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Streszczenie: W artykule przedstawiono strategie poprawy bezpieczenstwa na drogach w aspekcie stanu technicznego pojazdow. Zapre-
zentowano réwniez statystyki dotyczace wypadkdw drogowych w Unii Europejskiej. Wykonano analize wypadkowosci wzgledem panstw,
ktore byty liderem pod wzgledem ilosci wypadkéw drogowych. Dodatkowo zostaty wskazane gtéwne rodzaje usterek technicznych w
pojazdach biorgcych udziat w wypadkach drogowych. Uwzgledniono réwniez wiek samochoddw uczestniczacych w ruchu i to jak wptywa
on na wypadkowos¢.

Stowa kluczowe: Strategia; Bezpieczeristwo; Stanu techniczny pojazdu

Abstract: The article presents a strategy to improve road safety in terms of the technical condition of vehicles. Statistics on road accidents
in the European Union were also presented. An analysis of the accident rate was made in relation to the countries that were the leaders in
terms of the number of road accidents. In addition, the main types of technical faults in vehicles involved in road accidents were indicated.
The age of the cars involved and how it affects the accident rate were also taken into account.

Keywords: Strategy; Safety; Roadworthiness

Wstep. Uzasadnienie celowosci
realizowanych badan

Bezpieczenstwo na drogach jest
globalnym wyzwaniem i dotyczy
kazdego kraju, niezaleznie od tego
w jakim stopniu jest on rozwinie-
ty. Wypadki drogowe powodu-
ja straty w ludziach i mieniu oraz
maja negatywny wptyw na rozwoj
spoteczno-gospodarczy.  Wypadki
drogowe stanowig gtowny powdd
przedwczesnej smierci. W 2022 roku
w Polsce w wypadkach drogowych
zgineto 2245 osob [1]. Jezeli dane te
zostang odniesione do ogdlnejliczby
ludnosci oraz do ogdlnej liczby wsi,
w 2022 roku w wypadkach zgineto
mieszkancow o liczbie odpowiada-
jacej ponad 6 sredniej wielkosci wsi.
Jezeli do tego zostang uwzglednio-
ne ciezkie obrazenia w ilosci ponad
11 tys. 0s6b, mozna powiedziec, ze

Z czynnosci ,produkcyjnych” identy-
fikowanych w tym przypadku jako
mozliwosci aktywnosci zawodowej
0s6b poszkodowanych, zostato wy-
faczonych 2276 Sredniej wielkosci
wsi w Polsce. Dopiero takie zesta-
wienie jest w stanie spowodowac
odpowiednig refleksje zwigzang ze
skalg problemu. Jezeli do tego przy-
wofta sie np. tgczng liczbe wsi np. w
wojewoddztwie opolskim wynoszaca
1017 to wartosci te moga wptynac
na przystowiowe ,przebudzenie” de-
cydentéw w organach wtadzy pan-
stwowej.

Zgodnie z danymi opublikowany-
mi w bazie CARE z krajow europej-
skich, ktore udostepnity dane, naj-
wiecej wypadkow drogowych miato
miejsce w Niemczech — 258 987, we
Witoszech - 151 875 oraz w Hiszpa-
nii — 89 862. Najwieksza liczbe oséb
zabitych odnotowano we Francji — 2
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931, we Wtoszech — 2 875, w Niem-
czech — 2 562. Najwiecej uzytkowni-
kow drog odniosto obrazenia w wy-
niku wypadkéw majacych miejsce
na terytorium Niemiec — 323 129, we
Witoszech — 204 728 oraz w Hiszpanii
- 118 162. Z kolei najwyzszy wskaz-
nik zabitych na 100 wypadkoéw od-
notowano w Polsce — 9,8. Najwyzszy
wskaznik rannych na 100 wypadkow
zanotowano w Luksemburgu - 135,7
i we Wioszech — 134,8.

Na tej podstawie mozemy jedno-
znacznie stwierdzi¢, iz wymagane
jest podjecie stanowczych dziatan
w celu poprawy bezpieczenstwa na
drogach. Pomimo zauwazalnej po-
prawy w stosunku do lat ubiegtych,
nie ma powodu do zadowolenia.
Jednym z gtownych czynnikéw
majacych istotny wptyw na bezpie-
czenstwo drogowe jest stan tech-
niczny pojazddéw. Autor pracy [3]
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1. Liczba ofiar smiertelnych w wypadkach drogowych w krajach Unii

Europejskiej w 2022 r.[1]

upublicznit badania, z ktérych wyni-
ka, ze tylko 24% pojazdéw uczest-
niczacych w rzeczywistych kolizjach
i wypadkach drogowych, byto w
,100% sprawnych” (nie byto do nich
zadnych zastrzezen). Z tego wynika
potrzeba, rozwazenia wyposazenia
dodatkowego stuzb Policji w na-
rzedzia i urzadzenia umozliwiajgce
eliminowanie z ruchu drogowego
pojazdy niesprawne technicznie, nie
tylko z tytutu zuzytych opon, luzéw
w zawieszeniu, ale rowniez na sku-
tek niesprawnosci systemow bez-
pieczenstwa czynnego i biernego,
systemow przewidywania oraz sys-
temow komunikacyjnych. Zdaniem
autorow mozna wykorzystac zapisy
prawa europejskiego, z ktorych wy-
nika, ze ,(...) panstwa cztonkowskie
dokonuja rejestracji i zezwalajg na
(...) dopuszczenie do ruchu pojaz-
déw wytacznie, gdy pojazdy te maja
wazne $wiadectwo zgodnosci” (...).
Oznacza to, ze jezeli w pojezdzie
znajdujg sie niesprawne lub usunie-
te ukfady, czesci czy oddzielne ze-
spoty techniczne, ktore wptywajg na
obnizenie poziomu bezpieczeristwa
czynnego lub biernego, sprzecznie
z informacjami zawartymi w $wia-
dectwie zgodnosci, taki pojazd nie
powinien by¢ dopuszczony do ru-
chu. W zwigzku z tym kontrola pre-
wencyjna nie powinna ograniczac
sie jedynie do weryfikacji daty wy-
znaczonego badania technicznego
w dowodzie rejestracyjnym, ale row-
niez do rzeczywistego stanu tech-
nicznego pojazdu, w tym systemow
sprawnosci elektronicznych, kalibra-
cji oraz wymiany informacji miedzy-
systemowych.
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Podmiot i obiekt badan

Podmiotem badan byly pojazdy,
ktore uczestniczyty w wypadkach i
kolizjach drogowych. Na podstawie
statystyk udostepnionych przezinne
europejskie kraje, mozna zauwa-
7y¢ jak bardzo sytuacja na polskich
drogach jest dramatyczna. Polska
jest liderem pod wzgledem liczby
ofiar smiertelnych w wypadkach
drogowych. Stan techniczny pojaz-
déw zdaniem autoréw ma mocno
niedoszacowany wptyw, co zostato
udowodnione w pracy [3], dlatego
niezbednym jest podjecie szeregu
dziatann majgcych na celu poprawe
tej sytuadji.

Statystyki Policyjne

Wedtug statystyk Policji [1] w 2022
roku odnotowano 36 wypadkow
drogowych, w ktérych bezposrednig
przyczyng byfa niesprawnosc tech-
niczna pojazdu. Zginety w nich 4
osoby, a rany odniosto 65 0sob. Na-
lezy zwrdci¢ uwage, iz usterki tech-
niczne sg réowniez ujawniane pod-
czas ogledzin pojazddw na miejscu
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2. Wskaznik zabitych na 100 wypadkdw drogowych w 2022 roku[
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zdarzenia, mimo tego, ze nie miaty
bezposredniego wptywu na jego
zaistnienie. Ogdtem zostato stwier-
dzonych 408 usterek. Najwiecej od-
notowano: w niewfasciwym stanie
oswietlenia (62,0% ogdtu) oraz ogu-
mienia (16,2% ogodtu). Jednoczesnie
nalezy wskazac, ze w jednym skon-
trolowanym pojezdzie mogto wy-
stapic kilka usterek.

W 2022 roku w wypadkach dro-
gowych poszkodowanych zostato
26639 0s6b, w tym $mier¢ poniosto
1 896 0sob, a 24743 zostaty ranne
(W tym 7541 ciezko). W pordéwna-
niu do 2021 roku oznacza to mniej
0 2021 ofiar. Zanotowano réwniez
mniej ofiar Smiertelnych o 349 oséb
i rannych o 1672 osoby. Najczesciej
uczestnicy ruchu drogowego gine-
li w wypadkach drogowych, ktore
wydarzyty sie poza obszarem zabu-
dowanym. W co pigtym takim zda-
rzeniu zgingt cztowiek, podczas gdy
w obszarze zabudowanym co dwu-
dziesty. W 2022 roku w globalnej
liczbie poszkodowanych w wypad-
kach, najwiekszy odsetek stanowili
kierujacy samochodami osobowymi
wraz z ich pasazerami (47,9%). Piesi
stanowili (18,1%) wszystkich po-

N
Busterk: ukladu hamulcowego Busterki ukladu kierowniczego O braki w ogumienm
Obrak: w oswietleniu Binne usterk:

3. Rodzaje usterek technicznych stwierdzonych w pojazdach biorqcych udziat w wypadkach drogo-
wych w 2022 roku [1]
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Tab. 1. Liczba usterek stwierdzonych w pojazdach
biorqcych udziat w wypadkach drogowych [1]

Braki techniczne Liczba

Braki w oswietleniu 253
Braki w ogumieniu 66
Usterki uktadu kierowniczego 31
Usterki uktadu hamulcowego 32
Inne usterki 26

Ogdtem 408

szkodowanych, co wynika z duzego
udziatu potracen w ogdlnej liczbie
wszystkich wypadkow (21,6% ogotu
wypadkoéw) oraz z prawidtowosci, iz
na styku pojazd — pieszy ten ostatni
jest narazony na znacznie wieksze,
niz kierujgcy niebezpieczenstwo.
Niestety, pomimo podjecia w ciagu
ostatnich 10 lat szeregu dziatan, pol-
skie drogi wciaz naleza do jednych z
najbardziej niebezpiecznych w Unii
Europejskiej. Stan techniczny pojaz-
déw ma istotny wptyw nie tylko na
prawdopodobienstwo  zaistnienia
wypadku, ale rowniez na jego po-
tencjalne skutki. Nowoczesne roz-
wigzania techniczne pozwalajg nie
tylko ograniczy¢ ryzyko wypadku,
ale réwniez jego negatywne konse-
kwencje. Wedtug danych statystycz-
nych, srednia wieku samochodow
poruszajacych sie po polskich dro-
gach to 16 lat. Jednakze realny wiek
przytaczany przez ekspertéw jest
nieco nizszy, tj. 12-13 lat, to jednak
dane te wskazujg, ze statystyczne
auto Polaka jest mato bezpieczne,
stare i nieekologiczne. W tym stanie
rzeczy jako$¢ badan wykonywanych
przez Stacje Kontroli Pojazdow (SKP)
warunkujgca dopuszczenie pojaz-
doéw do ruchu jest jednym z podsta-
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wowych elementéw decydujacych
O bezpieczenstwie uzytkownikow
drég.

Analiza wynikéw kontroli NIK

Ustalenia kontroli  NIK wskazuja,
7e nadzoér ze strony starostéw nad
Stacjami Kontroli Pojazdéow oraz za-
trudnionymi w nich diagnostami nie
byt sprawowany rzetelnie, w dodat-
ku z naruszeniem obowigzujgcych
przepisow prawa. Powszechne nie-
wykorzystywanie instrumentéw do
wykonywania nadzoru sprawiato,
7e praktycznie system ten nie funk-
cjonowat prawidtowo. Stwierdzono,
7e 25% skontrolowanych starostow
nie przeprowadzato wymaganych
prawem kontroli, w tym w tak istot-
nym zakresie, jak prawidtowos¢
wykonywania badan technicznych
pojazdow. Ponadto 30% starostow
nadawato uprawnienia diagnostom
7 naruszeniem prawa tzn. kandy-
daci na diagnostow nie spetniali
wymogow ustawowych, takich jak
przeszkolenie, praktyka. Starosto-
wie postepowali tez tolerancyjnie
w przypadkach cofania uprawnien
diagnostom, ktérzy ztamali prawo
w zakresie badan technicznych. W
wyniku wspomnianych nieprawi-
dtowosci mozZliwe byto ich dalsze
funkcjonowanie. W 75% zbadanych
powiatow, stacje kontroli pojazdéw
dziafaty w trybie ciagtym bez kontro-
li. Rekordzisci dziatali przez 4 lata bez
podstawowego dokumentu wyma-
ganego przez prawo. Brak skutecz-
nego nadzoru nad Stacjami Kontroli
Pojazdéw sprawiat tez, iz w blisko

I
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4. Struktura wieku samochoddw w Polsce [2]
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potowie skontrolowanych powia-
tow w stacjach kontroli zatrudnieni
byli diagnosci wczesniej karani lub
aktualnie podejrzani o fatszowanie
wpiséw umozliwiajgcych dopusz-
czenie pojazdéw niesprawnych do
ruchu. Konsekwencja ujawnionych
nieprawidtowosci jest to, ze system
badarn technicznych pojazdéw w
Polsce tylko czes$ciowo spetnia po-
stawione przed nim zadania. Dzie-
je sie tak dlatego, ze stosunkowo
tatwo dopuszcza on do ruchu po-
jazdy znajdujgce sie w zlym stanie
technicznym. Z danych uzyskanych
w toku kontroli od Inspekcji Trans-
portu Drogowego wynika, ze 11,9%
kontroli przeprowadzonych przez
Inspekcje konczy sie zatrzymaniem
dowodu rejestracyjnego. Przyczyng
zatrzymania jest w ok. 80% zty stan
techniczny skontrolowanych pojaz-
dow.

Dokonujac podziatu wypadkow
drogowych na poszczegdlne dni
tygodnia, najwiecej wypadkéw od-
notowano w pigtki (17,0% ogotu),
w tych dniach zarejestrowano tez
najwiecej ofiar Smiertelnych (15,9%)
oraz 0sob rannych (16,8%). Zaréwno
w 2022 r.jak i w latach poprzednich,
najwiecej wypadkéw odnotowano
w godzinach 13.00 — 18.00, czyli w
okresie zwiekszonego natezenia ru-
chu drogowego (37,6% wypadkow).
Najmniej wypadkéw odnotowano
w godzinach 00.00 — 05.00. Pomimo,
iz najwiecej wypadkoéw drogowych
zanotowano w ciggu dnia, to w po-
rze nocnej, na drogach nieoswietlo-
nych wystepuje najwiekszy wskaz-
nik osob zabitych.

Analiza wynikéw badan

Polska zajmuje jedno z niechlub-
nych miejsc w Europie pod wzgle-
dem liczby zdarzen drogowych oraz
ich negatywnych skutkéw. Liczba
ofiar smiertelnych biorgcych udziat
w tych zdarzeniach nie ulegta ocze-
kiwanej poprawie. W statystykach
Jwstydu’, Polska utrzymuje sie w
czotéwce od wielu lat. Pomimo wi-
docznej poprawy nadal pozostaje-
my krajem, w ktorym jest wiele do
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5. Zestawienie wynikdw krajow o najwiekszej liczbie wypadkdw drogowych z liczbq ofiar Smiertelnych na 100 wypadkdw drogowych.

Tab. 2. Liczba wypadkdw Smiertelnych w Polsce w 2022 roku w poréwnaniu do krajéw z najwiekszq
liczbq takich wypadkow w Europie, w odniesieniu do liczby ludnosci

Liczha

Kraj . . Liczba zabitych
mieszkancow
Frangja 67,39 min 2931
Wrhochy 59,55 min 2875
Niemcy 83,24min 2562
Polska 37,95 min 2245

Kl Pz wow
1,776 5205,46 232
1,569 4510,88 2,01
2,19 5610,78 2,50

1 2245 1

K~ wskaznik krotnosci liczby mieszkaricow w stosunku do ludnosci Polski
P~ przeliczeniowa liczba wypadkéw smiertelnych w odniesieniu do liczby ludnosci i wypadkdw w Polsce (P =L *K)

W

ow
lepiej w stosunku do Polski.

WskaZnik Odpornosci Wypadkowej: Polska w Kontekscie Europy. Im wyzZsza wartos¢ tym w danym kraju jest

Tab. 3. Liczba zabitych na 100 wypadkdw w odniesieniu do ilosci zabitych w Polsce*

Liczha

Kraj mieszkancow Wi
Francja 67,39 min 5,5
Wrochy 59,55 min 19
Niemcy 83,24min 1
Polska 37,95min 9.8

Gdzie:

K P, W,
1,776 9,77 1,003
1,569 2,98 3,289
2,19 2,19 4,475

1 98 1

K, = wskaznik krotnosci liczby mieszkaricow w stosunku do ludnosci Polski
P, — przeliczeniowa liczba zgondw w odniesieniu do liczby zgonéw w Polsce na 100 wypadkéw
W - Wskaznik przezycia na 100 wypadkdw. Im wyzsza wartosc tym w danym kraju jest lepiej w stosunku do Polski

zrobienia. Dlatego obserwacje i ana-
liza danych statystycznych, pozwala
na wycigganie wnioskow i planowa-
nie strategii. Mozna wiec tworzyc¢ ze-
stawienia pozwalajgce na wykazanie
roznic w zapewnianiu poziomu bez-
pieczenstwa na drogach oraz wery-
fikowac¢ metody stosowane w tych
krajach, celem uzyskania sposobow,
za pomocy ktorych tym krajom uda-
to sie doprowadzi¢ do zdecydowa-
nie lepszych wynikéw niz w Polsce.
Z zestawienia wynikoéw badan i
odniesieniu do krajow o najwiek-
szej liczbie wypadkoéw drogowych
w Europie wynika, ze Polska posiada
najgorsze wskazniki jezeli uwzgled-
nimy liczbe mieszkarncow. Pomimo,
iz w liczbach bezwzglednych ilosci
wypadkow Smiertelnych jak kraj je-
steSmy na 4 miejscu, to juz w odnie-
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sieniu do posiadanej liczy ludnosci
oraz ilosci wypadkéw ze skutkiem
Smiertelnym na 100 wypadkow dro-
gowych wyniki Polski sa najstabsze
w Europie.

Podsumowanie analizy
wypadkowej

Jak mozna zauwazy¢ wsrdd krajow
o najwiekszej bezwzglednej liczbie
wypadkoéw w Europie Polska wypa-
da najgorzej, cho¢ w bezwzglednej
liczbie wypadkéw jestesmy dopie-
ro na 4 miejscu. We Frangji jest 2,32
razy mniej wypadkow drogowych w
przeliczeniu na liczbe mieszkarcow
jak w Polsce, we Wtoszech jest po-
nad dwukrotnie mniej wypadkow
w stosunku do liczby mieszkancow,
za$ w Niemczech, az 2,5 razy mniej.

Oznacza to, ze w kazdym z kra-
jow o wiekszej liczbie bezwzglednej
wypadkow jak w Polsce jest co naj-
mniej 2 razy bezpieczniej jak w na-
szym kraju.

Analizie rowniez poddano wyniki
Smiertelnosci na kazde 100 wypad-
kow. W tej kategorii, rowniez Polska
wypadata najstabiej wsrod krajow
0 najwiekszej liczbie wypadkow w
Europie. Co prawda we Francji jest
niewiele lepiej pod tym katem, jed-
nakze we Wtoszech jest ponad trzy-
krotnie lepiej jak w Polsce (3,289), zas
w Niemczech az ponad czterokrot-
nie lepiej (4,475) jak w Polsce.

Strategia poprawy stanu
technicznego pojazdéw

Wypadki drogowe nadal nie sg po-
strzegane w Polsce jako jeden z
najwazniejszych problemow. Zwiek-
szanie poziomu bezpieczenstwa w
ruchu drogowym wymaga szersze-
go spojrzenia i podejmowania dzia-
tan na réznych szczeblach zarzadza-
nia. Istnieje wiele metod i strategii
majacych na celu poprawe stanu
bezpieczeristwa w ruchu drogo-
wym. Autor pracy [3] przeprowadzit
badania pojazdéw uczestniczacych
w kolizjach i wypadkach drogo-
wych, z ktérych wynika, ze 17% tych
pojazdow byto niezgodne z warun-
kami technicznymi Ustawy Prawo o
Ruchu Drogowym, za$ 11% przeba-
danych pojazdéw byto w stanie, w
ktorym stan techniczny mogt miec
wptyw na zaistnienie zdarzenia.
Pomimo wprowadzanych dzia-
tan, jak mozna zauwazy¢ sg one na
niewystarczajgcym poziomie. Wsrod

9
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pozytywnych dziatan, mozna za-
uwazy¢ wprowadzenie nowego ta-
ryfikatora punktow karnych. Pojawi-
ta sie tez tzw. recydywa.

W USA senator stanu New York,
Andrew Gounardes, chce przy-
musowego montazu ogranicznika
predkosci w samochodach, ktérymi
poruszaja sie piraci drogowi. Naj-
pierw w tym stanie wprowadzono
przymusowy montaz alkotestow
w samochodach kierowcow przy-
tapanych na jezdzie pojazdem pod
wpltywem alkoholu. Nowe przepisy
uzyskaty poparcie stanowego sena-
tora Andrew Gounardesa i cztonkini
Zgromadzenia Emily Gallagher.

Najwazniejsze  zmiany,  ktére
wprowadzono w Polsce od 17 wrze-
$nia 2022 roku to m.in.: zwiekszenie
maksymalnej punktéw karnych za
wykroczenie drogowe z 10 do 15
punktoéw karnych. Wprowadzono
rowniez brak kursow w Wojewddz-
kim Osrodku Ruchu Drogowego
redukujacych 6 punktéw karnych
oraz kasowanie punktéw z konta
kierowcy w Centralnej Ewidendji
Kierowcow po 2 latach od optacenia
mandatu (przed zmianami punkty
kasowaty sie po roku od ztamania
przepisow). Jedng z najwazniejszych
inicjatyw, ktéra wpltynie na poprawe
bezpieczeristwa jest wprowadzenie
reqgularnych rygorystycznych prze-
gladéw technicznych, ktére obej-
mujag kompleksowe sprawdzenie
wszystkich waznych elementow po-
jazdu, takich jak hamulce, oswietle-
nie, ukfad kierowniczy i zawieszenie.
Przeglady techniczne powinny byc
przeprowadzane cyklicznie, zgodnie
z zaleceniami producenta pojazdu
i wymogami prawnymi. Konieczne
jest dalsze wzmocnienie nadzoru
nad stacjami diagnostycznymi, w
tym zastosowanie rozwigzan po-
zwalajacych na biezacg ocene ich
pracy. Rozwazenia wymaga takze
wprowadzenie rozwigzan, ktére po-
zwolg szybciej eliminowac z ruchu
drogowego samochody nie po-
siadajgce w ogole waznych badan
technicznych. Nalezy réwniez poto-
zy¢ wiekszy nacisk na badanie, czy
i w jakim stopniu stan techniczny
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pojazdow byt przyczyng wypadku.
Zwiekszenie starannosci w przepro-
wadzanych badaniach technicznych
niestety aktualnie nie jest mozliwe,
ze wzgledu na ustawowag stawke ba-
dan technicznych, ktéra nie zmienita
sie od 2004 roku i nie odzwierciedla
rzeczywistosci rynku motoryzacyj-
nego. Aby wyjasnic¢ problem, nalezy
powiedzie¢, ze od 1 stycznia 2004 .
minimalne wynagrodzenie za prace
wynosito 824 zt, zas od 1 stycznia
2024 roku wyniesie 3600 zt. Oznacza
to, ze minimalne wynagrodzenie za
prace w tym czasie wzrosto o0 436,9%
przy nie zmienionej kwocie za wyko-
nanie badania technicznego. To za$
powoduje skutki rynkowe.

Innym aspektem jest edukacja
kierowcow na temat koniecznosci
dbania o stan techniczny swoich po-
jazdow. Kierowcy powinni byc¢ $wia-
domi, ze zaniedbanie utrzymania
pojazdu moze prowadzi¢ do awarii
i wypadkéw drogowych. Programy
szkoleniowe i kampanie informacyj-
ne moga odgrywac kluczowg role
w podnoszeniu swiadomosci kie-
rowcoéw na temat koniecznosci re-
gularnych przegladéw i konserwagji
pojazdow. By¢ moze kazdy kierujacy,
u ktorego funkcjonariusze zareje-
strujg niesprawnos$¢ pojazdu beda-
cego w ruchu drogowym powinni
by¢ zobowigzani do uczestnictwa w
szkoleniu w obszarze skutkow wy-
padkéw drogowych na skutek nie-
sprawnosci technicznej pojazdow.

Wprowadzenie rozbudowanych
technologii monitoringowych, ta-
kich jak systemy diagnostyki pojaz-
déw, moze byc¢ rowniez skutecz-
nym narzedziem w poprawie stanu
technicznego i pozytywnie wptynie
na srodowisko naturalne. Takie sys-
temy mogg bardziej doktadnie mo-
nitorowac rézne parametry pojazdu.
Dla przyktadu mozna zobowigzac
producentow do implementacji w
oprogramowaniu ECU algorytmow,
ktore mogtyby interpretowac dane z
czujnikow w taki sposob, aby wykry¢
problemy zawczasu. Tymczasem jest
zauwazalna u producentow tenden-
cja ukrywania wad pojazdu, tzn. ze
pomimo wystepujgcych wad kon-
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trolki monitorujgce nie informujg o
problemach uzytkownika pojazdu.
Przez okres eksploatacji zadne kon-
trolki ostrzegawcze sie nie swieca,
wiec uzytkownicy s3 zadowoleni.
Niestety w jednej chwili, (nagle)
dochodzi np. do awarii silnika, skut-
kujaca na drodze gwattowng utratg
mocy, ktéra nie jest bez wptywu na
bezpieczenstwo np. podczas wy-
przedzania. Po zderzeniu czotowym,
W notatce zostanie napisane, niepra-
widtowe wyprzedzanie”a nie awaria
silnika. Czes¢ z btedow systemowych
powoduje awarie, ktérych nie da sie
usuna¢ w kwocie standardowych
ustug serwisowych. Kierowca nie
moze podjac¢ zadnych dziatan zapo-
biegawczych, gdyz nie informujag go
o tym kontrolki ostrzegawcze, ze cos
jest Zle. Niestety uzytkownicy pojaz-
doéw z takim oprogramowaniem sg
ofiarami polityki koncernowej w za-
kresie stosowanego oprogramowa-
nia w pojezdzie.

Poprawa stanu technicznego
pojazdow przynosi liczne korzysci
w  kontekscie bezpieczeristwa ru-
chu drogowego. Przede wszystkim,
sprawne i odpowiednio utrzymane
pojazdy sa mniej podatne na awa-
rie, co zmniejsza ryzyko wypadkow
drogowych. Dobrze dziatajace ha-
mulce, oswietlenie i uktad kierowni-
czy pozwalajg kierowcom na szybka
reakcje w sytuacjach awaryjnych i
unikniecie kolizji. Poprawa bezpie-
czenstwa na drogach jest takze za-
pewniana za sprawg licznych ure-
gulowan prawnych dotyczacych
projektowania bezpiecznych drog i
tuneli oraz rowniez za sprawg wdra-
zania nowoczesnych technologii w
samochodach, prowadzacych do
zwiekszania bezpieczenstwa ich
uzytkownika i ograniczajacych sto-
piert ponoszonych obrazen. Dane
statystyczne pokazujg, iz proces
zmniejszania liczby wypadkoéw dro-
gowych jest bardzo trudny. Mimo
juz podjetych dziatan oraz prowa-
dzenia badan w zakresie bezpie-
czenstwa ruchu drogowego liczba
wypadkoéw nadal pozostaje na dos¢
wysokim poziomie, w szczegdlnosci
w krajach Europy Wschodniej.

2-3/2024



Z danych wynika, iz wiekszo$¢
wypadkéw ma miejsce na drogach
poza miastem i poza autostradami.
Wymaga to wiec szerokiego progra-
mu wdrazania rozwigzan zapewnia-
jacych bezpieczenistwo na drogach
krajowych niebedacych autostra-
dami lub drogami szybkiego ruchu
i regionalnych. Drugim waznym i
wymagajacym badan aspektem jest
rozwoj narzedzi dazacych do wy-
eliminowania czynnika ludzkiego
w tym obszarze, majacych na celu
przede wszystkim kontrole trzezwo-
$ci, stopnia zmeczenia czy predkosci
jazdy.

Ponadto, pojazdy w dobrym sta-
nie technicznym charakteryzuja sie
ZazwycCzaj nizszym zuzyciem paliwa,
CO przyczynia sie do ochrony $rodo-
wiska naturalnego poprzez zmniej-
szenie emisji szkodliwych substancji.
Dodatkowo, utrzymanie pojazdu
w dobrym stanie moze prowadzi¢
do wydtuzenia jego zywotnosci, co

Long-Range Radar ‘

wptywa na ekonomiczno$¢ posiada-
nia pojazdu dla wiascicieli.

Podsumowanie

Bezpieczenstwo na drogach to zto-
zony problem, ktéry wymaga wie-
loaspektowego podejscia. Poprawa
stanu technicznego pojazdow jest
kluczowym elementem  strategii
majacej na celu zwiekszenie pozio-
mu bezpieczenstwa w ruchu drogo-
wym.,

Polska jest niechlubnym lide-
rem na skale Unii Europejskiej pod
wzgledem liczby ofiar Smiertel-
nych biorgcych udziat w wpadkach
drogowych. Wprowadzenie rygo-
rystycznych przegladéw technicz-
nych, edukacja kierowcow i diagno-
stow, wykorzystanie  technologii

monitorujacych to kluczowe srodki,
ktore powinny zosta¢ zastosowane
aby przyczyni¢ sie do zmniejszenia
liczby wypadkéw drogowych.

6. Obszary pracy systemdw wspomagajqcych prace kierowcy. Czes¢ nich wymaga kalibracji [7].
Aktywny tempomat, hamowanie awaryjne, wykrywanie pieszych, unikanie kolizji, rozpoznawanie
znakdéw drogowych, ostrzeZenie o opuszczeniu pasa ruchu, ostrzeganie przed pojazdami zblizajgcymi
sie zdrogi poprzecznej, asystent parkowania, cyfrowe lusterko boczne, kamera 3600, wykrywanie
martwego pola, ostrzezenie przed uderzeniem z tytu
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Zdaniem autorow policja powin-
na zosta¢ wyposazona w urzadze-
nia pozwalajagce na badanie stanu
technicznego pojazddw nie w spo-
s6b wizualny, jak ma to miejsce ak-
tualnie, ale przede wszystkim pod
wzgledem sprawnosci  systemow
sterowania, sprawnosci systemow
bezpieczeristwa czynnego i bierne-
go z uwzglednieniem prawidtowych
kalibracji.

W tym celu, nalezy rozwazyc¢ row-
niez uruchomienie eksperckich sta-
cji kontroli pojazdéw pod wzgledem
zgodnosci i prawidtowosci oprogra-
mowania stosowanych w samocho-
dach pod katem zgodnosci z wy-
dang homologacja na pojazd i jego
Swiadectwa Zgodnosci. Na chwile
obecng obszar ten jest to po za kon-
trolg wynikajaca z zakresu i sposobu
przeprowadzania badan technicz-
nych pojazdéw [5]. Stacje ,eksperc-
kie” powinny by¢ dodatkowo wy-
posazone w urzadzenia, ktérych na
préozno szukac w podstawowych i
okregowych SKP np.: urzadzenia do
kalibracji kamer i radarow [Rys. 7],
urzadzenia do kalibracji reflektorow
nowej generacji: Full LED, Matrix
LED, Matrix LED HD, Multibeam [ob-
raz poprawnosci kalibracyjnej rys. 8].

W dodatku trudno znalez¢ prze-
szkolonego diagnoste na SKP, ktory
potrafi wykonac takie czynnosci.

Przy aktualnej cenie badan tech-
nicznych (98 zt brutto), diagnosci na
Stacjach Kontroli Pojazddw nie sg w
stanie dbac¢ o jakos¢ badan lecz sg
zmuszani do wykonywania ich nie-
malze w ,hurcie” (biznes ilosciowy, a
nie jakosciowy), a tak nie powinno
bv¢ Aktualnie nie_ma mozliwosci

8. Szkolenie personelu technicznego z ka//bfacji sysreméW umieszczonych z
tytu pojazdu [Zrédto: BETIS]

7. Szkolenie personelu technicznego podczas kalibracji kamer i radaréw
umieszczonych z przodu pojazdu [Zrédto: BETIS]
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utrzymania samodzielnej stacji SKP,
bez serwisu. Wyposazenie stacji jest
zgodne z wymogami przepisow
prawa, ktére nie nadagza za techno-
logiami stosowanymi w pojazdach.
Od SKP nie wymaga sie posiadania
urzadzert do kalibracji kamer i ra-
daréw, majacych wptyw na bezpie-
czenstwo w ruchu drogowym, nie
wymaga sie posiadania urzadzenia
pozwalajgcego na sprawdzenie i
ustawienie $wiatet nowej generagji
typu: Matrix, Multibeam, a przeciez
od lat takie pojazdy s3 czynnymi
uczestnikami ruchu drogowego. Ak-
tualnie SKP posiadajgca standardo-
WO wymagane wyposazenie nie jest
w stanie zweryfikowac sprawnosci
nowoczesnego pojazdul.

Aktualnie zdaniem autordéw, ser-
wis ,dotuje” nierentowny obszar ba-
dan technicznych, ktory jak wykaza-
no od 2004 roku pomimo wzrostu
kwoty ptacy minimalnej o 436,9%
nie zmienit sie. Dla uzytkownika
wrecz kwota za badanie techniczne
w tym czasie zostata obnizona o 1 zt.

Rzeczywistos¢ wskazuje na po-
wazne  rozbieznosci  pomiedzy
oficjalnymi statystykami, a rzeczy-
wistym stanem technicznym pojaz-
déw uczestniczacych w ruchu dro-
gowym. Statystyki Transportowego
Dozoru Technicznego (TDT) wydaja
sie by¢ na pierwszy rzut oka opty-
mistyczne, zaledwie 2% badanych
pojazdow uzyskuje wynik negatyw-
ny [7]. Tymczasem w krajach Unii
Europejskiej, takich jak Belgia, Niem-
cy czy Finlandia, wskazniki te prze-
kraczajg 20%. Oznacza to, ze albo
Polska jest europejskim rajem tech-
nicznej sprawnosci pojazdéw, albo
to co wykazano w artykule, kwota
za badania zmusza diagnostéw do
pobieznej kontroli pojazddéw, czy-
li niska kwota wymusza metodyke
badan technicznych. Szczegotowe
badanie trwatoby zdecydowanie
dtuzej, dlatego diagnosta nie bytby
w stanie zarobi¢ nawet na swoje
utrzymanie.

Dysproporcja miedzy niskg iloscig
oficjalnie niesprawnych pojazdow
w ruchu drogowym, a wysokg licz-
ba wypadkdéw drogowych w Polsce
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9. Szkolenie z regulacji Swiatet nowej generadji [Zrédto: BETIS]

rodzi uzasadnione pytania dotycza-
ce efektywnosci i rzetelnosci prze-
prowadzanych badan technicznych.
Roznice w procentach niespraw-
nych pojazdéw miedzy Polska a in-
nymi krajami UE mogg wskazywac
na luke w kontroli technicznej, co z
kolei bez watpienia wptywa na po-
ziom bezpieczeristwa w ruchu dro-
gowym co réwniez zostato wykaza-
ne w pracy [3].

Uwzgledniajac te konteksty, sta-
je sie jasne, ze dziatania w kierunku
poprawy procedur badan technicz-
nych w Polsce s3 nie tylko wskazane,
ale wrecz niezbedne. Dotyczy to za-
rowno metodologii samych badan,
jak i zakresu parametréw sprawdza-
nych w trakcie inspekgji. Badanie ta-
kie powinno uwzglednia¢ zaawan-
sowane technologie stosowane w
nowoczesnych pojazdach, a tak nie
jest.

Nalezy pamieta¢, ze korzysci wy-
nikajace z poprawy stanu technicz-
nego pojazddw sg wielowymiarowe
dla spoteczenstwa, kraju i gospo-
darki. Obejmuja zaréwno aspekty
bezpieczenistwa, jak rowniez i eko-
nomiczne. Gdyby odnies¢ wartosc
kwoty minimalnego wynagrodzenia
z 2004 roku, kwota za badanie tech-
niczne powinna wynosic¢ 428 zt od 1
stycznia 2024 roku. €
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