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DZIALANIA PREWENCYJNE ITS DLA ROZWOJU BEZPIECZENSTWA
RUCHU DROGOWEGO W POLSCE (1952-1992)

W artykule scharakteryzowano dziatania prewencyjne przeprowadzone przez Instytut
Transportu Samochodowego (ITS) w Warszawie na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego (BRD) w Polsce w ciagu 40 lat (1952-1992), tj. od poczatku dziatalno$ci
Instytutu az do czasu przetomu spoteczno-gospodarczego lat 80. i 90. XX wieku. W tym
czasie specjalisci z ITS prowadzili liczne prace naukowo-badawcze nad poprawa BRD,
rozwingly si¢ np. badania psychologiczne kierowcoOw. Kolejnym elementem w tym
zakresie byly badania drogowe 1 diagnostyka pojazdow silnikowych. Zwigkszenie
bezpieczenstwa uzytkownikow drog mialy zapewni¢ takze coraz lepsze materiaty
i komponenty uzywane w przemysle motoryzacyjnym, do czego przyczynialy si¢
prowadzone w laboratoriach ITS badania materiatowe. Wspotczesnie Instytut kontynuuje
bogata liste dziatan w zakresie BRD, czego przyktadem moze by¢ aktywna dziatalnosé
Polskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (POBR).
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ITS’s PREVENTIVE ACTIVITIES FOR THE PURPOSE OF INCREASING
THE ROAD SAFETY IN POLAND (1952-1992)

The article characterizes preventive activities carried out by the Motor Transport Institute
(ITS) in Warsaw for the Road Safety in Poland over 40 years period (1952-1992), i.e. from
the beginning of the Institute's activity until the socio-economic breakthrough of the 1980s
and 1990s of the XX century. During that period, ITS’s specialists had carried out a lot of
scientific and research work on the improvement of Road Safety, for example,
psychological tests of drivers had developed. The next element in this area were road tests
and diagnostics of motor vehicles. Increased safety of road users was also to be ensured by
ever better materials used in automotive designs, to which contributed tests of material
carried out at the ITS’s laboratories. Nowadays, the Institute continues a long list of
activities in the field of Road Safety, an example of which is the activity of the Polish Road
Safety Observatory.
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Wprowadzenie

Poczatki dziatalno$ci ITS byly trudne, zwazywszy na powojenna rzeczywistosc.
W czasie II Wojny Swiatowej przepadt caly krajowy motoryzacyjny dorobek
konstrukcyjny z lat 30-tych. Zniszczeniu ulegly wszystkie wykonane polskie prototypy
pojazddéw. Ogotocono kraj z obrabiarek i urzadzen w zakladach motoryzacyjnych [22].
Pomimo wszelkich niedogodnosci i powszechnego niedostatku, spoteczenstwo polskie
wykazywato swoisty ,,gldd motoryzacyjny”. Z zapalem przystapiono do odbudowy
polskiego przemystu motoryzacyjnego [16][18].

Ta odbudowa miata charakter Zzywiolowy, poczatkowo bez jakiejkolwiek dalszej
perspektywy. Po polskich drogach jezdzily pojazdy, ktorych stan techniczny stanowit
zagrozenie dla ich uzytkownikéw. Powodzeniem cieszyly si¢ wszelkiego rodzaju
warsztaty samochodowe, w ktérych mechanicy dokonywali cudow, aby uruchomié
pojazdy, ktore przetrwaty wojne. Tabor w latach powojennych byt bardzo zréznicowany.
Obok pojazdow sowieckich i amerykanskich, jezdzity samochody poniemieckie, a takze
pochodzace z demobilu wojskowego i pomocy UNRRA. Dopiero na poczatku lat
pie¢dziesiatych XX w. podjeto pierwsze proby budowy polskich konstrukcji
samochodowych. Wtedy tez powstata Fabryka Samochodéw Osobowych na Zeraniu.

25 wrzesnia 1951 r. Minister Transportu Drogowego i Lotniczego Jan Rustecki
podpisal zarzadzenie o utworzeniu Instytutu Transportu Samochodowego (Monitor Polski
Nr A-7 Poz. 74). W trudnych warunkach odbudowujacego si¢ po wojnie kraju, po
powotaniu pierwszego Dyrektora mgr inz. Lestawa Bochniewicza, w lipcu 1952 r., Instytut
Transportu Samochodowego (ITS) w Warszawie rozpoczal swoja dziatalnos¢ [19].
Docelowo Instytut, jako samodzielny osrodek pracy naukowo-badawczej, mial si¢
zajmowa¢ badaniami dotyczacymi szeroko rozumianego transportu samochodowego,
wtym m.in. podstawowymi zasadami uzywania samochodéw oraz ekonomicznego
wykorzystania juz istniejacego i planowanego w przyszlosci taboru samochodowego[9].
Z czasem doszla tez problematyka szeroko rozumianego bezpieczenstwa ruchu
drogowego [14].

Poczatkowo po wojnie zupelnie nie dbano o bezpieczenstwo w ruchu drogowym,
liczyto si¢ tylko to, by z trudem zdobyty pojazd jezdzit i byt sprawny. Dopiero z czasem,
pod wptywem wypadkéw drogowych i ich ofiar zaczeto sig to zmienia¢ [11]. Instytut od
momentu swego zatozenia w 1952 r. walczyt o poprawe brd, a zatrudnieni tu fachowcy
wiedzieli, ze nie ma jednego uniwersalnego sposobu poprawy brd w krotkim czasie.
Jedynie dlugotrwaly wysitek, cierpliwe badania przyczyn wypadkoéw, usuwanie tych
przyczyn 1 polepszanie warunkoéw ruchu drogowego mogly trwale poprawi¢ poziom
bezpieczenstwa na drogach w kraju.

Do dnia dzisiejszego wickszo$¢ dziatan Instytutu Transportu Samochodowego zmierza
ku poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd). Stuza temu zarowno badania
naukowe, dziatania edukacyjne, certyfikacja ustug oraz kompetencji zawodowych,
homologacja, dopuszczenia jednostkowe, kontrola jakosci, badania wiasciwosci
materiatow konstrukcyjnych i gotowych, czy w koncu funkcjonowanie Polskiego
Obserwatorium BRD. Takze badania dotyczace ochrony s$rodowiska zwigkszaja
bezpieczenstwo 1 komfort uzytkownikow polskich drog i wszystkich obywateli.
Najwigksze zastugi zwiazane z dzialaniami prewencyjnymi dotyczacymi brd ma jednak
Centrum Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (CBR) ITS.
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1. Badania nad poprawa BRD

Od 1953 roku Instytut tematyka swych prac objal zagadnienia organizacji ruchu
drogowego. Pierwszymi zadaniami postawionymi przed pracownikami naukowymi ITS
byly: nowelizacja przepisow ruchu drogowego (wspomnie¢ tu trzeba wybitnego
owczesnego specjalistg w tej dziedzinie Eugeniusza Olechnowicza Kierownika Zaktadu
Ruchu Drogowego) oraz analizy bezpieczenstwa ruchu drogowego w celu wskazywania
przyczyn wypadkow drogowych, a takze sposobow zapobiegania takim wypadkom. Dzigki
pracom nad kodyfikacja obowiazujacych w kraju przepisow ruchu drogowego, pracownicy
Instytutu zostali wspotautorami pierwszego w Polsce Kodeksu Drogowego.

Nastepnie wsrod wykonywanych prac pojawily si¢ tematy sygnalizujace probe
nowoczesnego patrzenia na zagadnienia brd. Byly to prace dotyczace zagadnien
psychofizjologii kierujacego pojazdem. Z Instytutem zaczal wowczas wspotdziataé znany
psycholog, prof. Bronistaw Biegeleisen-Zelazowski, dzieki ktéremu wzroslo znaczenie
zagadnien psychologicznych, przyczyniajac si¢ do powotania w 1961 r. Pracowni
Psychologii Komunikacyjnej i tym samym wyodrebnienia zagadnien psychologiczno-
fizjologicznych z ogdlnej problematyki prac podejmowanych w Pracowni Bezpieczenstwa
Ruchu.

Do 1964 r. Instytut wykonywal szereg prac naukowo-badawczych, zaro6wno
z zagadnien organizacji ruchu drogowego oraz analizy bezpieczenstwa tego ruchu, jak
1z zagadnien dotyczacych szkolenia kierowcow, a takze perspektyw motoryzacji kraju.
Dla przykladu w pracy pt. ,,Organizacja, metody i zakres wyszkolenia kierowcow
samochodowych” [5] przedstawiono kompleksowy projekt, obejmujacy program nauczania
w szkole kierowcow, zasady doboru kandydatow, kadry nauczajacej isposob jej
zawodowego doskonalenia, organizacj¢ szkoty i procesu nauczania oraz wyposazenie
szkoty. W innej pracy pt. ,,Analiza przysztego rozwoju motoryzacji w Polsce” [4], opierajac
si¢ na analizie potrzeb ustug transportowych, analizie demograficznej oraz analizie
wzrastania dochodow ludno$ci, przedstawiono prognoze wzrostu liczby poszczegdlnych
rodzajow pojazdoéw samochodowych w okresach pigcioletnich, az do 2000 r. Wystapita
duza zbieznos¢ przewidywan wykonanych w roku 1961 ze znana nam obecnie z danych
statystycznych rzeczywistoscia. Swiadczylo to o tym, ze zastosowana w ITS metodyka
badawcza byla wilasciwa [6]. W pracach Zakladu BRD obecne byly rowniez tematy
uzupetniajace np. problematyka przydatnosci folii i farb odblaskowych, czy tez
o czytelno$ci 1pojemnosci systemu znakow rejestracyjnych pojazdow. Szczegolnie
cickawe byly dwie z nich pt.: ,,Analiza wypadkow drogowych na tle statystyki i innych
dokumentow” oraz ,,Wytyczne do metodyki badania bezpieczenstwa ruchu na drogach” [2].

Po 1965 r. utworzony zostat Zaktad Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego z dwiema
pracowniami: psychologii komunikacji drogowej i ruchu drogowego. W obu tych
komoérkach Instytutu prace koncentrowaly si¢ na metodach psychologicznych badan
kierowcOw oraz na organizacji ruchu drogowego i metodach szkolenia kierowcow.
Roéwnolegle w terenowej jednostce ITS-u we Wroctawiu zostat utworzony Zaktad
Medycyny Drogowej. Zakltad ten badal wplywy pracy kierowcow zawodowych na ich
zdrowie oraz opracowywat specjalistyczne metody badania zdrowia kierowcow.

Na poczatku lat 70-tych XX w. powstal w Instytucie pomyst utworzenia tzw. pionu
BRD czyli Zespotu Zaktadow, ktorych glowne zadania mialy koncentrowaé si¢ na
problematyce bezpieczenstwa ruchu drogowego. W sklad tego ,,pionu” mialty wejsc:
Zaklad BRD, Zaklad Medycyny Drogowej i Zaklad Psychologii Komunikacyjnej.
Koordynatorem, a w pewnym sensie kierownikiem, ,,pionu” mial by¢ dwczesny kierownik
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Zakladu BRD. Niestety, po kilku miesiacach zacieSnionej wspotpracy tych Zakladow,
w wyniku braku zdecydowania w tym wzgledzie dyrekeji Instytutu z ,,pionu” BRD zostat
wylaczony Zaktad Psychologii Komunikacyjnej, a nastgpnie juz z przyczyn
ekonomicznych rozwigzany Zaktad Medycyny Drogowej (w Oddziale ITS we Wroctawiu)
i,,pion” BRD przestat istnie¢. Tym samym poczatkowa idea stopniowego skoordynowania
wszystkich prac w ITS, zwiazanych z BRD, zgasta ze szkoda dla calosci tej problematyki.

Oczywiscie duze znaczenie miaty tu takze wzgledy ekonomiczne. W dalszym ciagu

tematyka bezpieczenstwa ruchu drogowego zajmowat si¢ Zaktad BRD pod kierownictwem

dr inz. Stawomira Gotebiowskiego [3].

Problematyka brd wymagata szerokiego spojrzenia i kompleksowego ujmowania
spraw. Z tego tez wzgledu Instytut, chcac mie¢ mozliwie pelne informacje co do
wykonywanych w innych o$rodkach w kraju prac w zakresie organizacji ruchu drogowego
i analizy przyczyn wypadkéw drogowych, nawigzat i utrzymywat kontakty z Biurami
Projektéw Komunikacji Miejskiej, Instytutem Gospodarki Komunalnej, odpowiednimi
placowkami wyzszych uczelni technicznych i odpowiednimi organami 6wczesnej Milicji
Obywatelskie;.

Instytut brat tez udziat w organizowaniu pierwszej krajowej konferencji naukowo-
technicznej pt. ,,Problemy bezpieczenstwa ruchu drogowego”, ktéra odbyla si¢ w dniach 5-
6 maja 1971 r. w Warszawie [12]. Jej organizatorem poza ITS byto Stowarzyszenie
Inzynieréw 1 Technikéw Komunikacji NOT - Sekcja Gléwna Samochodowa. Zadaniem
konferencji bylo przedstawienie zlozono$ci zagadnien bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz konieczno$ci interdyscyplinarnego ich rozpatrywania, a takze przygotowanie dla
wladz skonkretyzowanych wnioskdow, dotyczacych niezbednych ogdlnokrajowych
skoordynowanych dziatan na rzecz BRD. W konferencji, ktéra odbyta si¢ w Warszawie
w salach NOT, uczestniczyto ponad 250 oséb z calego kraju, w tym pracownicy nauki,
badacze 1 praktycy, a takze przedstawiciele urzedow, instytucji ubezpieczeniowych
i organizacji spotecznych. Po raz pierwszy w Polsce problemy bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz stosowne wnioski realizacyjne zostaly przedstawione z punktu widzenia
drogowcow, lekarzy, psychologéw, inzynierow ruchu drogowego, konstruktorow
ibadaczy pojazdow, prawnikow oraz przedstawicieli Stuzby Ruchu Drogowego.
Wynikiem konferencji, poza grubym tomem referatow (624 strony), byto:

e powolanie przy Prezydium Rzadu migdzyresortowego Komitetu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, z zadaniami kierowania i koordynowania catosci dziatan w Polsce na rzecz
BRD,

e ustanowienie Polskiego Zwiazku Motorowego jednostka wiodaca dla propagandowo-
wychowawczych i1 szkoleniowych prac wszystkich organizacji spotecznych w kraju
w zakresie tzw. wychowania komunikacyjnego,

e wskazanie ITS-u jako os$rodka gromadzacego informacje o realizowanych w kraju
pracach naukowo-badawczych BRD i inicjujacego takie prace z uwzglednieniem
wlasciwych ich priorytetow.

Wedlug schematu opracowanego przez Instytut i przyjetego na ogolnokrajowej
konferencji naukowo-technicznej z maja 1971 r., problematyka BRD sprowadzata si¢ do
czterech czynnikéw ruchu drogowego:

e czlowieka (zagadnienia psychologiczne i fizjologiczne),

e Srodka transportowego (konstrukcja 1 technika wytwarzania oraz technologia
utrzymywania sprawnos$ci i ergonomika),
drogi (klasa techniczna i stan jakosciowy),

e organizacji ruchu (tzw. inzynieria ruchu drogowego).
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Ujemne skutki ruchu drogowego wyrazaty si¢ w ogdlnym zagrozeniu Srodowiskowym,
a w szczeg6Olnosci w spotecznych i1 materialnych skutkach wypadkow drogowych,
w ujemnych skutkach intensywnego ruchu (oddziatywanie na zmeczenie uczestnikow
ruchu i mieszkancow miast, zanieczyszczanie powietrza spalinami, nadmierny hatas itp.).
Problematyka ta, sama w sobie interdyscyplinarna, byta przedmiotem prac naukowo-
badawczych Instytutu. Ponadto wspolnie z urzednikami z Ministerstwa wilasciwego ds.
transportu pracownicy naukowi ITS stworzyli robocze zespoty ds. szkolenia kierowcow,
ktore zajmowaly si¢ m.in. systemem i metodyka szkolenia kierowcow. W latach 1978 —
1980 w ITS opracowano zasady testowego przeprowadzania egzamindw na prawo jazdy
oraz przygotowano pierwsze w Kraju pytania oraz zestawy testowe. Dla ministerstwa
powstawaly tez ekspertyzy dotyczace zmian w Ustawie Prawo o Ruchu Drogowym.

Instytut systematycznie dazyt do posiadania biezacych informacji na temat wszystkich
wykonywanych w kraju dzialan w zakresie brd, a takze koordynowania odpowiednich prac
naukowo-badawczych. Prace Instytutu o charakterze naukowo-badawczym miaty na celu
wypracowanie pewnych uogélnien oraz wskazywanie sposobow wdrazania poprzez
poczynania praktyczne i wynikajace z tych uogdlnien wnioski.

W 1988 roku w Polsce nastapil gwaltowny wzrost liczby ofiar wypadkéw drogowych
1 tym samym zaistniala potrzeba dzialan systemowych na rzecz poprawy stanu brd w kraju.
W odpowiedzi na zaistniala sytuacj¢ w Instytucie Transportu Samochodowego powstat
projekt stworzenia agencji ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz banku danych
o0 bezpieczenstwie jako zaplecza dla planowania i oceniania dziatan na rzecz poprawy brd.

W 1991 roku w ITS utworzono baz¢ danych o wypadkach drogowych na bazie danych
zbieranych przez policj¢ obejmujaca dane od 1990. Tym sposobem ITS stat si¢ jedyna
placowka w Polsce posiadajaca tak obszerna baze¢ zawierajaca pelne dane zrodlowe
o wypadkach poczawszy od 1990 roku. Baza ITS byla przez szereg lat podstawa do
opracowania wielu raportow problemowych zamawianych przez instytucje rzadowe
i pozarzadowe w Polsce. Baza danych umozliwita rowniez wlaczenie ITS jako instytucji
eksperckiej w realizacj¢ projektow migdzynarodowych z zakresu brd. ITS zostat
wyznaczony przez ministra wilasciwego ds. transportu jako reprezentant Polski
w mig¢dzynarodowych bazach danych o wypadkach drogowych jak IRTAD i CARE.

Wsrdéd prac zwiazanych z analiza wypadkow drogowych bylo takze opracowanie
metodyki kompleksowego rejestrowania danych i zbierania informacji o wypadku
drogowym na miejscu wypadku, przez specjalna ekipg dla celow badawczych. W sktad
ekipy wchodzi¢ mieli lekarz, psycholog, kryminalistyk, inzynier ruchu drogowego
1 inzynier specjalista badania samochoddw.

Wisrod prac zwiazanych z organizacja ruchu drogowego w Zaktadzie BRD wykonano
dla kilku Zarzadéw Drog Wojewddzkich analize zagrozen na szczegodlnie niebezpiecznych
w tych Okregach skrzyzowaniach drog i ulic oraz na tej podstawie opracowano propozycje
stosownych tam zmian w organizacji ruchu drogowego - propozycje te zostaly
wykorzystane do przebudowy oraz prawidlowego oznakowania tych miejsc [7][10].
Prowadzono réwniez w oparciu o akta sadowe i prokuratorskie szczegotowe, poglebione
badania wypadkow drogowych z udziatem samochodoéw Polski Fiat 126p 1 Polonez w celu
wskazania wptywu konstrukcji 1 wyposazenia pojazdéw tych marek na powstawanie
wypadkow, jak rowniez charakter obrazen kierowcow i pasazerow. Wnioski z tych badan
zostaly wykorzystane przez istniejace wtedy osrodki badawczo-rozwojowe producentow
[81(17].

Instytut zawsze odgrywal wiodaca role w zakresie edukacji bezpieczenstwa ruchu
drogowego [3]. Prace badawcze dotyczyly wychowania komunikacyjnego dzieci
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i mlodziezy oraz szkolenia kandydatow na kierowcdéw i kierowcodw. Szczegdlny nacisk
ktadziono na taczenie teorii z praktyka, co pozwolilo na nawiazanie wieloletniej
wspolpracy z wieloma podmiotami zajmujacymi si¢ edukacja jak szkoty, osrodki szkolenia
kierowcow, automobilkluby. Przez wiele lat Instytut peit role koordynatora wydarzen
mig¢dzynarodowych, jak kolejne Tygodnie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego inicjowane
przez Organizacje Narodow Zjednoczonych. W 1992 roku na polecenie ministerstwa
wlasciwego ds. transportu ITS rozpoczat wydawanie Kwartalnika BRD, ktéry od ponad
dwadziescia lat byt jedynym fachowym czasopismem z zakresu szeroko pojetego
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Przybliza on szerokiej rzeszy osoéb odpowiedzialnych
za stan bezpieczenstwa na drogach wyniki prac naukowo-badawczych, zwlaszcza
z zakresu zarzadzania bezpieczenstwem, edukacji, psychologii, $rodkéw technicznych
podnoszacych bezpieczenstwo, systemow kierowania i nadzoru nad ruchem drogowym.

2. Badania psychologiczne

Rozwdj psychologii komunikacyjnej (drogowej), wynikal z wzrastajacej w Polsce
wypadkowosci. Okoto 80% wypadkow powstawalo z winy cztowieka, nie wiedziano
jednak dlaczego tak si¢ dzieje i zakltadano, Zze bylo to wynikiem blednych zachowan
kierowcy. Nie bylo jasne takze, czy dzialania te byly wynikiem niedyspozycji
somatycznej, psychofizycznej, intelektualnej, osobowosciowej czy po prostu brakiem
umiejetnosci prowadzenia pojazdu, czego mozna si¢ byto jedynie domysla¢. Problematyka
ta wymagala zatem dziatan prewencyjnych i odpowiednich badan w ITS, celem
zwigkszenia bezpieczenstwo na drodze.

W ITS opracowano zatozenia teoretyczne dla ruchu drogowego opierajac si¢ na
og6lnych prawach rzadzacych procesami psychicznymi. Pierwszym problemem
psychologicznym, wymagajacym opracowania, stala si¢ analiza pracy kierowcy, za
pomoca ktdérej miat powstaé schemat poszczegdlnych funkcji psychologicznych, bioracych
udzial w procesie pracy kierowcy. Powyzsza analiza stala si¢ teoretyczna baza dla
klasyfikacji procesOw psychologicznych, majacych znaczenie w ruchu drogowym. Z badan
tych uksztaltowat si¢ pierwszy kierunek badan psychologicznych, zwiazany
z przystosowaniem czlowicka do specyfiki ruchu drogowego obejmujacy metodologie
1 technike pomiaru funkcji psychologicznych [13].

W swych pracach Pracownia a nastgpniec Zaklad Psychologii Komunikacyjnej
koncentrowal si¢ na trzech =zagadnieniach: opracowania zalozen techniczno-
psychologicznych dla aparatury do specjalistycznych badan kierowcow, opracowywania
metod psychologicznych badan kierowcdéw 1 kwalifikacyjnych ocen przydatnosci do
zawodu kierowcy oraz opracowywania organizacji pracowni psychologicznych badan
kierowcodw. Wynikiem tych dziatan byto powstanie specjalistycznej aparatury pomiarowo-
badawczej, a takze opracowanie kompleksowej metodyki psychologicznych badan
kierowcow. Zaktad wspotpracowat z Departamentem Komunikacji Drogowej ministerstwa
wlasciwego ds. transportu, dzigki czemu powstaly rozporzadzenia regulujace zasady
psychologicznych badan kierowcow i nadawania stosownych uprawnien psychologom
oraz pracowniom te badania wykonujacym. Zaklad moca tych rozporzadzen zostal
jednostka koordynujaca w kraju psychologiczne badania kierowcdow, rejestrowat i nadawat
stosowne uprawnienia psychologom oraz pracowniom, prowadzil tez szkolenia
psychologéw oraz ich okresowe doszkalania. W Zaktadzie byly prowadzone badania nad
wplywem zmeczenia na sprawnos¢ w kierowaniu pojazdem, nad wplywem hatasu i drgan
wewnatrz pojazdu na kierowce oraz opracowania, dotyczace wychowania w kulturze ruchu
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drogowego. Opracowanie metodologii badania funkcji  psychofizjologicznych,
intelektualnych i osobowosciowych stworzylo trzon psychologii komunikacji drogowe;j,
ktory obejmowal zlozony proces opracowywania testow, ustalenia ich trafno$ci,
rzetelnoSci 1 antycypacji w odniesieniu do kryterium powodzenia w zawodzie.
Problematyka metodologiczna byla zawegzeniem probleméw  psychologicznych
w komunikacji drogowej i dawata odpowiedZ na pytanie, jakie cechy charakterologiczne
1 osobowosciowe powinien posiada¢ czlowiek prowadzacy bezpiecznie i prawidlowo
pojazd samochodowy. Z czasem na bazie tego pierwszego kierunku badan uksztattowat si¢
drugi kierunek dotyczacy kompleksowych badan czynnikéw zwigzanych z warunkami
pracy kierowcy, wptywajacymi na bezpieczne prowadzenie pojazdu. Powstata koniecznos¢
ustalenia zakresu badan 1 wytypowania Kkolejnych, najwazniejszych problemow
badawczych tego kierunku, do ktorych zaliczono:

1. analiz¢ miejsca pracy kierowcy tj. kabing pojazdu i jej mikroklimat z punktu widzenia
ksztaltowania si¢ sprawnosci psychofizycznych kierowcy, w tym wplyw halasu
wewnatrz kabiny pojazdu na sprawno$¢ psychofizyczna kierowcy oraz wpltyw drgan
samochodowych na sprawno$¢ i zmeczenie kierowcy,

2. analiz¢ niektorych czynnikow wplywajacych na bezpieczenstwo ruchu drogowego,
w tym kryteriow narastania zmegczenia z punktu widzenia nieprzerwanego czasu pracy
(od 3 do 12 h na dobe) i wplywu drgan pojazdéw samochodowych na sprawnosé
funkcji psychologicznych, niezb¢dnych do prowadzenia pojazdu,

3. analiz¢ warunkow psychospotecznych kierowcy w przedsigbiorstwie transportowym,
wtym: obshugi jednoosobowej przy ksztaltowaniu si¢ poziomu funkcji
psychofizjologicznych, majacych wplyw na bezpieczne prowadzenie pojazdu oraz
analizy zwiazkow przyczynowych pomig¢dzy bezpieczenstwem ruchu (wypadkami)
a cechami kierowcy: wiek, staz i kwalifikacje.

Trzecim kierunkiem psychologii komunikacji drogowej opracowywanym w ITS byta
problematyka psychopedagogiczna obejmujaca szeroko zagadnienia wychowania
w kulturze ruchu drogowego pieszych i zmotoryzowanych uczestnikow ruchu. Wiazato si¢
to m.in. z analiza zachowania si¢ dzieci i ludzi starszych w ruchu drogowym oraz
opracowaniem metod oraz programoéw oddzialywania i szkolenia.

W pracach dotyczacych prewencji zwiazanych z brd w Polsce duza wage w Instytucie
przyktadano do samos$wiadomos$ci uczestnikow ruchu drogowego. Instytut wskazywat
w trakcie specjalnych badan na wszelkie odchylenia ponizej normy cech
psychofizjologicznych 1 charakterologicznych. Zmiany te nie dyskwalifikowaly
kierowcow, ale miaty na celu uprzedzenie o wilasciwosciach organizmu kierowcy, co
w konsekwencji miato pozwoli¢ na bardziej racjonalne wykorzystanie kwalifikacji. Jezeli
kierowca byt bardziej wrazliwy na ol$nienie, to powinien wystrzega¢ si¢ jazd nocnych,
a jezeli juz musiat jechaé, to powinien zachowaé szczegdlna ostroznosc.

Zaklad Psychologii prowadzit eksperymentalne badania naukowe nad warunkami pracy
kierowcoéw, badania powypadkowe na zlecenie sadow 1 prokuratury, badania
kwalifikacyjne traktujace o przydatnosci do zawodu. W ich zakres wchodzil czas
1 prawidtowo$¢ reakceji, wrazliwo§¢ na ol$nienie, widzenie stereoskopowe 1 wrazliwo$¢
zmystu kinestezyjnego (czuciowego). ITS poza pracami naukowymi prowadzil szeroka
akcje propagujaca badania psychofizjologiczne. Opracowano réwniez specjalne testy
oceniajace praktyczne umiejetnosci i teoretyczne wiadomosci kandydatow na kierowcow.
Byly one przeprowadzane w czasie egzamindéw we wszystkich osrodkach szkolenia
motorowego PZM-ot. Od wrze$nia 1974 r. rozpoczely si¢ na torze doswiadczalnym przy
ul. Stalingradzkiej (obecnie ul. Jagiellonska) w Warszawie stale badania w celu
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sprawdzenia umiejetnosci 1 sprawnosci psychofizycznych wszystkich kierowcow
zawodowych.

Problematyka badan w Zakladzie Psychologii byla zatem do$¢ szeroka, a jego
pracownicy rozwiazywali problemy metodologii, statystyki oraz analizy metod pracy.
Przygotowywano testy do badania poziomu funkcji psychofizycznych i intelektualnych,
powstata aparatura pomiarowa do rdéznych reakcji psychofizycznych takich jak: czasy
reakcji 1 ich stato$¢, ocena szybkoSci przedmiotow w ruchu, widzenie w mroku
1 wrazliwo$¢ na oslepianie, szybko$¢ 1 doktadno$¢ spostrzegania, koordynacja wzrokowo-
ruchowa, wrazliwo$¢ kinestezyjna. Przygotowano testy do badania cech intelektualnych
takich jak: szybko$¢ podejmowania decyzji, analiza i synteza procesOw myslenia,
wyodrebniania przedmiotéw z tla, pamigci topograficznej drog i ztozonych sposobow
zachowania si¢ w ruchu drogowym. Powstawaly nowe prototypy modernizowanej
1 unowocze$nianej aparatury pomiarowo-badawczej.

W ITS powstala pierwsza w Polsce metodologia badan psychologicznych dla
kandydatoéw na kierowcow, kierowcdéw czynnych zawodowo, ktérzy zamierzali pracowac
w komunikacji osobowej. Na terenie Polski zostaly utworzone placoéwki psychologiczne
do badania kierowcow. Z inicjatywy ITS Departament Komunikacji Drogowe;j
owczesnego Ministerstwa Komunikacji opracowal projekt aktow normatywnych
regulujacych sprawy badan psychologicznych na terenie kraju. Pracownie psychologiczne
rozmieszczone w catej Polsce administracyjnie podlegaty réznym resortom merytorycznie
za$ wspotpracowaly z ITS. Psychologowie zatrudnieni w tych placowkach odbywali
praktyki podyplomowe w ITS.

Znaczne osiagnigcia Instytutu w dziedzinie psychologii komunikacyjnej byty oceniane
jako przodujace wsrdd éwezesnych panstw RWPG (do ktorego Polska nalezata), a niektore
z nich byly uznawane za odpowiadajace poziomowi zachodnioeuropejskiemu. Stan ten
potwierdzaly zainteresowania wielu krajow wynikami prac psychologicznych, w tym
nawiazana na poczatku lat 70. XX w., mimo trwania ,,zimnej wojny”’, wspolpraca naukowa
ze Stanami Zjednoczonymi Ameryki Potnocnej. W tym zakresie Instytut petnit role
koordynatora merytorycznego dla wszystkich pracowni psychologicznych w kraju[20].

Poza osiagnigciami natury naukowo-badawczej Zaktad Psychologii Komunikacyjnej
prowadzit szereg prac o charakterze dydaktycznym i ustugowym. Byly to m.in. szkolenia
informacyjne dla lekarzy specjalizujacych si¢ w wydawaniu orzeczen do prowadzenia
pojazdu, inzynierow specjalizujacych si¢ w organizacji ruchu drogowego, se¢dziow
i prokuratorow orzekajacych o winie cztowieka w wypadku drogowym. Pracownicy ITS
zajmowali si¢ m.in. opracowywaniem testow projekcyjnych i inwentarza osobowos$ci,
przygotowywano metodyke badan powypadkowych obejmujaca testy diagnostyczne
i prognostyczne, prowadzono prace zwiazane z ksztaltowaniem si¢ funkcji
psychologicznych  cztowieka pod wplywem spalin  wydechowych  silnikow
samochodowych, wychowano uczestnikdéw ruchu drogowego w odpowiedniej kulturze
ruchu drogowego.

W ramach prowadzonych prac nad problemami metod i $rodkéw dydaktycznych
w szkoleniu kierowcdéw nawiazano wspolprace z nieistniejacym juz dzi§ Instytutem
Ksztalcenia Zawodowego. W wyniku tej wspdlpracy m.in. dokonano inwentaryzacji
srodkow dydaktycznych wykorzystywanych w procesie szkolenia kierowcow przez
PZMot, LOK, ZDZ, Wojsko i Milicj¢ oraz dokonano oceny ich przydatnosci. Powstato
takze szereg prac majacych charakter praktyczny. Nadto ITS wykonywal rézne prace
potrzebne w danym czasie ministerstwu wiasciwemu ds. transportu np. opracowanie
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pierwszych w Polsce testow egzaminacyjnych dla kierowcdw oraz opracowanie systemu
symbolistyki i numeracji dla tablic rejestracyjnych pojazdow.

Dziatania i1 spektrum zainteresowania Pracowni, a potem Zakladu Psychologii
Komunikacyjnej, a nastgpnie Zakladu Psychologii Transportu Drogowego bylo zatem
szerokie. Obecnie tradycje tego zaktadu kultywuje, a zakres badawczy kontynuuje
Pracownia Psychologii Transportu i Symulatoréw Jazdy w Centrum Telematyki
Transportu ITS.

3. Badania pojazdow

W Instytucie niemal od poczatku dziatalnosci zajmowano si¢ takze pojazdami,
podejmujac prace badawcze i wdrozeniowe, zwiazane z dopuszczaniem pojazdow
samochodowych do ruchu, z metodami badan pojazdow oraz ocena ich wlasciwosci
eksploatacyjnych. Wérdd wielu réznorodnych opracowan w wymienionej tematyce, byly
projekty polskich norm, dotyczacych bezpieczno$ci biernej i czynnej samochodow (np.
skuteczno$¢ dziatania hamulcoéw, hatasliwo$¢ zewnegtrzna i wewnetrzna pojazdow,
warunki wnetrza kabin  samochodow cigzarowych, punkty kotwiczenia pasow
bezpieczenstwa, helmy ochronne dla motocyklistow) oraz prace nad dostosowaniem
polskich norm w krajowych warunkéw technicznych do standardow europejskich. Do
zagadnien zwigzanych ze $rodkami transportu zaliczy¢é mozna rowniez badania
homologacyjne pojazdéw samochodowych, glownie z punktu widzenia bezpieczenstwa
drogowego oraz zgodno$ci z wymaganiami tzw. kodeksu drogowego. Badania drogowe
a nastgpnie homologacyjne nie ograniczaly si¢ przy tym wylacznie do przeprowadzania
préb 1 pomiaréw poszczegolnych technicznych wlasciwoséci pojazdu, takich jak:
maksymalna  predkos¢, zdolno$¢ pokonywania wzniesien, przyspieszenie na
poszczegdlnych biegach, skutecznos¢ hamowania, jednostkowe zuzycie paliwa itd. Miaty
one rowniez na celu wszechstronne zbadanie ogoélnych, ruchowych i eksploatacyjnych,
cech pojazdu. Odpowiednio przeprowadzone badania drogowe i homologacyjne pozwalaty
z wigksza dokladno$cia i w krotszym czasie rozpoznaé te cechy, co bytoby trudniejsze
w przypadku obserwacji pojazdéw w warunkach normalnej pracy eksploatacyjnej [21].

Z badaniami homologacyjnymi w latach 1952-1992 zwiazanych jest kilka istotnych
zagadnien poniekad aktualnych takze w dniu dzisiejszym. Po pierwsze badania drogowe
byly jedynymi probami, ktére w pelni spelniaty postawione im zadania i nie mogly by¢
w petni zastapione przez proby innego rodzaju [17]. Nie umniejszajac roli i zadan prob
stacyjnych oraz badan czgSci i zespotow na stanowiskach probnych, tylko badania
drogowe lub eksploatacyjne mogly da¢ wlasciwa bazg porownawcza dla préb stacyjnych.
Po drugie badania homologacyjne w swej istocie byly dlugotrwale, pracochtonne,
kosztowne, dotyczyly catego pojazdu i obejmowaly réwnocze$nie obserwacje i analize
wielu zagadnien 1 zjawisk. Wszystkie te czynno$ci wymagaly odpowiedniego planowania
iorganizacji. Metody ich przeprowadzania musialy mie¢ odpowiednia jako$¢
zapewniajaca uzyskanie wyczerpujacych oraz pewnych i porownywalnych wynikow przy
jak najmniejszym naktadzie srodkow. W latach 1952-1992 odpowiednia kadre oraz
urzadzenia do przeprowadzenia takich badan miat jedynie Instytut Transportu
Samochodowego w Warszawie. WspotczeSnie prace naukowo-badawcze i eksperckie
w zakresie homologacyjnych badan typu pojazdu i jego wyposazenia oraz czesci, jak
rowniez zgodno$ci produkcji z typem homologowanym wykonuje w Instytucie Zaktad
Badan i Homologacji Pojazdéw (ZBH).
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Do poprawy brd, w ramach dziatalnosci ITS zwiazanej z pojazdami, przyczynily si¢
takze badania dotyczace o$wietlenia pojazddéw. Na przelomie lat 60-tych i 70-tych XX w.
podstawowa dzialalno$cia Pracowni Osprzetu Elektrycznego byly prace majace na celu
zwigkszenie trwatoSci 1 polepszenie jakosci osprzgtu elektrycznego, a tym samym
zapewnienie sprawno$ci eksploatacyjnej taboru samochodowego. W ramach prac
zwiazanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego brano udziat w opracowaniu kompletu
polskich norm na S$wiatla zewnegtrzne pojazdow samochodowych. Normy te
wyeliminowaly z produkcji urzadzenia $wietlne niedostatecznej jakosci i pozwolily na
zastapienie ich urzadzeniami S$wietlnymi, zapewniajacymi wigksze bezpieczenstwo
w ruchu drogowym. Poniewaz w eksploatacji pojazdu nastgpuje obnizenie wlasnosci
$wietlnych urzadzen, w Pracowni opracowano kryteria i metody oceny skutecznos$ci
zewngetrznych $wiatet samochodowych dla celow okresowych badan technicznych
pojazdoéw w eksploatacji. W tym celu skonstruowano dwa modele urzadzen pomiarowych
do sprawdzania $wiatel sygnatowych i o§wietlenie tablicy rejestracyjnej. Opracowano
rowniez modele przyrzadow do sprawdzania 1 ustawiania $wiatel gtownych samochodow
w warunkach drogowych.

W ramach prac majacych na celu polepszenie jakoSci oraz trwalosci urzadzen
elektrycznych pojazdow samochodowych, a tym samym zapewnienia sprawnosci
eksploatacyjnej taboru samochodowego, przeprowadzane byly stale badania
kwalifikacyjne produkowanego osprzetu elektrycznego. Dzigki badaniom oraz
konsultacjom z producentami, jako$¢ produkowanych wyrobow stale wzrastala, a szereg
wyrobow uzyskato znak jakos$ci. Dla rozszerzenia mozliwo$ci badawczych pracowni
zaprojektowano 1 urzadzono specjalistyczne laboratoria do badan fotometrycznych
i kalorymetrycznych. W laboratorium tym wykonywane byty wszystkie pomiary $wietlne,
zwiazane z elektrycznym osprzetem oswietleniowym pojazddéw samochodowych.

4. Diagnostyka pojazdow

Poprawie brd stuzyly takze prace dotyczace diagnostyki samochodowej. ITS byt
placéwka wiodaca w kraju w dziedzinie metod diagnostycznych badan pojazdéw, jako
jednostka rozwijajaca te metody, opracowujaca i wprowadzajaca do krajowej produkcji
nowe urzadzenia diagnostyczne oraz szkolaca diagnostow. Opracowywano szereg metod
badawczych, wdrazanych sukcesywnie we wszystkich stacjach diagnostycznych
i umozliwiajacych eliminowanie z ruchu pojazdow o niepelnej sprawnosci techniczne;.
Z czasem diagnostyczne badania pojazdow poszerzono o tzw. diagnostyke pokladowa,
a takze o patronat nad urz¢gdowymi stacjami kontroli pojazdéw, w celu zapewnienia
niezbednej jakoSci 1 wysokiego poziomu wykonywanych tam kontrolnych badan oraz
wymaganego nowoczesnego wyposazenia diagnostycznego [15].

Pierwsza Pracownia Diagnostyki Samochodowej powstala w ITS juz w 1958 r.
Problematyka diagnostyki samochodowej podjeta zostala w ITS jako zagadnienie zupehnie
w kraju nowe. Ze zrozumiatych wzgledow nie docieraty do Polski praktycznie Zadne
informacje z zachodniej literatury technicznej i dlatego ITS sam musiat opracowac szereg
metod oceny stanu technicznego podstawowych uktadow pojazdu, mozliwych i1 celowych
do zastosowania w Owczesnych krajowych warunkach technicznych i gospodarczych.
Mimo to juz od 1952r. w czasopi$mie ,,Motoryzacja” ukazywaty si¢ pierwsze artykuly
dotyczace diagnostyki samochodowej autorstwa zashizonego dla ITS inz. Stawomira
Golgbiowskiego [3]. W artykutach tych poza wiedza teoretyczna o diagnostyce
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samochodowej na ilustracjach zaprezentowano urzadzenia potrzebne do badan

samochodowych.

Nowatorski w warunkach Polski, charakter pierwszych opracowan z zakresu
diagnostyki wymagat eksperymentalnego ich sprawdzenia przed wdrozeniem
w placowkach krajowego zaplecza. Dla spelienia tego postulatu zorganizowana zostata
w 1960 r. przy Pracowni Diagnostyki w bardzo trudnych warunkach lokalowych,
Do$wiadczalna Stacja Diagnostyczna (DSD) ITS dla taboru dmc do 3,5 tony [8][18].
Placéwka ta spetniata kilka réwnoleglych zadan i stanowita:

e Dbazg laboratoryjna i poligon doswiadczalny dla sprawdzania opracowan dokonywanych
przez Pracownig Diagnostyki;

e osrodek popularyzacyjno-szkoleniowy dla kadry przysztych diagnostéw w placéwkach
zaplecza technicznego motoryzacji;

e clement reklamowo-marketingowy mogacy przekonaé¢ wielu decydentéw (niekiedy na
najwyzszych szczeblach 6wczesnej wladzy) o przydatnosci i celowosci stosowania
metod 1 urzadzen diagnostycznych dla podniesienia bezpieczenstwa i ekonomiki
eksploatacji taboru, co nie byto wowczas takie oczywiste.

To ostatnie zadanie realizowano m.in. zapewniajac opieke diagnostyczna pojazdoéw
wielu placéwek rzadowych i1 samorzadowych. Dawato to urzednikom mozliwosc
osobistego zorientowania si¢ w korzy$ciach wynikajacych z zastosowania metod
iurzadzen diagnostycznych a tym samym ufatwialo rozpowszechnianie diagnostyki
w krajowym zapleczu technicznym.

Doswiadczalna Stacja Diagnostyczna (DSD) =zostata w latach 1965-1967
zmodernizowana i dostosowana do badania takze cigzszego taboru tj. powyzej 3,5 tony
dmc. Po wybudowaniu statej siedziby ITS w 1970 r. DSD zostata przeniesiona w 1971 r.
do nowej hali. Dysponujac baza laboratoryjna Pracownia Diagnostyki przygotowata
poczynajac od lat 60-tych XX w. szereg podstawowych opracowan umozliwiajacych
rozpoczecie organizacji catej sieci Stacji Kontroli Pojazdow (SKP) w Polsce, a takze
szeregu stanowisk 1 linii diagnostycznych w przedsigbiorstwach transportowych np. PKS,
Transbud. Rownolegle opracowano metody i dobrano lub opracowano od nowa, aparature
dla badan kontrolnych pojazdow w warunkach kontroli drogowej, do dyspozycji stuzb
drogowych dwczesnych organow porzadkowych (MO). W dziedzinie doboru aparatury dla
krajowych potrzeb nawiazano szereg kontaktow z najwigkszymi producentami aparatury
diagnostycznej, jak réwniez z placdwkami badawczo-rozwojowymi w tej dziedzinie np.
NIIAT w Moskwie, Jork w Dreznie, jak i Svenska Billprovniq, czy organizacje TUV lub
Dekra [23].

Zakres prac podstawowych obejmowal zaré6wno metody przeprowadzania
poszczegbdlnych badan i wzorcowe technologie, jak i zestawy najwazniejszych danych
technicznych dla diagnostyki bezpieczenstwa jazdy typowych pojazdéw eksploatowanych
w Polsce. Rownocze$nie opracowano w tym czasie wytyczne organizacyjne i zatozenia
funkcjonalne stanowisk diagnostycznych w placowkach obstugowo-naprawczych
transportu jak i samodzielnych stacji diagnostycznych i SKP.

W dziedzinie wyposazenia diagnostycznego starano si¢ stymulowac produkcje krajowa
oraz import mozliwie najlepszych urzadzen i przyrzadow. Do 1990 r. ITS wspdtpracowat
w tej dziedzinie z centralami POLMOZBYT (poprzednio MOTOZBYT), centralami
handlu zagranicznego, Zjednoczeniami PKS i Zjednoczeniami Zaplecza Technicznego
Motoryzacji.

Wykorzystujac zdobyte do$§wiadczenie dziatajaca w ITS Komisja Oceny Wyrobow
podjeta dziatalnos$¢ atestacji urzadzen i przyrzadéw diagnostycznych, co z czasem wobec
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decyzji Ministerstwa odpowiedzialnego za transport samochodowy, stato si¢ procedura
obligatoryjna. W ramach kolejnych zmian przepisow atestacja zostala zastapiona
certyfikacja wykonywana rowniez przez ITS.

Wspomniana wczesniej popularyzacja wiedzy diagnostycznej i szkolenie kadry dla
organizowanych w terenie stanowisk diagnostycznych i SKP rozpoczeta si¢ w 1960 r. na
roznych poziomach i we wspdlpracy z wieloma organizacjami m.in.: FSO Zeran,
SITKOM, SIMP, Ministerstwo Komunikacji, Szkota Ruchu Drogowego Komendy
Gtownej MO, Stowarzyszenie Rzeczoznawcdéw PZMot, Izba RzemieSlnicza itp.
Jednoczes$nie Instytut Transportu Samochodowego przygotowywal programy szkolenia
zatwierdzane przez resort Transportu jako obowiazujace w Polsce. Liczba kursantow
przeszkolonych w ITS wyniosta ok. 15.000 oséb.

W oparciu o wyniki dziatalnosci ITS w dziedzinie diagnostyki, Ministerstwo
Komunikacji juz w latach 60-tych XX w., wprowadzito urzedowe badania techniczne
pojazdéw, ktore z odpowiednimi zmianami obowiazuja do dnia dzisiejszego. Dziatalnosé
ITS w dziedzinie diagnostyki samochodowej sprowadzata si¢ takze do licznych publikacji
w prasie fachowej, opracowania filméw i przezroczy szkoleniowych licznych spotkan
z producentami i uzytkownikami sprzetu diagnostycznego.

Wspotcze$nie prace naukowo-badawcze i eksperckie z zakresu diagnostyki prowadzi
w Instytucie Zaktad Proceséw Diagnostyczno-Obstugowych (ZDO).

5. Badania materialowe

Kolejnym elementem badan zwiazanych z poprawa brd w kraju byly badania
materiatlowe. W poczatkowych latach funkcjonowania ITS wykonywalo je Laboratorium
Gtowne, ktore zorganizowano w 1954 r. Od momentu powolania, po dzien dzisiejszy po
przeksztalceniach, zaktad mial charakter specjalistycznego laboratorium srodowiskowego
o szerokiej problematyce badawczej, opartej na badaniach w kierunkach: wytrzymato$ci
materiatow, metaloznawstwa i obrobki cieplnej, defektoskopii, chemii, spawalnictwa,
galwanotechniki, tworzyw sztucznych. Dziatalno$¢ zaktadu opierata si¢ na: pracach
naukowo badawczych i wdrozeniowych, pracach ustugowych, wykonywanych glownie dla
jednostek branzy zaplecza technicznego motoryzacji, ekspertyzach i dzialalno$ci
normalizacyjnej, szkoleniach i opieka nad laboratoriami zakladowymi branzy zaplecza
technicznego motoryzacji.

Do wykonania tych zadan zaklad wyposazono w uniwersalng i1 specjalistyczna
aparatur¢ laboratoryjna, ktorej wartos¢ w 1972 r. wynosita 4 miliony ztotych, w tym na
stanie zakladu znajdowal si¢ szereg urzadzen o charakterze unikatowym. Ogodlna
problematyka badawcza Laboratorium Glownego realizowana przez pierwsze dwa
dziesigciolecia, dotyczyta trzech podstawowych kierunkow:

e opracowywania nowych metod kwalifikujacych przydatnos¢ eksploatacyjna

1 wlasnosci uzytkowe zespotdw, podzespotdw i osprzetu pojazdéw samochodowych,

e Dbadania nad zastosowaniem nowych §rodkéw chemicznych i pomocniczych w obstudze

1 naprawie samochodow,

e Dbadania nad nowymi metodami i procesami technologicznymi regeneracji czgSci

W naprawie samochodow.

Zaklad od chwili powstania blisko wspdlpracowal w zakresie prowadzonej
problematyki z katedrami wyzszych uczelni, instytutami i1 szerokim kregiem specjalistow
w Polsce i zagranica. Szeroko zakrojona wspdlpraca naukowa w powaznym stopniu
przyczynita sig, do tego, ze prace wykonane w Laboratorium Gléwnym byly pracami
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spelniajacymi  wlasciwa funkcj¢ badawcza w zagadnieniach zaplecza technicznego

motoryzacji. Zréznicowana problematyka badawcza sprawita, ze Zaktad podzielono na

cztery specjalistyczne pracownie: Metod Regeneracyjnych, WytrzymaloSciowo-

Metalograficzna, Pomiaréw i Badan Specjalistycznych, Fizyko-chemiczna. W 1972 r. do

zakresu dziatania Pracowni Metod Regeneracyjnych nalezalo opracowywanie

postegpowych procesoéw regeneracji czegSci samochodowych w szczegolnosci:

e spawanie 1 napawanie powlok galwanicznych, tworzyw sztucznych i obréobki
plastyczne;j,

e wspodlpraca z zakladami branzy zaplecza technicznego motoryzacji przy wdrazaniu
opracowanych proceséw regeneracyjnych,

e szkolenie pracownikow zainteresowanych zaktadow w opanowaniu technologii metod
regeneracji,

e wykonywanie prac ustugowych z dziedziny nowoczesnych sposobow regeneracyjnych
w celu ich popularyzacji.

W zakresie dziatania Pracowni Wytrzymatosciowo-Metalograficznej znajdowaty sie:

e prace badawcze dotyczace wprowadzenia nowych materiatdw konstrukcyjnych
w naprawie samochodow oraz oceny ich jako$ci z punktu widzenia wlasnos$ci
eksploatacyjnych,

e badania kwalifikacyjne zamiennych czegSci samochodowych, a w szczegdlnosci
badania: wlasnosci wytrzymatoSciowych, odpornosci na zuzycie, prawidlowosci
stosowanej obrobki cieplnej, metalografii i innych wlasnosci specjalnych,

e opracowywanie nowych metod nieniszczacych badan defektoskopowych czesci
samochodowych,

e prace z zakresu ogolnej fotografii technicznej,
ekspertyzy uszkodzonych cze¢sci samochodowych,

e opiecka nad zaktadowymi dziatami weryfikacji czgsci i1 kontroli techniczne;.

Z kolei prace badawcze Pracowni Pomiaréw i Badan Specjalistycznych obejmowaty
zagadnienia:

e prac w dziedzinie postgpowych metod pomiarowych wykorzystywanych w zaktadach
branzy zaplecza technicznego motoryzacji,

e Dbadan jakosciowe produkowanych i naprawianych czg$ci samochodowych pod katem
geometrii  wymiarowej struktury 1 stanu powierzchni, stosowanych skojarzen
wymiarowych,

e Dbadan oceny przydatnosci eksploatacyjnej podzespoléw mechanicznych samochoddéw
z uwzglednieniem bezpieczenstwa jazdy,

e opracowywania metodyki badan i realizacji badan kwalifikacyjnych srodkéw ochrony
osobistej uzytkownikoéw pojazdow samochodowych i motocykli,

e opieki nad zakladowymi izbami pomiaréw oraz gospodarka przyrzadami pomiarowymi
w zakladach branzy zaplecza technicznego motoryzaciji.

Pracownia fizyko-chemiczna zajmowala si¢ przede wszystkim badaniem zastosowania
nowych $rodkow chemicznych w obstudze i naprawie samochodéw, a takze: badaniem
sktadu chemicznego oraz innych wiasnoéci fizykochemicznych  materiatow
konstrukcyjnych 1 eksploatacyjnych, badaniem korozji w eksploatacji pojazdow
samochodowych oraz skutecznymi sposobami ochrony przed korozja, pracami w zakresie
unifikacji 1 normalizacji samochodowych materiatow eksploatacyjnych i chemicznych
srodkoéw pomocniczych.
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Podobna rolg spelnialy badania laboratoryjne takich akcesoridow, jak pasy
bezpieczenstwa, hetmy ochronne i szkta odblaskowe. Wszystkie te dzialania mialy na celu
poprawe brd w kraju. Wspotczesnie zadania tego zakladu wykonuje Centrum Badan
Materialowych (CBM) [16].

Podsumowanie

Burzliwy wzrost motoryzacji indywidualnej w Polsce, zwlaszcza po podpisaniu umowy
licencyjnej z firma FIAT na samochody Fiat 125 i 126 P, postawil przed Instytutem
problem bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz zagadnienia ochrony $rodowiska
naturalnego przed ujemnymi skutkami motoryzacji [1]. W szerokim ujgciu tego pojecia
miescito si¢ zard6wno przeciwdziatanie, jak i1 ochrona przed skutkami wypadkow
drogowych wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego oraz osob narazonych posrednio na
jego ujemne skutki.

Zagadnienie wypadkow drogowych i ich zwalczania obejmowato szeroki wachlarz
roznych aspektow, ktore pracownicy ITS musieli bra¢ pod uwage. Dzialo si¢ tak zwlaszcza
w latach 1989-1992, kiedy to zmienit si¢ ustrdj polityczny, spoleczny i gospodarczy
w Polsce. Wprowadzenie w Polsce gospodarki wolnorynkowej, a co za tym idzie
drastyczne zwigkszenie liczby samochodow w naszym kraju, w tym zwlaszcza
sprowadzanych z zagranicy, przy stabej jakosci drog, zwickszyto zagrozenie wypadkami
drogowymi 1 wymusito na Instytucie podejmowanie kolejnych nowych wyzwan
w dziedzinie prewencji dla rozwoju brd w Polsce. Pomy$lny przebieg dziatan zmierzajacy
do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego uzalezniony byt od uwzglednienia w roéwnej
mierze wszystkich tych aspektow.

Instytut Transportu Samochodowego, stanowiac nowoczesny osrodek europejski, lidera
w zakresie badan nad brd w Polsce, od zawsze dazyl do uzyskania jak najwyzszego
prestizu i zaufania. Pomagala mu w tym wiedza 1 doswiadczenie wysoko
wykwalifikowanej kadry pracowniczej, ekspertow w zakresie brd nie tylko na skale
krajowa, ale i europejska. Z jej pomoca ITS umacnial wizerunek lidera w zakresie brd
w kraju, oferujac swoim klientom ustugi oparte na wiedzy na najwyzszym Swiatowym
poziomie[16].

W dniu dzisiejszym kontynuacja bogatych dziatan zakladu CBR w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego jest przede wszystkim dziatalno$§¢ Polskiego
Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego - instytucji, ktdra zostala powotana do
gromadzenia, analizowania i upowszechniania danych z zakresu brd. Celem POBR jest
przyczynienie si¢ do zmniejszania liczby ofiar wypadkow drogowych w Polsce poprzez
dostarczanie danych o zagrozeniach i rozpowszechnianie wiedzy na temat sposobu
poprawy obecnego stanu rzeczy - rzetelnie przygotowana baza danych o zdarzeniach
drogowych moze kreowac polityke brd i podnosi $§wiadomos$é spoleczenstwa na temat
zagrozen w ruchu drogowym. Baza systemu informatycznego POBR jest portal
www.obserwatoriumbrd.pl, ktory zapewnia narzedzia do analiz danych o wypadkach
drogowych.
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