Europy w ciagu 30-35 dni, co nie potwierdza przewagi transportu morskiego.
Kierunkiem dzialan powinna by¢ nowa infrastruktura intermodalna. Dogodne
rozmieszczenie 1 skrzyzowanie drog i kolei pozwoli na wydajne wykorzystanie centrow
logistycznych.

Igor Runow - Generalny Delegat IRU na Kraje WNP: , Prezentacja dotychczasowych
wynikow projektu NELTT”.

Pojgcie globalizacji jeszcze 10 lat temu nie bylo znane. Obecnie mamy nowy poziom
integracji ekonomicznej. Wschod ktory wydawat sig¢ zacofany w XX wieku, teraz zaczyna
dominowa¢ gospodarczo, co stwarza potrzebe efektywnego transportu towarow. Duze
statki morskie sa trudne do obstugi, a transport kolejowy tez ma cechy negatywne, gdyz
nie jest tak tani jak morski, ani tak szybki jak lotniczy. Transport drogowy staje si¢ w tym
przypadku najbardziej elastycznym S$rodkiem transportu. Gtowna przeszkoda w realizacji
podjetych zamierzen jest biurokracja.

Projekt NELTI $wigtowal niedawno 6-miesigczna rocznicg. Do 20 marca 2009 r.
zrealizowano 110 przewozoéw wyznaczonymi drogami. Kierowcy wypelniali dzienniki
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odno$nie warunkow przejazdow, a wyniki systematycznie przekazywali do IRU.
Funkcjonuje opinia, Ze brak jest drog i bezpieczenstwa lub, ze drogi sa zlej jakosci. To nie
jest prawda, drogi sa trochg gorszej jakosci, ale sa to jednak drogi bite. W tym, co zostato
do tej pory dokonane, przewoznicy nie spotkali si¢ z aktami przemocy. To, co faktycznie
jest problemem, to trudno$ci z przekraczaniem granicy 1 dtugotrwate procedury celne.
Otwarcie nowych rynkow jest sposobem na zwalczenie kryzysu, a tak naprawdg transport
wielu rodzajow towarow jest oplacalny dla uczestnikow wymiany handlowe;.

Jean Acri - dyrektor Systemu TIR w IRU: ,Nowoczesne technologie
w migdzynarodowych przewozach drogowych. Procedura TIR-EPD jako instrument
utatwiajacy przekraczanie granic pomigdzy Europa a Azja”.

Jedna z najwigkszych barier sa przejscia graniczne. Konwencja TIR gwarantuje
migdzynarodowe sformalizowane procedury. Od 1995 r. konwencja TIR =zostata
zmieniona, aby polepszy¢ przewozy intermodalne. Od 1 stycznia 2009 r. Unia Europejska
wprowadzita nowe rozporzadzenie odnosnie tej konwencji, w celu dodatkowego
zabezpieczenia tadunkow dostaw.

Antonio Mousinho — prezes Zrzeszenia Przewoznikow ANTRAM (zrzeszenie
portugalskie) oraz Krystyna Nowak — wiceprezes Zarzadu TRADE-TRANS: ,, Rozwoj
systemow logistycznych w przewozach tadunkow pomiedzy Wschodem a Zachodem”™.
Transport morski prowadzi do koncentracji rozwoju tylko wokét portdw, co powoduje
zaklocenie roOwnowagi w systemie transportowym. Transport drogowy jest bardziej
dostepny przestrzennie, co stuzy globalnemu rozwojowi. Chiny i Azja Srodkowa nie maja
dobrze rozwinigtej sieci drog. W Chinach tworzenie centréw logistycznych znajduje sig
dopiero w fazie realizacji. Oznacza to, iz mimo, ze Azja jest obecnie §wiatowa fabryka
towarow, to potrzebne sa znaczne dodatkowe inwestycje, aby funkcjonowaty tancuchy
dostaw 1 wymiana handlowa z Europa.

Harmonizacja procedur na przejsciach granicznych stanowi impuls dla rozwoju transportu
intermodalnego, w ktérym transport drogowy bedzie stanowil wiodace ogniwo. Inne
galtgzie transportu nie bgda odgrywaly takiej roli w wymianie Azja — Europa, aby mogly
przejac rolg transportu drogowego. Ogolna intensyfikacja transportu intermodalnego jest
uzalezniona od wspoélpracy na styku transportu drogowego i1 morskiego, czy tez
kolejowego 1 drogowego. Niezbgdne sa zatem terminale przetadunkowe, rowniez
w przypadku przetadunkéw samochdd-samochdd, co wynika z rdznic technicznych
pojazdow w Europie 1 Azji (inne wymagania odnos$nie pojazdoéw ekologicznych
w Europie).

Martin Marmy — Sekretarz Generalny IRU: ,,Podsumowanie Konferencji”.

Znaczenie transportu drogowego bylo niedoceniane przez rzady krajow europejskich
mimo, ze jest to gataz, ktéra nie wymaga szczegdlnych dodatkowych inwestycji, a tylko
skoncentrowania si¢ na usuwaniu barier. Projekt IRU NELTI stwarza nowe mozliwosci
handlowe dla firm transportowych i spedycyjnych, poniewaz dzigki niemu moga one
znajdowa¢ nowych partnerow biznesowych, rozszerza¢ zakres 1 mozliwo$ci $wiadczonych
ustug. Producenci natomiast beda mogli oszczedzi¢ czas dostawy tadunkoéw do
odbiorcow, a zatem zwigkszy¢ konkurencyjno$¢ 1 efektywnos$¢ produkcji. Firmy
swiadczace ustugi dodatkowe réwniez beda mogly rozszerzy¢ dziatalno$¢ 1 zwigkszyc
rentowno$¢ poprzez zwigkszenie liczby i1 zakresu geograficznego $wiadczonych ustug
(ubezpieczenie, obstuga techniczna, naprawy i stacje paliwowe, motele, przedsigbiorstwa
uzyteczno$ci publicznej, itp.). Kraje tranzytowe natomiast potacza galgzie dziatalno$ci
gospodarczej wszystkich gtownych rynkow, co wplynie korzystnie na tworzenie miejsc
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pracy, szybszy wzrost PKB 1 ogolny rozwdj ekonomiczno-spoteczny. Transport drogowy
moze, jak wiadomo, realizowaé przewozy w relacji ,,drzwi-drzwi” i dzigki temu zbliza¢
rozne gatezie dziatalnos$ci gospodarczej, co w efekcie przyczyni si¢ do integracji regionow
Dalekiego Wschodu z Europa. Dzigki projektowi NELTI dzialania zmierzajace do
reaktywacji Jedwabnego Szlaku ulegly ostatnio znacznej intensyfikacji. Wdrozenie
zatozen projektu umozliwi rozwoj i ozywienie zrdéznicowanej dziatalno$ci gospodarczej
wzdtuz tras NELTI. Nalezy pogodzi¢ si¢ ze $wiadomos$cia, ze przyszio$s¢ Europy
zwiazana jest z umiej¢tnoscia dostarczania towaréw, a nie z ich produkcja. Takiej opcji
nalezy podporzadkowac przedsigwzigcia rzadowe.
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PODSUMOWANIE SEMINARIUM ,,INTELIGENTNE SYSTEMY
TRANSPORTOWE, ONE-ITS, ITS TESTBED”.

W dniu 5 maja 2009r. w Instytucie Transportu Samochodowego odbyto si¢ seminarium
poswigcone Inteligentnym Systemom Transportowym (ITS) oraz inicjatywom ONE-ITS 1 ITS
TestBed. Organizatorem spotkania byt Instytut Transportu Samochodowego, w szczegolnosci
dwa podmioty, ktérych jest on gléwnym udzialowcem, mianowicie - Stowarzyszenie ITS
Polska oraz Polska Platforma Technologiczna Inteligentnych Systemow Transportowych
(PPT ITS). W seminarium wziglo udziat blisko czterdziesci osob, wsérdd nich Przedstawiciel
Ambasady Kanadyjskiej oraz Przedstawiciele: Ministerstwa Infrastruktury, Generalnej
Dyrekceji Drog Krajowych 1 Autostrad, Zarzadu Drog Miejskich, Politechniki Warszawskiej,
Wyzszej Szkoty Techniczno — Ekonomicznej, Instytutu Logistyki 1 Magazynowania oraz firm

prywatnych.

Przedmiotem spotkania byto omowienie obecnych mozliwosci oraz perspektyw rozwoju
ITS w Polsce 1 na $wiecie, a takze prezentacja inicjatyw ONE-ITS 1 ITS TestBed.

Spotkanie otworzyli Zastgpca Dyrektora ds. Technicznych Instytutu, mgr inz. Wojciech
Przybylski, ktory w swoim wystapieniu przedstawit gldownych prelegentéw seminarium, prof.
Bahera Abdulhai, wykladowce Uniwersytetu Toronto oraz prof. Mohameda El-Darieby,
wyktadowce Uniwersytetu Regina, pomystodawcéw ww. inicjatyw. W powitaniu Dyrektor
Przybylski podkreslit znaczenie telematyki dla rozwoju transportu oraz zaangazowanie
Instytutu na tym polu. Zachgcil wszystkich uczestnikéw seminarium do wspotpracy w tej
dziedzinie, w ramach prezentowanych inicjatyw oraz podobnych przedsigwzigé
realizowanych z udziatem Instytutu. Dyrektor Przybylski wspomniat réwniez o kluczowych -
w kontek$cie omawianej problematyki - dziedzinach specjalizacji Instytutu. Zachgcit
wszystkich do otwartej dyskusji 1 wspomniat o zaangazowaniu Instytutu w dwie zwiazane
z telematykaq inicjatywy krajowe, mianowicie: PPT ITS oraz ITS Polska.

W pierwszej czgsci spotkania uczestnicy zapoznali si¢ ze stanem rozwoju telematyki
w Polsce na tle innych krajow i zaangazowaniem Instytutu w tym obszarze. W tej czesci
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spotkania wystapili: dr Marek Lepkowski, ktory oméwil: geneze, cele i dziatalnos¢ PPT ITS,
a nastgpnie — dr inz. Izabella Mitraszewska, ktora przedstawila w zarysie podejmowane przez
Instytutowe Centrum Zarzadzania i Telematyki Transportu prace w obszarze ITS, m.in.
omoéwila szczegdlowo projekt eCall 1 stan jego realizacji. Zaprezentowane zostaty
uwarunkowania rozwoju ITS w Polsce w kontek$cie przemian ekonomicznych
1 demograficznych. Prelegentka przedstawita ciekawe statystyki dotyczace zmiany liczby
1 zachowan uzytkownikow pojazdéw (z podzialem na firmy i1 osoby prywatne). Ponadto,
opisata funkcjonalno$¢ i znaczenie systemow biezacego powiadamiania o zagrozeniach,
kolizjach 1 wypadkach oraz natezeniu ruchu drogowego. Przedstawita niektore z narzedzi
w tym zakresie proponowanych przez Instytut, m.in. rejestratory ruchu, instalacje do
sterowania ruchem, symulatory pojazdéw oraz nowoczesne programy szkolenia kierowcow,
majace na celu wspomaganie wdrazania systemow telematycznych w Polsce.

Autorka prezentacji odniosta si¢ rowniez do stanu wdrazania ITS w Polsce 1 Europie,
w $wietle obowiazujacych przepiséw. Przedstawila stan legislacji w tym zakresie na poziomie
krajowym (ustawa o transporcie drogowym wraz przepisami wykonawczymi) oraz UE
(Memorandum of Understanding w sprawie wprowadzania systemow powiadamiania).
Wspomniala jednocze$nie, Ze obecnie prowadzone sg intensywne prace nad przygotowaniem
ostatecznej wersji dokumentu pn. Action Plan for the Deployment of Intelligent Transport
Systems in Europe, w ktérych udzial biora pracownicy Instytutu, w ramach zespotu
Ministerstwa Infrastruktury, reprezentujacego strong polska wobec Dyrekcji ds. Transportu
1 Energii KE. Na zakonczenie swojego wystapienia dr Mitraszewska wspomniata
o nowoczesnych urzadzeniach dla systeméw telematycznych, ktére bazuja na energii
odnawialnej i ich znaczeniu dla przysztego rozwoju ITS. Jednoczesnie wskazata na bariery
wdrazania ITS w Polsce, podkres§lajac ze wigkszo§¢ z nich wynika z braku decyzyjnosci
1 niejasnych kompetencji jednostek odpowiedzialnych za: utrzymanie drog, zarzadzanie
ruchem drogowym, czy stan finansOw publicznych w zakresie budowy infrastruktury
drogowej. Podsumowujac, wyrazita jednak nadziejg, ze $rodowiska decyzyjne w Polsce,
dostrzegajac znaczenie 1 efektywno$¢ systemoOw zarzadzania ruchem drogowym dla kraju,
rozpoczng bardziej zdecydowane i1 konstruktywne dziatania w tym zakresie.

Pierwsza czg§¢ seminarium zamknat swoim wystapieniem prof. dr hab. inz. Gabriel
Nowacki, ktory omoéwit obszernie system elektronicznego poboru optat w Polsce (KSAPO)
na tle innych krajéw europejskich, takze tych spoza naszego kontynentu. W swoim
wystapieniu dokonal klasyfikacji systemow na systemy oparte na DSRC oraz zwiazane
z nawigacja satelitarng (oparte na GPS). Jednoczes$nie poruszyt problem interoperacyjnosci
systemOow elektronicznego poboru oplat (SEPO) w poszczegdlnych panstwach UE
1 zaznaczyt, ze wynika on z roznych czynnikow, wsrod ktorych za najwazniejsze uznat: brak
uniwersalnej 1 spojnej koncepcji pobierania optat, zréznicowanie standardow
technologicznych, istnienie roéznych klasyfikacji stawek optat, a takze niezgodnos$ci
w zakresie interpretacji odno$nych przepisow prawnych. Wskazat przy tym na kroki podjgte
juz w tym zakresie przez UE, majace na celu przezwyci¢zenie tych problemow.
W szczeg6lnosci odnidst si¢ do rekomendacji KE dla wdrozenia systemu Galileo (ktory ma
by¢ dokladniejszym niz oparty na GPS), a takze wejscia w zycie w 2007r. Dyrektywy
Parlamentu Europejskiego 1 Rady WE 2004/52, nakazujacej wszystkim panstwom
cztonkowskim UE wprowadzanie takich systemow elektronicznego poboru optat od
pojazdow o masie przekraczajacej 3,5 tony lub przewozacych wigcej niz 9 pasazerow, ktore
bazuja na przynajmniej jednej z nw. technologii: lokalizacji satelitarnej, pakietowej transmisji
danych, opartej na standardzie GSM/GPS lub wysokiej jakos$ci tacznosci radiowe;.

W kontekscie problemu interoperacyjnosci SEPO prof. Nowacki podat przyktady panstw,
ktore z sukcesem wprowadzily taki system, jeszcze zanim zaczgly obowiazywaé odno$ne
dyrektywy UE. Omowit przyklady rozwiazan =zastosowanych w Austrii, Czechach,
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Niemczech 1 w Szwajcarii, pokrotce przedstawiajac ich specyfike 1 dzielace je roznice.
Rozwijajac to zagadnienie nawiazat do realizowanego w UE Programu Coopers, odnoszacego
si¢ do koncepcji tzw. Inteligentnej Drogi, w tym SEPO. Odnoszac si¢ do niego wspomniat
réwniez o innej inicjatywie z tego obszaru, mianowicie Programie RCI (ang. Road Charging
Interoperability), w ramach ktérego testowane byly rozne urzadzenia i1 rozwigzania
w zakresie wszystkich europejskich SEPO, wiacznie ze sprawdzaniem ich kompatybilnosé
z systemami opartymi na DSRC i1 on-board-owymi. Profesor Nowacki przyblizyt rowniez
specyfike nowego SEPO, jaki ma by¢ wdrozony w catej UE do 2012r. i wspomniat o jego
konotacjach z istniejacym modelem CEZAR 3. Omawiajac rdézne systemy europejskie,
przedstawil rOwniez - na zasadzie porownawczej - SEPO funkcjonujacy w USA, wskazujac
zaro6wno jego zalety, jak 1 wady.

Po omoéwieniu specyfiki réznych systemow i stosowanych w ramach nich rozwiazan
przeszedt do szczegdtowego opisu 1 wyjasnienia procesow wewnetrznych KSAPO. Prelegent
objasnil rolg poszczegodlnych interesariuszy w ramach sktadajacych si¢ na KSAPO procesoéw
i dziatan, oméwil jego podstawowe elementy oraz wyjasnil, w jaki sposob odbywa si¢ w nim
przeplyw danych od i do uzytkownikéw koncowych.

Podsumowujac, poréwnatl ze soba systemy oparte na DSRC oraz na tacznosci GPS/GSM,
w kontekscie wdrazania ich w Polsce.

W drugiej czesci spotkania wystapili goscie z Kanady, prof. Baher Abdulhai
z Uniwersytetu Toronto 1 prof. Mohamed El-Darieby z Uniwersytetu Regine, ktérzy
przedstawili koncepcje inicjatyw ONE-ITS oraz ITS TestBed. Podkreslili oni znaczenie tego
typu spotkan dla wzajemnej wymiany doswiadczen, zachgcajac do angazowania si¢ polskich
instytucji do wspolpracy w ramach obu inicjatyw.

Profesor Abdulhai rozpoczatl swoje wystapienie od prezentacji Uniwersytetu Toronto,
przypominajac, ze jest on najlepsza uczelnia techniczna Kanady i dziesiata na $wiecie oraz
prowadzi od ponad 30 lat szeroko zakrojone badania nad transportem w obszarach
zurbanizowanych. Podkreslit znaczenie uniwersyteckiego centrum badawczego (ang. Urban
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Transportation Research and Advancement Centre, UTRAC) odpowiedzialnego za rozwdj
dziedziny ITS. W tym kontek$cie omoéwit zakres dziatalnosci UTRAC i jego doswiadczenia
we wspoOlpracy z instytucjami rzadowymi Kanady, odpowiedzialnymi za funkcjonowanie ITS
w miescie Toronto oraz w calej Kandzie. Nastgpnie przeszedt do omodwienia koncepcji
ONE _ITS podkreslajac, ze jest to inicjatywa opierajaca si¢ na dobrowolnej 1 bezplatnej
wspolpracy osob prywatnych i instytucji (reprezentujacych srodowiska akademickie, rzadowe
oraz sektor przedsigbiorstw) celem rozwoju najnowoczesniejszej bazy wiedzy 1 rozwiazan
w zakresie ITS, typu open-source, majacej charakter platformy internetowej. Zaznaczyt
jednoczesnie, ze baza ta, powstata z inicjatywy Uniwersytetu Toronto, ma juz teraz szerokie
zastosowanie na terytorium Kanady oraz daje dalsze pole do zastosowan w innych krajach.
Wyjasnit jednoczes$nie, ze aby mogla si¢ ona rozwija¢, konieczne jest, zeby wszyscy
przystgpujacy do niej - na podstawie memorandum of understanding - uzytkownicy wnosili
wktad wlasny w postaci, rozwigzan z zakresu ITS opracowanych samodzielnie lub z innymi
partnerami. Zaznaczyl przy tym, ze zard6wno rozwigzania opatentowane lub nie, stanowiace
wktad wlasny uzytkownikow bazy ONE ITS, beda chronione pod wzgledem prawnym, a ich
zakres wykorzystania begdzie podlegal $cistej kontroli dostgpu. Dodal, Ze poszczegolni
uzytkownicy bazy beda mieli r6zne poziomy uprawnien. Ma to dotyczy¢ zarOwno rozwiazan
o charakterze czysto naukowym, jak i tych z obszaru tzw. najlepszych praktyk (ang. Best
Practices). Kontynuujac zagadnienia ochrony wlasnosci intelektualnej w ramach
przedmiotowej inicjatywy zaznaczyl, ze kazdy z uzytkownikdw bazy otrzymuje wtasny klucz
dostepu (w postaci [P) ograniczajacy mozliwos¢ wykorzystania jej zasobow wg celu
1 zadeklarowanych przez niego zamierzen, po uprzedniej zgodzie autora — pierwotnego
dysponenta zasobow.

Warto$cia dodang bazy zdaniem prof. Abdulhai, jest mozliwos$¢ testowania opracowanych
juz narzedzi i rozwiazan z zakresu ITS na obszarach o roznej skali, w tym skali mikro
zapewniajacej maksymalny poziom bezpieczenstwa, a takze dzielenie si¢ - migdzy réznymi
osrodkami naukowymi S$wiata - zasobami know-how 1 technicznymi (w tym mocami
obliczeniowymi), celem ich optymalnego wykorzystania, a tym samym zwigkszenia
wspolnego potencjalu badawczego.

Wspomnial, ze dzigki inicjatywie ONE ITS udato si¢ juz zgromadzi¢ wielu wybitnych
naukowcoOw w dziedzinie ITS, ale celem dtugofalowym jej pomystodawcoéw jest wyjscie poza
granice kontynentu i zgromadzenie jeszcze szerszego grona ekspertow z réznych cze$ci
swiata. Prelegent przyblizyl uczestnikom sposob, w jaki doszlo do powstania tej inicjatywy,
poczynajac od dzialalnosci publikacyjnej w ramach uczelnianego centrum. Wspomniat, ze
kolejnym krokiem w rozwoju inicjatywy ma by¢ §wiadczenie ustug w zakresie ITS typu B2C
(ang. Business to Consumers), rozszerzonych nastgpnie o ustugi typu B2B (ang. Business to
Business), a docelowo utworzenie w pelni autonomicznej infrastruktury zorientowanej na
ustugi systemowe w obszarze ITS.

Podkreslit jednocze$nie, Ze mimo tymczasowo wirtualnego charakteru inicjatywy
ONE _ITS, docelowo jej forma ma by¢ w pelni ustrukturyzowana, a co za tym idzie —
wdrozona w zycie nie tylko na terenie Kanady, ale takze wielu innych krajéw na $wiecie,
z ktorymi Uniwersytet Toronto oraz UTRAC (jako jego jednostka wykonawcza) podpisza
sankcjonujace ja umowy o wspOlpracy.

Profesor Abdulhai przypomnial, ze UTRAC ma znaczacy wktad w rozwoj ITS na terenie
Kanady. Jednostka ta posiada bowiem kilkunastoletnie do$wiadczenie w zakresie
modelowania tzw. inteligentnych rozwiazan dla transportu. Podkreslil, ze sa one tworzone
zawsze W oparciu o pelny obraz systemu transportowego, uwzgledniajacego otoczenie blizsze
i dalsze oraz zmiany w nim zachodzace (np. zwiazane z popytem - zmiany demograficzne
1 ekonomiczne, zmiany zachowan i upodoban kierowcoOw oraz uzytkownikéw transportu
publicznego). Nastepnie omoOwil wiazace si¢ z modelowaniem obszary zainteresowan
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UTRAC, takie jak: infrastruktura transportowa, efektywno$¢ i1 wydajno$¢ transportu,
zarzadzanie popytem na uslugi transportowe (w tym planowanie nat¢zenia ruchu),
zarzadzanie podaza transportu. Dodal, ze z tych zainteresowan wynika posrednio struktura
innej inicjatywy UTRAC mianowicie ITS Lab & Testbed, w sktad ktorej wchodza nastgpujace
podgrupy tematyczne:

o Inteligentne Systemy Transportowe — jako jednostka wiodaca;

Transport Towarowy i1 Logistyka;

Zrownowazony i Wydajny Transport;

Transport Publiczny oraz Operacje i Planowanie;
Zintegrowany Popyt na Podréze i Modelowanie go;

0 Przetwarzanie Danych — ktdra jest spoiwem rozwiazan i informacji dostarczanych
przez wszystkie ww. podgrupy.

Wyjasnit, ze wszystkie ww. podgrupy w ramach tej inicjatywy sa spojne z zakresem ITS
funkcjonujacym w Toronto (ang. Cities Centre). System gromadzenia danych do
zawiadywania ruchem drogowym Toronto opiera si¢ bowiem na informacjach
przetwarzanych w ramach uniwersyteckiego centrum badawczego.

Omowiony zostal rowniez projekt uniwersyteckiej grupy ILUTE zorientowany na
dokladna diagnozg popytu na ustugi transportowe w rejonie Toronto, uwzgledniajace]
roOwniez zmiany natg¢zenia ruchu drogowego w ujeciu geograficznym. Profesor Abdulhai
podkreslit, Zze dzigki niej mozliwe bylo rozwinigcie powstatej 10 lat temu inicjatywy /7S Lab
& Testbed, jako osrodka wielodyscyplinarnego, nastawionego na rozwiazywanie problemow
kongestii drogowej, za pomoca rdéznego typu urzadzen rejestrujacych i sterujacych.
Zaprezentowany zostal stworzony w ramach tej inicjatywy osrodek do zarzadzania ruchem
drogowym Toronto i dedykowane mu stanowisko badawcze. Profesor Abdulhai zaznaczyt, ze
rozwiazania w zakresie ITS, jakie powstaty dzigki tej inicjatywie, nie bytyby mozliwe gdyby
Uniwersytet Toronto nie miat petnego dostgpu do danych nt. transportu w miescie, ktore za
pomoca nowoczesnych narzedzi IT sa dostarczane — w czasie rzeczywistym - przez
wyspecjalizowane instytucje rzadowe, odpowiedzialne za zawiadywanie ruchem na poziomie:
prowincji, miasta, kraju. Nastgpnie przeszedl do omowienia elementéw sktadowych ITS Lab
& Testbed zlokalizowanych w ramach Uczelni, a w szczegdlnosci: stanowiska
obserwacyjnego, sieci komputerowej uzytkownikéw koncowych, innych narzedzi do
przetwarzania i przesytania danych. Wspomniatl rowniez o nowym elemencie inicjatywy
TestBed, jakim jest ICAT Live Platform, prezentujaca na biezaco, w ujgciu graficznym,
sytuacj¢ transportu drogowego w miescie (przeptywy, zatloczenie, wypadki i kolizje,
utrudnienia w ruchu, itp.).

Profesor Abdulhai podkreslit jednocze$nie, ze wszystkie prezentowane inicjatywy,
wykorzystuja sprawdzone narzedzia IT dostgpne w sieci, takie jak: Google Map, czy Google
Earth, a takze Microsoft Maps, w my$l zasady, aby nie wywarza¢ juz otwartych drzwi. Po tej
informacji padto pytanie uczestnika, co si¢ stanie jezeli dowolny uzytkownik bazy One ITS,
majacej charakter platformy typu open-source, zechce opracowane przez siebie dzigki niej
rozwiazanie, wykorzystujace posrednio oferowane w sieci narz¢dzia IT, opatentowac,
a nastgpnie skomercjalizowa¢. Wedlug odpowiedzi Profesora, na razie wyniki badan
prowadzonych przy uzyciu tej bazy nie beda komercjalizowane, a ich wykorzystanie w skali
réznych miast ma shuzy¢ jedynie ich testowaniu, doskonaleniu lub udostgpnianiu
wyodrgbnionym instytucjom na zasadzie nieodptatnej. Zaznaczyt jednoczesnie, ze ta kwestia
begdzie musiata by¢ jednak rozstrzygnigta w najblizszym czasie 1 zakonczy sig
prawdopodobnie negocjacjami w sprawie udzielenia licencji lub zgody na wspotuzytkowanie
programéw ze strony ich dysponentow.

Na zakonczenie autor prezentacji przedstawit kilka przyktadowych symulacji sterowania
ruchem za pomoca modeli i narzedzi opracowanych w ramach inicjatywy ITS Lab & Testbed.

O
O
O
O
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Pokazat, co si¢ stanie z ruchem na rzeczywistym odcinku autostrady jezeli wylaczy sie
czasowo z uzytkowania jeden z czterech dostgpnych paséw jezdni. Symulacja ta byta o tyle
ciekawa, ze bazowala na danych dostarczanych czasie rzeczywistym dla dokonywanej
symulacji oraz przewidywaniach, co do zachowan kierowcéw na drodze, zdefiniowanych na
podstawi analiz ww. grupy ILUTE. Dodatkowo, prof. Abdulhai przedstawit zmiang sytuacji
na tym samym odcinku drogi przy czasowej zmianie przeznaczenia tego samego pasa jezdni
dla ruchu cigzarowego. Chociaz efekty tych dwoch symulacji byly podobne, to wystapity
znaczace rdznice w zachowaniach kierowcow przy zastosowaniu tych dwoch réznych
wariantow, co z kolei przelozylo si¢ na inne obrazy zmian sytuacji na drodze. Profesor
Abdulhai przedstawil réwniez propozycje innych symulacji, stanowiacych cze$¢ projektu
firmy prywatnej, umozliwiajace S$ledzenie ruchu 1 okreslanie jego parametrow dzigki
pozycjonowaniu za pomoca telefonéw komodrkowych. Zauwazyt przy tym, ze modelowanie
wykorzystujace ww. narzedzia 1 oparte na tzw. sztucznej inteligencji jest niezbgdne dla
dalszego rozwoju ITS, aby istniejace systemy ,,mogly si¢ uczy¢ same”, jak reagowaé, gdy np.
na ktéryms$ skrzyzowaniu zawiedzie sygnalizacja §wietlna.

Nastgpny prelegent, prof. El-Darieby omowil szerzej inicjatywg ONE ITS, z punktu
widzenia jej praktycznego wykorzystania. Podkreslil, ze grono jej uzytkownikow jest szerokie
1 obejmuje nie tylko akademikéw, ale przede wszystkim instytucje odpowiedzialne za
zarzadzanie ruchem oraz decydentow polityki transportowej. Wskazat jednoczesnie na stabe
punkty, ktore musza ulec wzmocnieniu, takie jak: brak spoistosci rozwiazan w zakresie ITS
na szczeblu krajowym (i koncentrowanie si¢ na rozwiazaniach wybranych miast
traktowanych osobno). Wyjasnil, Ze specjaliSci Uniwersytetu Toronto zaangazowani
w inicjatyw¢ ONE ITS pracuja obecnie nad doskonaleniem koncepcji krajowej architektury
ITS. Jest to trojelementowa wizja trzech zazgbiajacych si¢ obszardw technologicznych
Dotycza one kolejno: infrastruktury informacyjno — komunikacyjnej pojazdow, bazy wiedzy
ITS (tworzona jest zbiorcza baza umozliwiajaca zapoznanie si¢ z problemami ITS
1 sposobami ich rozstrzygania), centrum zasobow elektronicznych (uwzgledniajace: zasoby
danych, sprzgt elektroniczny, wyniki pomiarow 1 analiz, moduly programowe).

Wspomnial jednoczesnie, ze docelowo inicjatywa ONE ITS ma stuzy¢ oferowaniu
interesariuszom zewngtrznym, na zasadach komercyjnych, pelnego wachlarza ustug (w tym
korzystania z gotowych modeli ITS) na trzech zasadniczych poziomach szczegdtowosci. Te
trzy poziomy szczegOlowosci to: baza podstawowa — zawierajaca zbidr wszystkich
istniejacych rozwiazan w zakresie ITS oraz niektorych opracowywanych rozwigzan, baza
posrednia — zawierajaca dostgpne programy, ich moduly i aplikacje, baza rozwinigta — bedaca
przegladarka, do ktorej wszyscy uzytkownicy koncowi maja dostgp na podstawie wtasnego
IP. Podkreslil, ze z danymi na roznych poziomach szczegdétowoSci zwiazany jest roézny
poziom zabezpieczen, przy czym najbardziej cenne i najpilniej strzezone sa dane zawarte
w bazie podstawowe;.

Nastgpnie, zaprezentowal na przykladzie graficznym, jak architektura programowa
ONE _ITS pozwala uzytkownikom réznego typu uzyska¢ dostep do rozwigzan w zakresie
zintegrowanego zarzadzania ruchem drogowym. Podkreslil jeszcze raz zasadnicza zaletg
bazy, polegajaca na tym, ze uzytkownik chcacy opracowac¢ wilasng aplikacj¢ do bazy moze si¢
positkowa¢ - dzigki jej uzyciu - innymi aplikacjami stworzonymi przez pozostatych
uzytkownikéw 1 w ten sposob poprawi¢ funkcjonalnos¢ lub podnies¢ jako§¢ wiasnego
rozwiazania (koncepcja Mashups).

Nastgpnie przeszedt do prezentacji mozliwosci korzystania z przegladarki bazy,
wystepujac w roli réznych uzytkownikoéw i otrzymujac kazdorazowo opracowania i dane
graficzne o odmiennym stopniu szczegdtowosci. Prezentowane przyklady symulacji i modeli
uwidocznialy kazdorazowo rézne elementy infrastruktury, wiacznie ze znakami $wietlnymi
1 zamieszczonymi na nich w danym momencie informacjami. Na podstawie prezentowanych
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obrazow ruchu drogowego dla wybranej lokalizacji oraz innych dostgpnych w bazie danych
1 analiz mozna byto ekstrapolowa¢ przyszile zmiany 1 pokazywa¢ na biezaco symulacje tego
ruchu przy uwzglednieniu zmiany poszczegdlnych jego parametréw. Ta cze$¢ wystapienia
wzbudzita najwigksze zainteresowanie uczestnikow spotkania i wywotata dyskusje.

Na zakonczenie swojego wystapienia prof. El-Darieby jeszcze raz zachgcit zebranych
uczestnikow do nawiazywania wspolpracy z Uniwersytetem Regina oraz Uniwersytetem
Toronto w ramach omawianych inicjatyw, zaznaczajac, ze moze ona dotyczyé zarOwno
wymiany w zakresie prac badawczo-rozwojowych, jak rowniez w sferze legislacji, polityki
oraz tzw. najlepszych praktyk.
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FAKTY |1 OPINIE

W 2008 roku policja wystawita tacznie 2,9
miliona mandatéw karnych za tamanie
przepisOw ruchu drogowego (przy 2,7 min
wystawionych mandatéw w 2007 roku). Za
przekroczenie limitu punktow karnych
w 2008 roku prawa jazdy odebrano ponad
13 tysigcom kierowcow (w 2007 roku 8,6
tysiaca kierowcow). Rosnaca liczba
wystawianych mandatow skorelowana ze
statym wzrostem ich wysoko$ci przynosi
istotne dochody budzetowe.

Wprost, nr 13/2009

Standardowy bolid F1 wazy $rednio
600kg, ma moc 750KM, przyspiesza do
200km/h  w niespelna 4  sekundy.
Najdrozsze 1 najbardziej skomplikowane
elementy bolidu F1 to silnik, ktorego
zaprojektowanie kosztuje 100 mln euro
oraz skrzynia biegdw warta 125 tys. euro.
Bolid F1 zuzywa na pokonanie 100 km 75
litrow benzyny. Jeden team F1 zuzywa
lacznie w trakcie jednego sezonu ok. 250
tys. litrow paliwa. Karoseria bolidu wazaca
jedynie kilkadziesiat kilogramow sktada
si¢ z 12 powlok (o tacznej grubosci 3,5
mm) 1 wytrzymuje bez odksztalcen nacisk
nawet 12 ton.

Wprost, nr 13/2009

Ponad 50 mld zl przyniosta do budzetu
w 2008 roku motoryzacja. Na kwotg tg
sktadato si¢ 22 mld zt akcyzy paliwowe;,
17,2 mld zt podatku VAT od paliwa, 1,86
mld zt optlaty paliwowej, 1,54 mld =zt
akcyzy samochodowej 1 2,7 mld zt VATu
za nabywane nowe auta, 4,3 mld zt VATu
za naprawy 1 czg$ci samochodowe, 0,78
mld zt z tytulu optat rejestracyjnych,
0,55mld zt z tytutu optaty recyklingowe;j.
Tymczasem na remonty 1 budowg drog
w 2008 roku GDDKIA tacznia z dotacjami
z unijnych funduszy strukturalnych wydata
jedynie 15 mld zt.

Wprost, nr 24/2009
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Kryzys gospodarczy ze szczegdlna moca
uderza w zaklady produkujace -cigzkie
naczepy drogowe. ZamoOwienia
w pierwszym kwartale 2009 roku u
potentat europejskiego Schmitz-Cargobull
spadlty w porownaniu z analogicznym
okresem 2008 roku o 94%. Prognoza na
caty 2009 rok zaktada spadek zamoéwien
rzedu 70-90%. Oznacza to spadek
produkcji z 66 tys. naczep w 2008 roku do
kilku tysigcy naczep w 2009 roku.

Polska Gazeta Transportowa nr 19/2009

Mariana Osucha dotychczasowego
Przewodniczacego Ogolnopolskiego
Zwiazku Pracodawcow Transportu

Samochodowego po 16 latach zastapit dr
Czestaw Piela z PKS Rzeszow SA.
Zwiazek powstaty w 1993 roku zrzesza
obecnie 89 czlonkdéw, w wicgkszosci
przedsigbiorstwa PKS. Jednym z punktow
zebrania sprawozdawczo-wyborczego byto
wypracowanie 1 przyjgcie  programu
dziatan OZPTS na lata 2009-2013.
W programie obok spraw szkoleniowych
nacisk polozono na aktywna postawe
wobec organdéw administracji publicznej i
promocje¢ branzy.

Polska Gazeta Transportowa nr 19/2009

W  pierwszej dekadzie maja b.r. na
posiedzeniu  polsko-ukrainskie; komisji
mieszanej ds. przewozow drogowych
ustalono ostateczny kontyngent zezwolen
na 2009 rok oraz wstepny kontyngent na
2010 rok. Umowa przewiduje w obu latach
po 200 tys. zezwolen wjazdowych dla
kazdej ze stron, przy czym zmianie ulegaé
bedzie struktura przyznawanych zezwolen
w kierunku promowania pojazdoéw bardziej
ekologicznych (spadek liczby zezwolen na
pojazdy z silnikami Eurol ze 120 tys.
rocznie do 60 tys.) przy jednoczesnym
wzroscie liczby zezwolen dla pojazdow z
silnikami spetniajacymi norm¢ Euro3 z 25
tys. na 85 tys. rocznie. W 2011 roku
kontyngencie nie bedzie juz zezwolen
Euro0, wprowadzona zostanie natomiast
kategoria Euro4.



Polska Gazeta Transportowa nr 20/2009
Od momentu akcesji do UE Polska
otrzymata juz z funduszy pomocowych 12
mld euro, do ktérych nalezy doda¢ 2 mld
euro  pomocy z  tzw. srodkow
przedakcesyjnych. Do konca 2015 roku z
budzetu unijnego na lata 2007-2013
powinno trafi¢ do Polski kolejne 68 mld
euro. Znaczna czg$¢ tych $rodkow
przeznaczona byla i jest na modernizacj¢
1 rozwdj infrastruktury transportowe;.
W latach 2004-2006 na ten cel wydano 4,8
mld euro. Kolejne 19,4 mld euro, z tego
11,2 mld euro na autostrady i1 drogi
zawiera Program Operacyjny
, Infrastruktura i Srodowisko”.

Polska Gazeta Transportowa nr 20/2009

Dziesie¢ lat po debiucie Solarisa z fabryki
w Bolechowie wyjechat 6 maja 2006 roku
pigciotysigczny  autobus  tej  marki.
Jubileuszowy autobus to nowoczesny
1 ekologiczny Solaris Urbino12,
wyposazony w silnik spetniajacy norme
Euro5. Klimatyzowany i wyposazony w
system wewngtrznego monitoringu autobus
dostosowany jest do przewozu 0sOb na
wozkach inwalidzkich. Posiada réwniez
system informacji pasazerskie;.

Polska Gazeta Transportowa nr 20/2009

W ramach trzeciego, ostatecznego juz
etapu rozbudowy Migdzynarodowe
Centrum Logistyczne Euroterminal
w Stawkowie w kwietniu 2009 roku
oddano do uzytku magazyn o powierzchni
5 tys. metrow kwadratowych oraz
trzyhektarowa ptyt¢ do sktadowania
konteneréw wraz z 40. tonowa suwnica.
W 2008 roku Euroterminal obstuzyt 37 tys.
kontenerow oraz przetadowat ponad pot
miliona ton tadunkéw masowych. Poza
potaczeniem kolejowym z gdynskim
terminalem kontenerowym, Euroterminal
obstuguje 5 pociagdbw kontenerowych
tygodniowo taczacych go ze Szwajcaria.

Polska Gazeta Transportowa nr 20/2009

W Trdjmiescie kosztem 334 mln ztotych
powstaje Zintegrowany System
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Zarzadzania Ruchem Drogowym ,, Tristar”.
Finansowany w 85% przez Unig
Europejska system sktadac si¢ bedzie z 43

fotoradarow, 108 kamer, 55
fotorejestratorow zintegrowanych
z sygnalizacja $wietlna, 334 tablic

informacyjnych na przystankach, 14 tablic
zmiennej tre$ci na drogach dojazdowych
do Gdyni 1 Gdanska. System bgdzie zbierat
informacje z ponad 12 tysigcy detektorow
pojazdéw dziennie. Sygnalizacja $wietlng
oraz ruchem pojazdéw zarzadza¢ bedzie
centralny koordynator polaczony z trzema
miejskimi centrami sterowania ruchem.

Polska Gazeta Transportowa nr 20/2009

W 2008 roku kierujacy samochodami
cigzarowymi spowodowali 2965 tj. 5,84%
ogotu wypadkéw drogowych, a kierujacy
autokarami — 436 tj. 0,89 ogotu wypadkoéw
drogowych. Najczgstsze przyczyny
wypadkow powodowanych przez
kierujacych samochodami cigzarowymi to:
niedostosowanie predkosci (779
przypadkéw  tj.  6,58%  wszystkich
wypadkow spowodowanych nadmierna
predkoscia), wymuszanie pierwszenstwa
(641 przypadkéw i odpowiednio 6,71%),
nie  zachowanie odlegltosci  migdzy
pojazdami (382 przypadkéw, tj. 6,71%
wszystkich wypadkow drogowych
spowodowanych powyzsza przyczyna).
Podstawowe zrédta zagrozen wedhug
przeprowadzonej ankiety wsrod
kierowcow zawodowych to: zty stan drog
(23,6%), niewlasciwe zachowania
kierowcow  (23,5%) 1 zachowania
rowerzystow (10%).

Polska Gazeta Transportowa nr 20/2009

25 maja br. w Wabienicach na Dolnym
Slasku oddano do uzytku pierwsza
zmodernizowana w ramach Narodowego
Programu Przebudowy Drég Lokalnych
droge gminng. Gmina Bierutow na terenie

ktorej leza ~ Wabienice  otrzymata
dofinansowanie na modernizacjg
przedmiotowej drogi 284 tys. zi
W uroczystosci uczestniczyt



pomystodawca programu
Grzegorz Schetyna.

Polska Gazeta Transportowa nr 22/2009
Na wniosek strony spotecznej 20 maja br.
odbylo si¢ posiedzenie sejmowej Komisji
Infrastruktury  poswigcone  zjawiskom
kryzysowym trapiacym polskich
przewoznikow wykonujacych drogowe
przewozy migdzynarodowe. Zasadnicze
problemy to: zapowiadana kolejna
podwyzka cen winiet, zbyt rygorystyczne 1
represyjne dziatanie Inspekcji Transportu
Drogowego, niekontrolowana konkurencja
przewoznikow rosyjskich wjezdzajacych
do Polski z terenu Litwy oraz rolnikow,
niedostateczny poziom przygotowania
legislacyjnego 1 materialnego systemu
szkolen kierowcow zawodowych.
Srodowisko podtrzymalo swoje apele
o zamrozenie wydawania licencji,
obnizenie podatku od posiadanych
srodkow transportowych oraz skrocenie
czasu szkolenia kierowcow.

Polska Gazeta Transportowa nr 22/2009

wicepremier

W ostatnich latach na LubelszczyZnie
wybudowano obwodnice takich miast jak
Lubartéw, Piaski, Radzyn, Migdzyrzec
Podlaski.  Juz  rozpoczgto  budowe
obwodnicy Krasnika, ktéra ma by¢ oddana
do wuzytku w listopadzie 2010 roku.
W tymze roku zakonczony ma by¢ II etap
budowy obwodnicy Putaw. Z poczatkiem
2010 roku ruszy¢ ma budowa obwodnicy
Tomaszowa Lubelskiego, Kocka i Woli

Skromorskiej. W latach 2012 1 2013
oddane beda do uzytku podinocna
1 potludniowa  obwodnica  Lublina,

obwodnice Frampola, Janowa Lubelskiego,
Hrubieszowa. W dalszych planach jest
budowa  obwodnicy  Chetma,  brak
natomiast Srodkow na budowg niezbednej
ze wzgledu na uzdrowiskowy charakter
miasta obwodnicy Nateczowa.

Polska Gazeta Transportowa nr 22/2009

Zakonczono drazenie najdtuzszego
pozamiejskiego tunelu drogowego
w Polsce. Tunel o dlugos$ci 678 metrow
potozony w ciagu drogi S69 laczacej
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Bielsko-Biala ze Zwardoniem kosztowat
391,5 miln zt. Po oddaniu po budowie
trwajacej jedenascie lat do uzytku w 2011
roku droga S69 z tunelem i 645 metrowa
estakada bedzie jedna z najtadniejszych
drog w kraju. Stanie si¢ ona czg$cia
europejskiego korytarza taczacego Gdansk
z Brnem i Zylina.

Polska Gazeta Transportowa nr 23/2009

Zdaniem ekspertow, obecnie az 75% opon
samochodowych eksploatowanych
w Europie jest na tyle zuzyta, ze nie tylko
zagraza bezpieczenstwu, ale takze zatruwa
srodowisko.  Szacunki  wskazuja, zZe
wyposazenie  wszystkich  samochodow
w opony z kauczuku najwyzszej jakosci
pozwoliloby na zaoszczgdzenie rocznie 6
mld litréw paliwa 1 zmniejszenie emisji
CO; o 15 min ton. Od 2012 roku
obowiazywa¢ bedzie nakaz oznaczania
kategorii opon. Pod uwage brane beda:
opor toczenia, przyczepno$¢ na mokrej
nawierzchni, hatasliwo$¢, odporno$¢ na
uszkodzenia, = wydluzona  Zywotnos¢.
Opony najlepsze znajda si¢ w klasie A,
a najgorsze w klasie G. Zgodnie z decyzja
Parlamentu Europejskiego od 2011 roku
w pojazdach opuszczajacych fabryki
powinny  by¢ montowane opony
paliwooszczedne.

Polska Gazeta Transportowa nr 23/2009

Po dhugich negocjacjach drugiego czerwca
br. w siedzibie Zrzeszenia Migdzy-
narodowych Przewoznikow Drogowych
podpisano porozumienie pomigdzy
przewoznikami  skupionymi  w Forum
Transportu Drogowego a Ministerstwem
Infrastruktury. W ,,Porozumieniu w spra-
wie przyjecia pakietu antykryzysowego dla
polskiego transportu drogowego”
przewoznicy zaakceptowali podwyzke cen
winiet drogowych od 10 czerwca.
W stosunku do pierwotnych zatozen silniej
wzrosng ceny winiet krotkookresowych,
a mniej winiet rocznych. W zamian
otrzymali obietnice wspotpracy rzadu
w przygotowaniu 1wdrozeniu ustawy



zawierajace] rozwiazania chroniace polski
transport drogowy przed skutkami kryzysu.
Polska Gazeta Transportowa nr 23/2009
31 marca br. minister infrastruktury wydat
rozporzadzenie w sprawie certyfikatow
potwierdzajacych spelnianie przez pojazd
odpowiednich warunkow bezpieczenstwa
lub warunkéw dopuszczenia do ruchu
(Dz.U. nr 54 poz. 443 z 2 kwietnia 2009
roku). Rozporzadzenie wdraza Dyrektywe
96/96/WE z 20 grudnia 1996 roku
w sprawie zblizenia ustawodawstwa
panstw cztonkowskich, dotyczacych badan
przydatnosci  do  ruchu  pojazdow
silnikowych, ich przyczep, w ktorej
w zalaczniku II ,,Podzespoly podlegajace
obowiazkowym badaniom” jako element
tych badan  wymienia si¢ halas.
Dopuszczalne poziomy emisji hatasu wg
kategorii  pojazdu  ktore  definiuje
dyrektywa Komisji 2007/34/WE z 14
czerwca 2007 roku wynosza np. dla
pojazdéw przeznaczonych do przewozu
0sOb wyposazonych, tacznie z siedzeniem
kierowcy w maksymalnie dziewig¢ miejsc
siedzacych: 74 dBA, a wyposazonych
w wigksza liczbe miejsc w przypadku
silnika 0 mocy mniejszej niz 150 Kw: 78
dBA 1 w przypadku silnika o mocy nie
mniejszej niz 150 Kw 80 dBA.

Polska Gazeta Transportowa nr 23/2009

Izraelski przewoznik autobusowy Egged
Holding za 9 mln zl zakupit 51% udziatow
w sprywatyzowanym PKS Mragowo. Piaty
pod wzgledem wielko$ci przewozow
przewoznik na $wiecie kontrolujacy 60%
izraelskiego rynku przewozowego (3,5 tys.
autobuséw, milion pasazeréw dziennie,
6,2 tys. pracownikéw) zobowiazal si¢ do
zainwestowania w PKS Mragowo 10,5 min
zt w ciagu najblizszych pigciu lat.
Wigkszos¢ tej kwoty (90%) wydane
zostanie na zakup nowych autobusow
1 minibuséw spelniajacych najostrzejsze
wymogi unijne.

Polska Gazeta Transportowa nr 23/2009

Na Wydziale Ekonomicznym Uniwersy-
tetu Gdanskiego odbyta si¢ kolejna (17)
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konferencja  poswigcona  transportowi.
Tegoroczny Intralog poswigcony byt
problematyce zréwnowazonego rozwoju
transportu. Po raz kolejny wskazywano na
zalety transportu kolejowego czy tez
zeglugi $rodladowej podkreslajac znacze-
nie internalizacji kosztow zewngtrznych.
Nie zmienia to faktu, ze w praktyce
najczesciej] wykorzystywanym pozostaje
transport drogowy, a nadmierny fiskalizm
nie przynoszac korzysci alternatywnym
galeziom  transportu, ostabi  branzg
transportu drogowego, co w konsekwencji
ostabi konkurencyjnos¢ gospodarki
europejskiej.

Polska Gazeta Transportowa nr 23/2009

Przykladem wptywu kryzysu na branzg
logistyczna jest holenderska firma obecna
réwniez na rynku polskim, Vos Logistic.
Zatamanie w drugim poéiroczu 2008 roku
zmusito firm¢ do redukcji swojej floty
z 2200 pojazdow do 1300 sztuk
1 zwolnieniu blisko 600 pracownikow.
Mimo tak drastycznych oszczgdnos$ci firma
zakonczyta 2008 rok ze strata wynoszaca
ok. 2,3 mln euro. Kierownictwo firmy ma
jednak nadziej¢ na utrzymanie silnej
pozycji na rynku europejskim m.in przez
rozwoj transportu intermodalnego.

Polska Gazeta Transportowa nr 24/2009

Kosztem 150 mln zl powsta¢ ma nowe
przejScie graniczne z Ukraina. Przejscie
zlokalizowane w Droholbyczu w powiecie
hrubieszowskim begdzie miato po siedem
paséw ruchu w kazda strong, w tym po 5
dla samochodéw osobowych. Plany
zakladaja, ze  odprawy  graniczne
wykonywane bgda wspdlnie po stronie
polskiej. Inwestycja ma by¢ ukonczona
w 2012 roku, przy czym czg$¢ towarowa
(po dwa pasy w kazda strong) ma by¢
dobudowana po 2013 roku.

Polska Gazeta Transportowa nr 24/2009

Gdynia wpisata siew rownoleznikowy
uktad autostrad morskich na Battyku.
Potaczenie portu gdynskiego z Helsinkami
i Travemunde zapewnia 5 statkow



pasazersko-towarowych typu ropax
zabierajacych do 500 pasazeréw i kilkaset
pojazdow samochodowych kazdy.
Zatadunek statku nie przekracza 4 godzin,
a czas podrézy do Helsinek wynoszacy do
19 godzin, do Travemunde do 15 godzin
pozostaje konkurencyjny wobec czasu
podrozy ladowych. Statki ptywajace
w ramach obu potaczen zawija¢ beda do
Gdyni 3 razy w tygodniu.

Polska Gazeta Transportowa nr 25/2009

Kryzysowi trapiacemu Swiatowa
motoryzacj¢ nadal towarzyszy azjatycki
boom motoryzacyjny. W styczniu br.
w Chinach sprzedano 735 tys. aut tj. po raz
pierwszy wigcej niz w USA. Do konca
marca Chinczycy kupili 2,6 mln aut tj.
0 jedna szdsta wigcej niz Amerykanie. W
Indiach 200 tys. os6b wptacito pot miliarda
dolaréw, aby zamoéwi¢ od koncernu Tata
auta Nano. Kuwejt i Aakbar Investment
z emiratu Abu Zabi zostali glownymi
udziatlowcami  Daimlera.  Azjatyckich
inwestoroOw szuka rowniez Volkswagen.
Gazeta Wyborcza z 11.05.2009

Kanadyjsko-austriackie konsorcjum
Magna oraz amerykanski koncern General
Motors osiagngly porozumienie w sprawie
przejecia niemieckiej spotki  motory-
zacyjnej Opel. Nowy inwestor ma
uratowac Opla, zatrudniajacego
w Niemczech 25 tys. ludzi, przed
podzieleniem losu General Motors, ktory
stoi w obliczu bankructwa. Magna jest
jednym z gltownych producentow czgsci
samochodowych.  Zabiega o  Opla
w porozumieniu z Rosjanami: bankiem
panstwowym Sbierbank oraz producentem
samochodow GAZ, kontrolowanym przez
oligarche Olega Deripaske. Kanclerz
Niemiec Angela Merkel wykluczyla
przejecie Opla przez panstwo.

Gazeta Wyborcza z 29.05.2009

Japonski koncern samochodowy Nissan we
wtorek oficjalnie otworzyt swoja pierwsza
fabryk¢ w Rosji - w miejscowosci
Pargatlowo, 25 km na potloc od
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Petersburga. Zaktady zajmuja
powierzchnig 167,5 hektara.
W  poczatkowej fazie bedzie w nich
montowane 50 tys. aut Nissan Teana oraz
Nissan X-Trail rocznie. Z czasem fabryka
ma  zosta¢  rozbudowana.  Zaklady
zatrudniaja 750 osob. Poczatkowo beda
pracowaty na jedna zmiang przez pig¢ dni
w tygodniu. Poézniej przewiduje si¢
przejScie  na system dwuzmianowy.
Nissan to trzeci sposrod $wiatowych
gigantOw samochodowych, ktory
uruchomit produkcje w rejonie
Petersburga. W 2007 roku swoja fabryke
otworzyta tam japonska Toyota, a w 2008
roku - amerykanski General Motors (GM).
W 2010 roku swoje zaklady koto miasta
nad Newa otworzy poludniowokoreanski
Hyundai. W 2008 roku w Rosji sprzedano

2,93 mln samochodéw  osobowych.
Liderem byt  rosyjski ~ AwtoWAZ
(producent samochodéw marki tada),

ktory sprzedat 622 tys. aut. Nissan sprzedat
146,6 tys. pojazdow, co stanowito 5,7 proc.
rynku. Rosja jest dla Nissana najwigkszym
rynkiem w Europie 1 piatym na $wiecie.
Swoje samochody sprzedaje przez siec
dilerska, liczaca 75 salonow w 49
miastach.

Gazeta Wyborcza z 02.06.2009

W dalszym ciagu roéwniez w Polsce spada
produkcja ~ samochodow  osobowych.
W maju biezacego roku wyprodukowano
68.495 samochodow osobowych, o 6,6
procent mniej niz miesiac wczesniej
1 0 12,1 procent mniej niz przed rokiem.
Liczba wyprodukowanych aut dostaw-
czych spadta w maju do 5.450 sztuk, to jest
o 51,7 procenta mniej w poroOwnaniu
z majem 2008 roku.

Gazeta Wyborcza z 09.06.2009

Japonska firma Nides Motors & Actuators
otworzyla fabryke czgsci samochodowych
w  Niepolomicach  kolo  Krakowa.
W zakladzie, ktorego budowa i
wyposazenie kosztowaty ponad 56 min zi,
bedzie pracowa¢ okolo 500 oséb.
Zatrudnienie moze wzrosng¢ do 750
pracownikow. Fabryka produkuje silniki



oraz napgdy elektryczne do szyberdachow,
siedzen 1 innych czg$ci samochodowych.
Motor nr 18-19/2009

Kierowcy, ktorzy przebadali swoje
samochody na stacji diagnostycznej,
w  ktorej kontrola NIK stwierdzita
nieprawidlowos$ci, nie straca dowodow
rejestracyjnych. Taki uspokajajacy
komunikat wydato Ministerstwo
Infrastruktury.  Odpowiedzialnoscia za
nieprawidlowosci beda obarczeni
wylacznie wilasciciele punktow kontroli
pojazdow. Wedhug NIK problem mogt
dotyczy¢ ponad 180 tys. wlascicieli aut,
ktore przeszly badania w  stacjach
wymienionych w raporcie.

Motor nr 18-19/2009

Niemiecki Karmann, znany gléwnie
z dwumiejscowego Volkswagena Karmann
Ghi z lat 50. oraz kabrioletow
produkowanych dla Audi i1 Chryslera,
stangt w obliczu bankructwa. Firma
przyznalta, ze grozi jej ono z powodu
zadtuzenia. Nie powiddt si¢ opracowany
w ubieglym roku plan restrukturyzacji
przedsigbiorstwa. Karmann, zatrudniajacy
7 tys. osob, ma zaktady m.in. w Polsce,
a takze w Niemczech, USA 1 Wielkiej
Brytanii.

Motor nr 18-19/2009

Skoda  wyprodukowata juz  siedem
miliondow aut od czasu potaczenia sig
z Volkswagenem w 1991 roku. Atutem,
ktory przekonal nowego inwestora do
rozpoczgcia wspotpracy z czeska firma,
byta produkowana do 1988 roku Skoda
Favorit. W 1994 roku zastapita ja Skoda
Felicia. Najliczniej produkowanym
samochodem Skody jest model Fabia,
ktory jak dotychczas wyprodukowano
w liczbie 1 788 063 egzemplarzy.

Motor nr 18-19/2009

Iranska firma Iran Khodoro przygotowuje
si¢ do produkcji sedana przeznaczonego
takze na rynki europejskie. Runna to auto
oparte na konstrukcji Peugeota 206
1 spetniajace normy emisji spalin Euro4
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1 Euro5. Na poczatek pod maske trafi silnik
o pojemnosci skokowej 1.6 litra i mocy
110 KM. Produkcja ma rozpoczaé sig
w marcu 2010 roku.

Motor nr 20/2009

Koncern  General Motors oficjalnie
potwierdzit, ze Pontiak, marka z 83-letnia
tradycja zniknie z rynku. Samochody ze
znaczkiem Pontiaka beda stopniowo
wycofywane z produkcji, a w 2010 roku
firma przestanie istnie¢. GM chce tez do
konca 2009 roku pozby¢ si¢ przynoszacych
najmniejsze zyski firm: Saab, Saturn oraz
Hummer.

Motor nr 20/2009

W czasach kryzysu, kiedy wszystkie firmy
szukaja oszczednosci, wtoski Fiat rozwija
si¢ 1 kupuje inne marki. Niedawno
podpisano umowg¢ o przejeciu 20 proc.
udziatbw w amerykanskim koncernie
Chrysler. Fiat jest rOwniez zainteresowany
przejeciem upadajacego Opla.

Motor nr 20/2009

Wedlug sondazu przeprowadzonego przez
TNS OBOP w 2008 roku co dziesiaty
dorosty Polak kupit samochod osobowy.
Jak wynika z badan, coraz wigcej 0sob
decyduje si¢ na drugie auto (35 proc.).
Czegsciej niz w 2007 roku na taki zakup
decydowali si¢ mieszkancy wsi w wieku
40-49 lat (48 proc.). Dla 15 proc. Polakéw
kupione w 2008 roku auto bylo pierwszym
w ich gospodarstwie domowym. Niemal
potowa respondentéw (48 proc.) kupujac
auto, zastgpowala nim  dotychczas
uzywany samochadd.

Motor nr 20/2009

Sejm przyjal poprawke do nowelizacji
ustawy o czasie pracy kierowcow.
Kierowcy zawodowi beda mieli teraz
prawo do co najmniej 35 godzin
nieprzerwanego odpoczynku w jednym
tygodniu. Wprowadzono tez limit 10
godzin pracy na dobeg dla kierowcow
pracujacych w nocy, niezalezny od czasu
pracy. Dotychczas kierowca dopiero po



przepracowaniu 4 godzin w porze nocnej
moégl ograniczy¢ czas pracy do 10 godzin
na dobe.

Motor nr 21/2009

Sprzedaz nowych aut w Polsce od stycznia
do kwietnia br. wzrosta o 1,5 proc.
w poréwnaniu do analogicznych miesigcy
roku 2008. Na pozycji lidera rynku po
czterech miesiacach Skoda zastapita Fiata.
Najwigkszy wzrost sprzedazy zanotowal
Hyundai (39,78 proc.), a najwigkszy
spadek Citroen (-28,14 proc.). Do konfca
kwietnia br. sprzedano w Polsce ponad 116
tys. nowych aut osobowych.

Motor nr 21/2009

Az o 30,5 proc. spadta w Japonii
w kwietniu br. sprzedaz aut z importu
osiagajac najnizszy poziom od 21 lat.
Wedtlug  japonskiego  Stowarzyszenia
Importerow Samochodowych, trend ten
utrzymuje si¢ od maja ubieglego roku.
Sprzedaz importowanych  pojazdow
w Japonii w kwietniu br. Oscylowala
w granicach 10 tys. sztuk. Wsrdd aut
z 1importu w Japonii prym wiedzie
Volkswagen, ktory w kwietniu 2009 roku
sprzedat tam 2121 samochodow.

Motor nr 22/2009

Chrysler 1 General Motors redukuja koszty
1 zamykaja salony dilerskie w USA.
Chrysler zdecydowal sig zlikwidowa¢ 789
z ponad 3 tysigcy swoich punktow
sprzedazy, natomiast GM az 1100 z prawie
6 tysiaca salonow. Tak drastyczne cigcia sa
konieczne, aby firmy mogly przetrwac
kryzys w branzy. W ich wyniku pracg
moze straci¢ w sumie ponad 100 tys.
pracownikow obu koncernow.

Motor nr 22/2009

Prezydent USA zapowiedzial zaostrzenie
norm  dotyczacych  zuzycia  paliwa
w samochodach i zanieczyszczania
spalinami $rodowiska naturalnego. Wedtug
nich od 2016 roku nowe auta osobowe
begda musiaty przejezdza¢ $rednio 39 mil
na galonie benzyny (czyli zuzywa¢ 61/100
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km). Obecna norma to 25 mil na galon.
Administracja  USA  przyznata, zZe
wysrubowane normy spowoduja wzrost
ceny statystycznego auta o 1300 dolarow.
Motor nr 22/2009

Sad drugiej instancji w Niemczech
podtrzymat zakaz sprzedazy na terenie
tego kraju modelu Shuanghuan CEO,
bedacego kopia BMW X5. Zakaz wydat
w ubieglym roku sad w Monachium.
Oficjalny importer samochodu, spotka
China Automobiel Deutschland, odwotata
si¢ od tej decyzji, uwazajac ja za
stronnicza. Po przegranej apelacji chinska
spotka bedzie musiata zaplaci¢ grzywne
1 zniszczy¢ importowane pojazdy, jako

nielegalne kopie BMW. CEO jest
sprzedawany rowniez we  Wtoszech
1 Franc;ji.

Motor nr 22/2009

Produkcja samochodow osobowych ciagle
spada. W kwietniu 2009 roku w Europie
wyprodukowano 1,3 mln aut, czyli az
o 30,5 proc. mniej niz w tym samym
miesigcu w roku ubieglym. W ciagu
pierwszych  czterech  miesigcy  br.
produkcja aut spadta tacznie o 35,9 proc.
do poziomu 4,53 mln sztuk. Na 276 modeli
samochodéw produkowanych na starym
Kontynencie jedynie 25 zanotowato wzrost
produkcji.

Motor nr 23-24/2009

Bridgestone uruchomil nowa fabryke
ogumienie w Stargardzie Szczecinskim. To
juz piata inwestycja koncernu w Polsce,
a jej warto$¢ wyniosta 200 mln euro. Nowa
fabryka produkuje opony radialne do
samochodoéw cigzarowych 1 autobusow.
Zgodnie z zalozeniami, wielkos¢ produkcji
do 2010 roku osiagnie poziom 2500 opon
dziennie. Zatrudnienie w fabryce ma
wynosi¢ docelowo 550 0sob.

Motor nr 23-24/2009

Zebral i opracowal: MM



NOWE PRZEPISY

Rozporzadzenie  Ministra  Gospodarki
z dnia 20 kwietnia 2009 r. w sprawie
upowaznienia Urzedu Dozoru
Technicznego do uznawania kwalifikacji.
(Dz. U. nr 68 poz. 579).

Rozporzadzenie = Ministra ~ Gospodarki
z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie
szczegotowych zasad gospodarki
finansowe;j Funduszu Kredytu
Technologicznego. (Dz.U. nr 70 poz. 601).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 28 kwietnia 2009 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie rejestracji
1 oznaczania pojazdéw. (Dz U. nr 74 poz.
634).

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia
5 maja 2009r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie ustalenia Programu rzeczowo
finansowego dla inwestycji drogowych
realizowanych z wykorzystaniem $rodkéw
Krajowego Funduszu Drogowego na rok
2009. (Dz. U. nr 75 poz. 637).

Rozporzadzenie = Ministra ~ Gospodarki
z dnia 8 maja 2009 r. w sprawie udzielania
pomocy finansowej dla inwestycji o duzym
znaczeniu dla gospodarki w ramach
Programu Operacyjnego Innowacyjna
Gospodarka, 2007-2013. (Dz. U. nr 75 poz.
638)

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 4 maja 2009r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie warunkow

technicznych pojazdéw oraz zakresu ich
niezbgdnego wyposazenia. (Dz. U. nr 75
poz. 639).
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Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 8 maja 2009r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie szkolenia,
egzaminowania i uzyskiwania uprawnien
przez kierujacych pojazdami, instruktorow
i egzaminatoroéw. (Dz.U. nr 78 poz. 653).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 14 maja 2009 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie S$wiadectw
dopuszczenia do eksploatacji typu budowli
1 urzadzen przeznaczonych do
prowadzenia ruchu kolejowego oraz typu
pojazdu kolejowego. (Dz.U. nr 78 poz.
654).

Ustawa z dnia 2 kwietnia 2009 r.
o zmianie ustawy — Prawo o ruchu
drogowym. (Dz. U. nr 79 poz. 663).

Ustawa z dnia 7 maja 2009r. o zmianie
ustawy o czasie pracy kierowcow. (Dz. U.
nr 79 poz. 670).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 15 maja 2009r. w sprawie
umundurowania  Inspekcji  Transportu
Drogowego. (Dz.U. nr 82 poz. 688).

Ustawa z dnia 22 maja 2009 r. o zmianie
ustawy o autostradach ptatnych oraz
o Krajowym Funduszu Drogowym oraz
o zmianie niektorych innych ustaw.
(Dz. U. nr 86 poz. 720).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 5 czerwca 2009 r. w sprawie optat
za przejazd po drogach krajowych.
(Dz. U. nr 86 poz.721).

Rozporzadzenie Ministra Spraw
Wewngtrznych 1 Administracji z dnia 20
maja 2009 r. w sprawie umundurowania
policjantow. (Dz. U. nr 90 poz. 738).



1 IYCIA ITS

Konferencja ,,Urban mobility in the light
of Lisbon Strategy”

W dniach 11-15 maja 2009 roku
w Brnie  (Czechy) podczas  European
Transport Research Innovation Week odbyta
si¢ konferencja ,,Urban mobility in the light
of Lisbon Strategy”. Konferencja zostala
zorganizowana w ramach  prezydencji
czeskiej wUE przez CDV (Transport
Research Centre) pod patronatem czeskiego
Ministerstwa Transportu, we wspotpracy z:
ECTRI (European Conference of Transport
Research Institutes), FERSI (Forum of
European Road Safety Institutes), ETRR
(European Transport Research Review),
EURNEX (European Rail Research Network
of Excellence), HUMANIST Network of
Excellence oraz FEHRL (Forum of European
Highway Research Laboratories).

Celem konferencji byto
zaprezentowanie ,,Urban Mobility Action
Plan” $rodowisku naukowcow, jak réwniez
decydentom reprezentujacym w  szcze-
golnosci regiony i miasta Europy Srodkowe;.
Efektem bylo podpisanie Deklaracji z Brna
okreslajacej nowe zasady w transporcie
miejskim w Europie.

Konferencji towarzyszyly spotkania
z sygnatariuszami deklaracji z Lyonu oraz
cztonkami  stowarzyszeh 1  organizacji
transportowych, w tym grup roboczych
ECTRI. W obradach grupy tematycznej
ECTRI B (Thematic Working Group B/TWG
B) - Safety and Security, Instytut Transportu
Samochodowego  reprezentowat  przed-
stawiciel Centrum Bezpieczefstwa Ruchu
Drogowego. ITS jest czlonkiem ECTRI,
a pracownicy CBR zostali wyznaczeni do
prac w grupie tematycznej B - Safety and
Security. Celem  spotkan  grupy jest
stworzenie platformy instytutow naukowo-
badawczych do formowania konsorcjow
realizujacych projekty z programu ramowego
UE, a takze wymiana do$wiadczen
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w dziedzinie bezpieczenstwa. Zakres
tematyczny grupy to: bezpieczenstwo,
czynnik ludzki, rozwiazania systemowe
w zakresie bezpieczenstwa, bezpieczenstwo
ruchu drogowego w odniesieniu do
niechronionych uczestnikow ruchu
w rozwijajacych si¢ gospodarkach i analiza
danych dotyczacych bezpieczenstwa ruchu
drogowego. W ramach obrad grupy
dyskutowano  na  temat  propozycji
wspoélnych projektow do zgloszenia w 2010
roku dotyczacych zarzadzania
bezpieczenstwem, zwigkszenia efektyw-
no$ci dziatan w bezpieczenstwie transportu
intermodalnego ze szczegolnym uwegle-
dnieniem  czynnika  ludzkiego  oraz
opracowania modeli ewaluacji 1 prognoz dla
strategii narodowych w bezpieczenstwie
w odniesieniu  do wymagan UE. Grupa
tematyczna B podjgta réwniez wspotprace
zFERSI na plaszczyZnie realizowania
wspolnych  projektow UE w  ramach
konkursow z FP7 w latach 2010-2011.

Nowe wydawnictwo ITS ,,Cechy
psychiczne predysponujace do
wykonywania czynnoSci instruktora
i egzaminatora. Metodyka badan.”

i
Cechy psychiczne 9
predysponujace ‘9!
do wykonywania9
czynnosci -instruktora-

i°egzaminatorad

q
METODYKA-BADANY)

INSTYTUT -TRANSPORTU -5 AMOCHODOWEGOY]
L
ul.-Jagiellofiska ‘80; -03-301 W
1

Od 18 maja 2009 roku dostgpne jest
nowe wydawnictwo ITS ,,Cechy psychiczne
predysponujace do wykonywania czynnosci



instruktora i egzaminatora. Metodyka badan”.
Prezentowana praca dr Ewy Tokarczyk
zawiera wyniki badan przeprowadzonych
w Zakladzie Psychologii Transportu
Drogowego ITS pozwalajacych na
psychologiczng charakterystyke instruktoréw
1 egzaminatorow. W badaniach wskazano na
specyficzne cechy sprzyjajace wilasciwemu
wykonywaniu czynnosci instruktora
1 egzaminatora oraz zaproponowano metody
1 narzg¢dzia do badania tych cech.
Podkreslenia wymaga fakt, ze kazdy
kandydat na instruktora czy egzaminatora
musi by¢ sprawnym kierowca. Wskazane
w pracy cechy sa cechami specyficznymi,
a proponowane narzgdzia badan
psychologicznych nalezy traktowac¢ jako
propozycje dla psychologa orzecznika. Praca
przeznaczona jest przede wszystkim dla
psychologow wykonujacych badania
psychologiczne instruktoroOw 1 egzamina-
torow, ale tez dla kandydatow na
instruktorOw 1 egzaminatorow, kierownikow
oSrodkdw  szkolenia  kierowcéw  oraz
wojewodzkich osrodkow ruchu drogowego.
Zamowienia mozna sktada¢ w Sekcji
Informacji Naukowej 1 Wydawnictw ITS -
faksem (0 22 8110906) lub na e-mail:
anna.krzyzewska@its.waw.pl.

Seminarium DRUID

W dniach 26-27 maja 2009 roku
w Konstancinie odbylo si¢ seminarium dla
realizatorow programu DRUID
zorganizowane przez Instytut Transportu
Samochodowego. Celem spotkania bylo
podsumowanie wynikow programu w Polsce
oraz podzigkowanie partnerom z Policji za
ich  pomoc 1 wklad  w kampanig.
Dyskutowano migdzy innymi o planowaniu
kontroli trzezwosci 1 obecnosci $rodkow
dziatajacych ~ podobnie =~ do  alkoholu,
szkoleniach  dla  Policji,  procedurach
postgpowania na drodze podczas kontroli,
badaniach toksykologicznych oraz
o praktycznych aspektach wspolpracy
pomigdzy ITS a Komenda Gtowna Policji.
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W spotkanie uczestniczyli m.in. dr inz.
Andrzej Wojciechowski - Dyrektor ITS,
Jacek Zalewski - Dyrektor Departamentu
Analiz i Nadzoru MSWiA, Dyrektor Biura
Ruchu Drogowego Komendy Gtowne;j
Policji - nadkom. Rafat Koztowski, Artur
Zawadzki z Komendy Glownej Policji oraz
koordynator dziatan DRUID z ramienia
KGP - Leszek Gontarczyk.

II Polski Kongres ITS

W dniach 26-27 maja 2009 roku
w Warszawie odbyl si¢ II Polski Kongres
ITS - problematyki inteligentnych systemow
transportowych. Gtoéwnym celem kongresu
byla debata nad nowym rynkiem zastosowan
technologii informatycznych w transporcie
w Polsce 1 FEuropie oraz mozliwosci
ksztaltowania nowoczesnego, bezpiecznego,
wydajnego 1 przyjaznego Srodowisku
naturalnemu systemu transportu.
W debatach uczestniczyli eksperci branzy
1 przedstawiciele rzadu RP. Kongres ITS byt
okazja do  zacieSnienia  wspOlpracy
srodowisk zwigzanych z nauka,
przemystem, przedstawicielami organizacji
rzadowych, samorzadow wojewodzkich
1 miast.

Kongres poruszyl niezmiernie wazne
zagadnienia m.in.: ITS w  polityce
transportowe] panstwa 1 Unii Europejskiej,
architektura istandardy ITS, rola ITS
W poprawie bezpieczenstwa transportu oraz
w ochronie srodowiska, ITS w zarzadzaniu
ruchem i  transportem  publicznym,
elektroniczny pobdr optat oraz problemy
wdrozeniowe systemow ITS w Polsce.



Kongres zgromadzit 150 uczestnikow,
a swoje doswiadczenia przedstawito okoto 45
mowcow, w tym goscie zagraniczni m.in.

z Niemiec, Norwegii, Czech. Licznie
reprezentowani byli naukowcy z Politechnik:
Slaskiej, Gdanskiej, Poznanskiej oraz
Warszawskie;.

Instytut Transportu Samochodowego
reprezentowany byt przez przedstawicieli

Centrum  Zarzadzania 1 Telematyki
Transportu. [zabella Mitraszewska (kierownik
CZT ITS) wyglosila referat pt.: ,,Mozliwos$ci
zastosowan badawczego symulatora pojazdu
samochodowego w aspekcie bezpieczenstwa

ruchu drogowego”, Tomasz Kaminski
przedstawil koncepcje pt. ,,Telematyczny
system  automatycznego  powiadamiania

o wypadkach drogowych ,.eCall” oraz Anna
Niedzicka wygtlosita referat pt.
,Elektroniczny pobor optat 1 rozwiazania
legislacyjne”.

Tegoroczny Kongres ITS objety byt
patronatami Ministerstwa Infrastruktury, Unii
Metropolii ~ Polskich,  przewodniczacego
Komisji Infrastruktury Sejmu RP, prezydenta
Miasta st. Warszawy, Generalnej Dyrekcji
Drog Krajowych 1 Autostrad, Polskiej
Akademii Nauk, Komendy Gtéwnej Policji
oraz Polskiego Kongresu Drogowego.

Mig¢dzynarodowa konferencja naukowo-
techniczna MAINTENANCE 2009

W dniach 26-28 maja 2009 roku

na Stowacji  (Strbske Pleso) odbyla sig
Migdzynarodowa  konferencja  naukowo-
techniczna MAINTENANCE 2009,

zorganizowana przez Stowackie Naukowo-
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Techniczne Towarzystwo Eksploatacyjne
pod patronatem  Ministra
Stowac;i.

Gospodarki

W  konferencji  udzial  wzigl
pracownicy naukowi z Politechnik w:
Bratystawie, Brnie, Ostrawie, Zylinie,

Libercu, Pradze, Koszycach, Trnawie oraz
Budapeszcie. W konferencji uczestniczyli
réwniez przedstawiciele Instytutu
Transportu Samochodowego oraz
pracownicy techniczni szeregu stowackich
i czeskich firm produkcyjnych.

Celem Konferencji byla prezentacja
iwymiana  doswiadczen  wynikajacych
z prowadzonych prac naukowych
w obszarze eksploatacji maszyn, urzadzen
i budowli, zwlaszcza w obszarze statutowe;j
dziatalnosci srodowisk eksploatacyjnych na
Stowacji, w Czechach oraz w Polsce.

DNE FORUM UDRZBY
2009

Krzysztof oLE N K

konferencji
zarzadzanie

Tematyka
organizacj¢ i
eksploatacji
komputerowe
systemow

i techniczne

obejmowata:
procesem
obiektow technicznych,

i logistyczne wsparcie
eksploatacji, teoretyczne
aspekty diagnostyki stanu




obiektow, edukacje w obszarze eksploatacji,
specjalistyczne problemy.

Z ramienia Instytutu
Samochodowego zostaty
nastgpujace referaty:

o Krzysztof Olejnik, Grzegorz Wozniak:
Managing of the safety at the sources of
motor transport,

Transportu
wygloszone

o Gabriel Nowacki, Izabella
Mitraszewska, Tomasz Kaminski: The
functional structure of the National

Automatic Toll Collection System in Poland,
o Jadwiga Bak, Dorota Bak-Gajda: The
role of traffic and transport psychology in
Poland.

Ogolnopolskie Sympozjum Naukowe pt.:
»infrastruktura transportowa i
energetyczna podstawg zrownowazonego
rozwoju gospodarczego”

W dniu 29 maja 2009 roku Dyrektor
Instytutu Transportu Samochodowego dr inz.

Andrzej Wojciechowski na zaproszenie
Dziekana Wydziatu Transportu
i Elektrotechniki  Politechniki Radomskiej

wzigt udzial w Ogodlnopolskim Sympozjum
Naukowym pt.: , Infrastruktura transportowa
1 energetyczna podstawa zréwnowazonego
rozwoju gospodarczego”, odbywajacym si¢
w ramach obchodéw 40-lecia Wydziatu.

13. Piknik Naukowy Polskiego Radia
i Centrum Nauki Kopernik

W dniu 30 maja 2009 roku na Rynku

Nowego Miasta 1 Podzamczu w Warszawie
odbyl si¢ 13. Piknik Naukowy Polskiego
Radia iCentrum Nauki Kopernik, ktorego
wspotuczestnikiem byt Instytut Transportu
Samochodowego. W roku biezacym piknik
odbyl si¢ pod hastem: ,Nauka wsrdd
gwiazd”.
Piknik Naukowy to najwigksza w Europie
impreza popularyzujaca nauk¢ oraz nowe
technologie. Biora w nim udzial instytucje
naukowe, edukacyjne i kulturalne z Polski
1 zagranicy.
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Podczas tegorocznej edycji Instytut
Transportu Samochodowego zaprezentowat
nastgpujace pokazy: Symulator zderzen
(znaczenie pasow bezpieczenstwa
zapinanych w pojezdzie przy zderzeniu
z predkoscia 10 km/h), zabezpieczenie
dzieci w pojezdzie w trakcie jazdy
(prawidlowe mocowanie fotelikow
w pojezdzie, zapinanie dzieci w fotelikach,
skutki  nieprawidlowego zabezpieczania
dzieci w trakcie jazdy), widoczno$¢ na
drodze (dziatanie materiatow
odblaskowych/fluorescencyjnych zwigksza-
jacych widoczno$¢ niechronionych
uczestnikow ruchu drogowego) oraz kaski
ochronne dla rowerzystow i motocyklistow
(dziatanie sit na glowe cztowieka).



Serdecznie  dzigkujemy sponsorom
(Hella, 3M, F.H.U. Sakowska, Tornado) za
pomoc w przygotowaniu 1 organizacji
pokazow!

Piknik Rodzinny z okazji Dnia Dziecka

W dniu 31 maja 2009 roku na Polach
Mokotowskich w Warszawie odbyt si¢ piknik
rodzinny zorganizowany przez MSWiA oraz
Policje z okazji obchodow
Migdzynarodowego Dnia Dziecka.
Wspotorganizatorem pikniku byl Instytut
Transportu Samochodowego reprezentowany
przez  Dyrektora dr inz.  Andrzeja
Wojciechowskiego oraz kierownika Centrum
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego mgr inz.
Mari¢ Dabrowska-Loranc. ITS zaprezentowat
symulator  zderzen  (znaczenie  pasow
bezpieczenstwa zapinanych w pojezdzie przy
zderzeniu z predkoscia 10 km/h).

Piknik

rozpoczgta
w Biatej Sali Komendy Stotecznej Policji,
w ktorej udzial wzigli m.in. Podsekretarz

konferencja prasowa

Stanu w  MSWiIA  Adam  Rapacki,
Podsekretarz Stanu w Ministerstwie
Infrastruktury ~ Radostaw  Stgpien, Z-ca
Prezydenta m.st. Warszawy Wtodzimierz
Paszynski, Poset na Sejm Ewa Wanda Wolak,
Z-ca Komendanta Gtownego Policji nadinsp.
Kazimierz Szwajcowski, I Z-ca Komendanta
Stoteczny Policji podinsp. Robert Batdys,
Dyrektor DAIN MSWiA Jacek Zalewski,
Dyrektor Biura Ruchu Drogowego KGP
Rafal Koztowski, Andrzej Grzegorczyk
z Krajowej Rady Biura Ruchu Drogowego,
kolarz Ryszard Szurkowski oraz pilot
rajdowy Maciej Wistawski.

63

Po zakonczeniu konferencji prasowej sprzed
siedziby Komendy Stotecznej Policji przy

ul. Nowolipie ruszytl peleton rowerowy.
Uczestnicy kolumny rowerowej przejechali
ulicami  Warszawy az do  Pola
Mokotowskiego, gdzie rozstawione zostato
mobilne Miasteczko Ruchu Drogowego.

Mi¢dzynarodowa konferencja ICTS 2009

W dniach 4-5 czerwca 2009 roku

w Portoroz  (Slowenia) odbyla sig¢ 12
Migdzynarodowa konferencja ICTS
(International Conference on Transport

Science, profession and practice).
Konferencja zostala zorganizowana przez
Stowenskie Naukowe Towarzystwo
Transportowe oraz Wydziat Transportu
Uniwersytetu w Lubljanie.

Celem konferencji byla wymiana
doswiadczen pomigdzy  naukowcami
i ekspertami w nastgpujacych obszarach
transportu:
badania naukowe w transporcie,
zarzadzanie transportem,
inteligentne systemy transportowe,
bezpieczenstwo w transporcie,
logistyka w transporcie,
transport drogowy, morski, miejski,
intermodalny,
technologia i inZynieria transportu,
ekonomia w transporcie,
ekologia w transporcie,
infrastruktura transportu,
edukacja w transporcie,
terminologia w transporcie.

W konferencji  udziat  wzigli
pracownicy naukowi Uniwersytetu
w Dreznie i Erfurcie (Niemcy), Bolonii

O O O O O O

O O O O O O



1 Triescie (Wtochy), Mariborze (Stowenia),
Zagrzebiu 1 Splicie (Chorwacja), Bitoli
(Macedonia), Szecheny Istvan (Wegry),
Constanza (Rumunia), Nowym Sadzie
(Serbia), @ Gadjah Mada  (Indonezja),
Podgorica (Czarnogora), Tongmyong
(Korea), Politechniki w Rijece (Chorwacja),
Wspoélnotowego  Centrum  Badawczego
Komisji Europejskiej w Isprze (Wtochy) oraz
Instytutu Transportu Samochodowego.

Z ramienia ITS zostaly wygloszone
nastgpujace referaty:
o Gabriel Nowacki, Izabella

Mitraszewska ,,The structure of the National
Automatic Toll Collection System in Poland”,
o Gabriel Nowacki, Andrze; Wierzejski
,,Jnfrasound noise influence on drivers of
heavy goods vehicles and buses”.

Nowe pojazdy Stluzby Granicznej

W  dniu 8 czerwca 2009 roku
w Komendzie Nadwislanskiego Oddzialu
Strazy Graniczne] w Warszawie odbylo sig
spotkanie, w trakcie ktorego  Strazy
Granicznej zostaly przekazane kluczyki do
pojazdow zakupionych W ramach
Norweskiego Mechanizmu Finansowego.

Dzigki $rodkom pochodzacym z NMF
Straz Graniczna wzbogacita swoja flotg m.in.
o takie pojazdy jak: Land Rover, Arctic Cat
500 4x4, Renault Trafic, IVECO Irysbus C50
oraz Kia Cee'd.
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W spotkaniu uczestniczyt Jerzy Kownacki -
Kierownik Zaktadu Homologacji i Badan

Pojazdéw, ktory w imieniu Instytutu
Transportu Samochodowego merytorycznie
wspieral w/w przedsigwzigcie.

»Fit to Driver” Tallin 2009

W dniach 4-5 czerwca 2009 roku
w Tallinie  (Estonia) odbyl si¢ IV
Migdzynarodowy  Kongres  Ekspertow
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (4th
International Traffic Expert Congress) ,,Fit
to Drive - Reality and Vision, Common
Problems, European Solutions”.
Konferencja poswigcona byla problemom
uczestnikow ruchu drogowego.

Wystapienia przedstawicieli
europejskich instytucji koncentrowaty sig
na: edukacji  iszkoleniu  kierowcow
(problem  uczestnictwa w  wypadkach
poczatkujacych  kierowcoéw),  prewencji
poprzez legislacj¢ i wzmocnienie systemu
kar (kierowcy jezdzacy pod wpltywem

alkoholu), ryzykownym zachowaniu
kierowcow, ocenie kierowcoOw w badaniach
lekarskich 1 psychologicznych,  terapii

i reedukacji kierowcow, systemach punktow
karnych oraz poréwnaniu badan z zakresu
bezpieczenstwa ruchu drogowego w skali
UE. Przedstawiono takze czgsciowe wyniki
z europejskiego  programu  badawczego
DRUID, w ktorym udziat bierze réwniez
Instytut Transportu Samochodowego.
Pracownicy = Zakladu  Psychologii
Transportu Drogowego ITS przygotowali
referat 1 prezentacj¢ autorstwa dr Jadwigi
Bak, mgr Doroty Bak-Gajdy, mgr Moniki
Ucinskiej pt. ,,Driver’s psychological tests in



Poland”. Wszystkie zaprezentowane referaty
zostang  opublikowane = w  materiatach
konferencyjnych.

Mie¢dzynarodowa Konferencja Szeroko
Pojetego Bezpieczenstwa Pojazdow
(ESV2009)

W dniach 15-19 czerwca 2009 roku
w Stuttgarcie odbyla si¢ 21 Migdzynarodowa

Konferencja Szeroko Pojetego
Bezpieczenstwa  Pojazdow  (ESV2009),
w ktorej uczestniczyli pracownicy ITS:

o Wojciech Przybylski (Zastgpca
Dyrektora ds. Techniki) — przygotowat

1 wyglosit na sesji plenarnej raport o stanie
dziatan w zakresie bezpieczenstwa pojazdow
w Polsce, a takze wspolprzewodniczyt w sesji
technicznej poswigconej  bezpieczenstwu
pieszych i innych niechronionych
uczestnikow ruchu drogowego. Zastgpca
Dyrektora ITS zasiadt rowniez w jury
konkursu 6 zespoléw studentow 1 mitodych
naukowcow z catego $wiata,

o Jerzy W. Kownacki (kierownik Zaktadu
Homologacji 1 Badan Pojazdow)
wspolprzewodniczyt w  sesji  technicznej
poswigconej  bezpieczenstwu — pasazerow
w pojazdach samochodowych oraz wygtaszat
referat na temat tworzenia Wwymagan
wytrzymatos$ci struktury matych autobusow,

o Krzysztof Olejnik — zamie$cil referat na
temat probleméw z widoczno$cia w matych
samochodach cigzarowych.

Ponadto, Wojciech Przybylski wziat udzial
w spotkaniu  Komitetu Sterujacego EEVC
oraz Komitetu Organizacyjnego Konferencji
ESV.

21 Konferencja ~ w  Stuttgarcie
zgromadzita ok. 1060 uczestnikow z obszaru
produkcji, badan 1 nadzoru urzgdowego
w sektorze samochodowym. Nastgpna
konferencja ESV odbedzie si¢ w czerwcu
2011 roku w Waszyngtonie (USA).

Konferencje ESV odbywaja si¢ od 1970
roku. Do 1994 roku odbywaty si¢ pod nazwa
Migdzynarodowa Konferencja Techniczna
dotyczaca  eksperymentalnych  pojazdow
bezpiecznych (Experimental Safety Vehicles
- tez w skrocie ESV). Migdzynarodowy
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program ESV zostat zainicjowany w 1970
roku przez Komitet NATO d/s Wyzwan
Stojacych przed Wspotczesnym
Spoteczenstwem 1 jest sponsorowany przez
Krajowy Zarzad Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego (National Highway Traffic
Safety =~ Administration - NHTSA)
Ministerstwa  Transportu  USA  (US
Department of Transportation - DOT).
W programie aktywnie uczestnicza
nastepujace  kraje:  Niemcy, Wilochy,
Japonia, Holandia, Zjednoczone Krolestwo
Wielkiej Brytanii 1 Poétnocnej Irlandii,
Szwecja, Kanada, Francja, Polska, Korea
Potudniowa oraz USA. Poczatkowo celem
programu bylo opracowanie konstrukcji
eksperymentalnych pojazdow bezpiecznych
dla  podniesienia  poziomu = wiedzy
w inzynierii bezpieczenstwa pojazdoéw oraz

stworzenie forum wymiany informacji
technicznej migdzy gléwnymi
uprzemystowionymi krajami $wiata. Po

pewnym czasie cel ten zostal rozszerzony
rébwniez na inne zagadnienia konstrukcji
pojazddéw poprawiajace bezpieczenstwo ich
poruszania si¢ po drodze. Konferencja ESV,
ktora odbywa si¢ co 2-3 lata jest jedna
z najwazniejszych technicznych konferencji
migdzynarodowych. Zapewnia unikalne
forum zwracajace uwage na szeroki zakres
zagadnien bezpieczenstwa pojazdoéw
drogowych 1 badan na ten temat.
Uczestnicza w niej przedstawiciele wtadz
panstwowych, przemystu 1 spolecznosci
naukowo-badawczych. Na 21
konferencji ESV Migdzynarodowa Rada

Programowa zaakceptowala dwa
eksperymenty Instytutu Transportu
Samochodowego, jako

wspolprzewodniczace dwa z pigtnastu sesji
technicznych. Jest to tym bardziej wazne, ze
w tej konferencji przewodniczacy Sesji ma
decydujacy wptyw na kwalifikacj¢ referatow
1 uktfad ich prezentacji.

XV Mie¢dzynarodowa konferencja
naukowa URBAN TRANSPORT 2009

W dniach 21-24 czerwca 2009 roku
w Bolonii  (Wlochy) odbyla sig¢ XV



Migdzynarodowa Konferencja Naukowa -
Urban Transport 2009 (Urban Transport and

the Environment), zorganizowana przez
Instytut Technologii w Wessex (Wielka
Brytania).

Celem konferencji byta wymiana
do$wiadczen srodowiska naukowego
w nastepujacych obszarach:

o zarzadzanie transportem,

o inteligentne systemy transportowe,

o modelowanie 1 symulacja w transporcie,
o transport publiczny,

o integracja 1 kontrola ruchu drogowego,
o infrastruktura i jej utrzymanie,

o aspekty Srodowiskowe, ekologiczne

oraz finansowe,

hatas 1 emisja spalin,

bezpieczenstwo ruchu drogowego,
zaawansowane systemy w transporcie.

W  konferencji udzial wzigli pracownicy
naukowi uczelni oraz innych podmiotéw

zcalego  $wiata.  Instytut  Transportu
Samochodowego reprezentowat dr hab. inz.
Gabriel Nowacki, ktory wyglosil referat pt.:
GSM/GPS based Toll collection system —
proposal for Poland (System poboru optat
oparty na systemie GSM/GPS — propozycja
dla Polski). W/w referat zostat opracowany
wspolnie z dr inz. Izabella Mitraszewska oraz
dr inz. Tomaszem Kaminskim w ramach
projektu rozwojowego KSAPO.

TRUCK & BUSINESS DAY 2009 -
Tendencje i prognozy rozwoju rynku ustug
transportowo — logistycznych
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W dniu 23 czerwca 2009 roku
w Warszawie odbyta si¢ III  edycja
spotkania, ktore co roku przyciaga setki

0sob zarzadzajacych transportem
drogowym. Wiasciciele firm,
menedzerowie,  spedytorzy,  dyrektorzy

1 kierownicy dziatow z sektora TSL spotkali
si¢ by wymieni¢ poglady o tendencjach
1 prognozach dotyczacych koniunktury na
rynku ustug transportu drogowego w Polsce
1 Europie. Podczas tegorocznej konferencji

zaprezentowane zostaty wyniki
paneuropejskiego badania rynku transportu
drogowego -  Europejski ~ Barometr

Transportowy oraz przedstawione zostaly
wyniki finansowe branzy w rankingu TOP
500 — najefektywniej zarzadzanych firm
transportowo-logistycznych w Polsce.
Instytut Transportu Samochodowego
reprezentowany byl  przez  Izabellg
Mitraszewska —  Kierownik  Centrum
Zarzadzania 1 Telematyki Transportu, ktora
wygtosita referat dotyczacy certyfikacji
kompetencji zawodowych kierowcow.
Podczas konferencji zostaty przedstawione
aktualne problemy przewoznikow
drogowych. Prelegenci oméwili dyrektywy
dotyczace szkolen kierowcow zawodowych,
skutki przejScia z systemu winietowego na
system pobierania optat za przejazd
autostradami oraz zalecenia Panstwowej
Inspekcji Pracy dotyczace prawidtowego
naliczania nadgodzin i delegacji kierowcow.

Zostala  poruszona rowniez tematyka
dotyczaca optymalizacji kosztow,
efektywnego zarzadzania firma

transportowa, kreowania relacji partnerskich
pomigdzy uczestnikami lancucha dostaw
logistycznych oraz omoOwione zostaly
aktualne problemy prawne sektora.

Osoby zarzadzajace transportem drogowym

otrzymaly porcje fachowej, aktualnej
1 praktycznej wiedzy, przydatnej
w podejmowaniu  codziennych  decyzji
biznesowych.



XII Mi¢dzynarodowy kongres naukowy
EAEC 2009

W dniach od 29 czerwca do 2 lipca
w Bratystawie, w Centrum Konferencyjnym
Crowne Plaza, odbyt sig XII
Migdzynarodowy kongres naukowy EAEC
(European Automotive Congress) - Europe in
the Second Century of Auto-Mobility,
zorganizowany  przez  Migdzynarodowe
Towarzystwo Inzynierow  Motoryzacji
(FISITA) oraz Stowackie Towarzystwo
Inzynieréw Motoryzacji.
Celem kongresu byla wymiana do$wiadczen
migdzynarodowego S$rodowiska naukowego
w nastgpujacych obszarach:
Efektywnos¢ srodkow transportu:
- silniki 1 nowe rozwigzania w zakresie
spalania,
— paliwa i smary,
— halas i drgania
e Pojazdy na nastgpna dekade:
— pojazdy osobowe,
— autobusy i pojazdy cigzarowe,
- nowe materiaty,
- systemy,
— bezpieczenstwo,
— recykling i ekologia.
e Systemy transportowe:
— technologia,
— procesy,
— zarzadzanie transportem 1 logistyka,
— systemy informacyjne (inteligentne
systemy transportowe),
— polityka i ekonomia.
W konferencji udzial wzigli pracownicy
naukowi z nastgpujacych uczelni:

— uniwersytetow: w Wielkiej Brytanii,
Stowacji, Wtoszech, Hiszpanii, Rumunii,
Korei  Poludniowej, Slowenii, Belgii,
Holandii,

— politechnik:  w  Niemczech, Austrii,

Rumunii, Stowacji, Wegrzech, Wloszech oraz
Polsce (Czegstochowska, Krakowska,
Poznanska, Swiqtokrzyska, ATH w Bielsku
Biatej),

— Instytutu Podstawowych  Problemow

Techniki  PAN, Instytutu  Lotnictwa
w Warszawie oraz Instytutu Transportu
Samochodowego.
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Dr hab. inz. Gabriel Nowacki wygtlosit

referat: ,,The national automatic toll
collection system (NATCS) — proposition
for Poland.”



0 Instytucie Transportu Samochodoweyo w mass mediach

W maju i czerwcu 2009 r. o ITS miedzy innymi pisano w prasie:

Flota Auto Biznes z dn. 01.05.2009 r. ,,Bledy kierowcy” aut. Jarostaw Giemza;
Spedycja Transport Logistyka z dn. 01.05. 2009 r. ,,Powrot kratki”;

Dziennik Polski Magazyn Piatek z dn. 15.05.2009 r. ,,Coraz wigcej samochodéw
z kratka” aut. ps;

Polska Gazeta Transportowa z dn. 20.05.2009 r. ,,Czy jesteSmy gotowi do nowych
zasad szkolenia kierowcow?”;

Polska Warszawa z dn. 22.05.2009 r. ,,Odkryj w sobie Einsteina”;

Polska Gazeta Transportowa z dn. 27.05.2009 r. ,,Wazne szkolenia” aut. Cezary
Bednarski;

Auto Technika Motoryzacyjna z dn. 01.06.2009 r. ,,Podatkowe rozdwojenie jazni”
aut. Jacek Piesniewski;

Polska Gazeta Transportowa z dn. 10.06.2009 r. ,,III wojna drogowa na SGH” aut.
Elzbieta Haber;

Rzeczpospolita C z dn. 10.06.2009 r. ,,Nie bedzie winiet, transportowcy zaplaca
myto” aut. Agata Lukaszewicz;

Moto Express — Super Warsztat z dn. 16.06.2009 r. ,,Diagnostyka i obsluga”;
Samochody Specjalne z dn. 01.06.2009 r. ,,Z optymizmem w przysztos¢”;

Moto Express — Super Warsztat z dn. 16.06.2009 r. ,,Czytelnicy pytaja — eksperci ITS
odpowiadaja”;

Rzeczpospolita Dobra Firma z dn. 16.06.2009 r. ,,Kiedy warto skorzysta¢ z uslug
firmy spedycyjnej” aut. Zofia J6zwiak, Michat Kottuniak;

Samochody Uzytkowe z dn. 01.07.2009 r. ,,Zawdd dla wytrwalych” aut. Eryk Chillon;
Polska z dn. 22.06.2009 r. ,,Rozgorzala wojna o jazde na Swiatlach w dzien” aut.
Artur Grabarczyk;

Auto Motor 1 Sport z dn. 01.07.2009 r. ,,Kratka jak bumerang” aut. Michat Hutyra;
Polska Kurier Lubelski z dn. 22.06.2009 r. ,,Protest przeciw nakazowi jazdy na
swiatlach” aut. Artur Grabarczyk;

Ekspres Bydgoski z dn. 23.06.2009r. ,,Wyzwolenie od Swiecenia”;

Dziennik wschodni lubelski Magazyn z dn. 26.06.2009 r. ,,10 cudéw Lubelszczyzny”
aut. Waldemar Sulisz;

Glos Szczecifiski z dn. 30.06.2009 r. ,,Panie wola shuzbowki” aut. Wojciech
Frelichowski;

Motor z dn. 29.06.2009 r. ,,Spor o skutecznos¢ Swiatel” aut. Lukasz Hass;

Poczta Polska z dn. 15.06.2009 r. ,,To dobra okazja by odSwiezy¢ wiedz¢” aut.
Damazy Sobiecki;

Motosalon z dn. 01.06.2009 r. ,,Koniec z wypadkami” aut. Maciej Pobocha;

Motosalon z dn. 01.06. 2009 r. ,,Trzecie znaczenie” aut. Jerzy Pomianowski;

Poczta Polska z dn. 15.06.2009 r. ,,To dobra okazja by odSwiezy¢ wiedze”;
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