
6

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y 2-3 / 2024

Innowacyjne Technologie w Motoryzacji i Lotnictwie

Wstęp. Uzasadnienie celowości 
realizowanych badań 

Bezpieczeństwo na drogach jest 
globalnym wyzwaniem i dotyczy 
każdego kraju, niezależnie od tego 
w jakim stopniu jest on  rozwinię-
ty. Wypadki drogowe powodu-
ją straty w ludziach i mieniu oraz 
mają negatywny wpływ na rozwój 
społeczno-gospodarczy. Wypadki 
drogowe stanowią główny powód 
przedwczesnej śmierci. W 2022 roku 
w Polsce w wypadkach drogowych 
zginęło 2245 osób [1]. Jeżeli dane te 
zostaną odniesione do ogólnej liczby 
ludności  oraz do ogólnej liczby wsi, 
w 2022 roku w wypadkach zginęło 
mieszkańców o liczbie odpowiada-
jącej ponad 6 średniej wielkości wsi. 
Jeżeli do tego zostaną uwzględnio-
ne ciężkie obrażenia w ilości ponad 
11 tys. osób, można powiedzieć, że 

z czynności „produkcyjnych” identy-
fi kowanych w tym przypadku jako 
możliwości aktywności zawodowej 
osób poszkodowanych, zostało wy-
łączonych 2276 średniej wielkości 
wsi w Polsce. Dopiero takie zesta-
wienie jest w stanie spowodować 
odpowiednią refl eksję związaną ze 
skalą problemu. Jeżeli do tego przy-
woła się np. łączną liczbę wsi np. w 
województwie opolskim wynoszącą 
1017 to wartości te mogą wpłynąć 
na przysłowiowe „przebudzenie” de-
cydentów w organach władzy pań-
stwowej.
 Zgodnie z danymi opublikowany-
mi w bazie CARE z krajów europej-
skich, które udostępniły dane, naj-
więcej wypadków drogowych miało 
miejsce  w Niemczech – 258 987, we 
Włoszech - 151 875 oraz w Hiszpa-
nii – 89 862. Największą liczbę osób 
zabitych odnotowano we Francji – 2 

931, we Włoszech – 2 875, w Niem-
czech – 2 562. Najwięcej użytkowni-
ków dróg odniosło obrażenia w wy-
niku wypadków mających miejsce 
na terytorium Niemiec – 323 129, we 
Włoszech – 204 728 oraz w Hiszpanii 
– 118 162. Z kolei najwyższy wskaź-
nik zabitych na 100 wypadków od-
notowano w Polsce – 9,8. Najwyższy 
wskaźnik rannych na 100 wypadków 
zanotowano w Luksemburgu - 135,7  
i we Włoszech – 134,8.
 Na tej podstawie możemy jedno-
znacznie stwierdzić, iż wymagane 
jest podjęcie stanowczych działań 
w celu poprawy bezpieczeństwa na 
drogach. Pomimo zauważalnej  po-
prawy w stosunku do lat ubiegłych, 
nie ma powodu do zadowolenia. 
Jednym z głównych czynników 
mających istotny wpływ na bezpie-
czeństwo drogowe jest stan tech-
niczny pojazdów. Autor pracy [3] 
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upublicznił badania, z których wyni-
ka, że tylko 24% pojazdów  uczest-
niczących w rzeczywistych kolizjach 
i wypadkach drogowych, było w 
„100% sprawnych” (nie było do nich 
żadnych zastrzeżeń). Z tego wynika 
potrzeba, rozważenia wyposażenia 
dodatkowego służb Policji w na-
rzędzia i urządzenia umożliwiające 
eliminowanie z ruchu drogowego 
pojazdy niesprawne technicznie, nie 
tylko z tytułu zużytych opon, luzów 
w zawieszeniu, ale również na sku-
tek niesprawności systemów bez-
pieczeństwa czynnego i biernego, 
systemów przewidywania oraz sys-
temów komunikacyjnych. Zdaniem 
autorów można wykorzystać zapisy 
prawa europejskiego, z których wy-
nika, że  „(…) państwa członkowskie 
dokonują rejestracji i zezwalają na 
(…) dopuszczenie do ruchu pojaz-
dów wyłącznie, gdy pojazdy te mają 
ważne świadectwo zgodności” (…). 
Oznacza to, że jeżeli w pojeździe 
znajdują się niesprawne lub usunię-
te układy, części czy oddzielne ze-
społy techniczne, które wpływają na 
obniżenie poziomu bezpieczeństwa 
czynnego lub biernego, sprzecznie 
z informacjami zawartymi w świa-
dectwie zgodności, taki pojazd nie 
powinien być dopuszczony do ru-
chu. W związku z tym kontrola pre-
wencyjna nie powinna ograniczać 
się jedynie do weryfi kacji daty wy-
znaczonego badania technicznego 
w dowodzie rejestracyjnym, ale rów-
nież do rzeczywistego stanu tech-
nicznego pojazdu, w tym systemów 
sprawności elektronicznych, kalibra-
cji oraz wymiany informacji między-
systemowych.

Podmiot i obiekt badań 

Podmiotem badań były pojazdy, 
które uczestniczyły w wypadkach i 
kolizjach drogowych. Na podstawie 
statystyk udostępnionych przez inne 
europejskie kraje, można zauwa-
żyć jak bardzo sytuacja na polskich 
drogach jest dramatyczna. Polska 
jest liderem pod względem liczby 
ofi ar śmiertelnych w wypadkach 
drogowych. Stan techniczny pojaz-
dów zdaniem autorów ma mocno 
niedoszacowany wpływ, co zostało 
udowodnione w pracy [3], dlatego 
niezbędnym jest podjęcie szeregu 
działań mających na celu poprawę 
tej sytuacji. 

Statystyki Policyjne

Według statystyk Policji [1] w 2022 
roku odnotowano 36 wypadków 
drogowych, w których bezpośrednią 
przyczyną była niesprawność tech-
niczna pojazdu. Zginęły w nich 4 
osoby, a rany odniosło 65 osób. Na-
leży zwrócić uwagę, iż usterki tech-
niczne są również ujawniane pod-
czas oględzin pojazdów na miejscu 

zdarzenia, mimo tego, że nie miały 
bezpośredniego wpływu na jego 
zaistnienie. Ogółem zostało stwier-
dzonych 408 usterek. Najwięcej od-
notowano: w niewłaściwym stanie 
oświetlenia (62,0% ogółu) oraz ogu-
mienia (16,2% ogółu). Jednocześnie 
należy wskazać, że w jednym skon-
trolowanym pojeździe mogło wy-
stąpić kilka usterek.
 W 2022 roku w wypadkach dro-
gowych poszkodowanych zostało 
26639 osób, w tym śmierć poniosło 
1 896 osób, a 24743 zostały ranne 
(w tym 7541 ciężko). W porówna-
niu do 2021 roku oznacza to mniej 
o 2021 ofi ar.  Zanotowano również 
mniej ofi ar śmiertelnych o 349 osób 
i rannych o 1672 osoby. Najczęściej 
uczestnicy ruchu drogowego ginę-
li w wypadkach drogowych, które 
wydarzyły się poza obszarem zabu-
dowanym. W co piątym takim zda-
rzeniu zginął człowiek, podczas gdy 
w obszarze zabudowanym  co dwu-
dziesty. W 2022 roku w globalnej 
liczbie poszkodowanych w wypad-
kach, największy odsetek stanowili 
kierujący samochodami osobowymi 
wraz z ich pasażerami (47,9%). Piesi 
stanowili (18,1%) wszystkich po-

2. Wskaźnik zabitych na 100 wypadków drogowych w 2022 roku [1]

3. Rodzaje usterek technicznych stwierdzonych w pojazdach biorących udział w wypadkach drogo-
wych w 2022 roku [1]

 

 

1. Liczba o% ar śmiertelnych w wypadkach drogowych  w krajach Unii 
Europejskiej w 2022 r. [1]
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szkodowanych, co wynika z dużego 
udziału potrąceń w ogólnej liczbie 
wszystkich wypadków (21,6% ogółu 
wypadków) oraz z prawidłowości, iż 
na styku pojazd – pieszy ten ostatni 
jest narażony na znacznie większe, 
niż kierujący niebezpieczeństwo. 
Niestety, pomimo podjęcia w ciągu 
ostatnich 10 lat szeregu działań, pol-
skie drogi wciąż należą do jednych z 
najbardziej niebezpiecznych w Unii 
Europejskiej. Stan techniczny pojaz-
dów ma istotny wpływ nie tylko na 
prawdopodobieństwo zaistnienia 
wypadku, ale również na jego po-
tencjalne skutki. Nowoczesne roz-
wiązania techniczne pozwalają nie 
tylko ograniczyć ryzyko wypadku, 
ale również jego negatywne konse-
kwencje. Według danych statystycz-
nych, średnia wieku samochodów 
poruszających się po polskich dro-
gach to 16 lat. Jednakże realny wiek 
przytaczany przez ekspertów jest 
nieco niższy, tj. 12–13 lat, to jednak 
dane te wskazują, że statystyczne 
auto Polaka jest mało bezpieczne, 
stare i nieekologiczne. W tym stanie 
rzeczy jakość badań wykonywanych 
przez Stacje Kontroli Pojazdów (SKP) 
warunkująca dopuszczenie pojaz-
dów do ruchu jest jednym z podsta-

wowych elementów decydujących 
o bezpieczeństwie użytkowników 
dróg. 

Analiza wyników kontroli NIK

Ustalenia kontroli NIK wskazują, 
że nadzór ze strony starostów nad 
Stacjami Kontroli Pojazdów oraz za-
trudnionymi w nich diagnostami nie 
był sprawowany rzetelnie, w dodat-
ku z naruszeniem obowiązujących 
przepisów prawa. Powszechne nie-
wykorzystywanie instrumentów do 
wykonywania nadzoru sprawiało, 
że praktycznie system ten nie funk-
cjonował prawidłowo. Stwierdzono, 
że 25% skontrolowanych starostów 
nie przeprowadzało wymaganych 
prawem kontroli, w tym w tak istot-
nym zakresie, jak prawidłowość 
wykonywania badań technicznych 
pojazdów. Ponadto 30% starostów 
nadawało uprawnienia diagnostom 
z naruszeniem prawa tzn. kandy-
daci na diagnostów nie spełniali 
wymogów ustawowych, takich jak 
przeszkolenie, praktyka. Starosto-
wie postępowali też tolerancyjnie 
w przypadkach cofania uprawnień 
diagnostom, którzy złamali prawo 
w zakresie badań technicznych. W 
wyniku wspomnianych nieprawi-
dłowości możliwe było ich dalsze 
funkcjonowanie. W  75% zbadanych 
powiatów, stacje kontroli pojazdów 
działały w trybie ciągłym bez kontro-
li. Rekordziści działali przez 4 lata bez 
podstawowego dokumentu wyma-
ganego przez prawo. Brak skutecz-
nego nadzoru nad Stacjami Kontroli 
Pojazdów sprawiał też, iż w blisko 

połowie skontrolowanych powia-
tów w stacjach kontroli zatrudnieni 
byli diagności wcześniej karani lub 
aktualnie podejrzani o fałszowanie 
wpisów umożliwiających dopusz-
czenie pojazdów niesprawnych do 
ruchu. Konsekwencją ujawnionych 
nieprawidłowości jest to, że  system 
badań technicznych pojazdów w 
Polsce tylko częściowo spełnia po-
stawione przed nim zadania. Dzie-
je się tak dlatego, że stosunkowo 
łatwo dopuszcza on do  ruchu po-
jazdy znajdujące się w  złym stanie 
technicznym. Z danych uzyskanych 
w  toku kontroli od  Inspekcji Trans-
portu Drogowego wynika, że  11,9% 
kontroli przeprowadzonych przez 
Inspekcję kończy się zatrzymaniem 
dowodu rejestracyjnego. Przyczyną 
zatrzymania jest w ok. 80% zły stan 
techniczny skontrolowanych pojaz-
dów. 
 Dokonując podziału wypadków 
drogowych na poszczególne dni 
tygodnia, najwięcej wypadków od-
notowano w piątki (17,0% ogółu), 
w tych dniach zarejestrowano też 
najwięcej ofi ar śmiertelnych (15,9%) 
oraz osób rannych (16,8%). Zarówno 
w 2022 r. jak i w latach poprzednich, 
najwięcej wypadków odnotowano 
w godzinach 13.00 – 18.00, czyli w 
okresie zwiększonego natężenia ru-
chu drogowego (37,6% wypadków). 
Najmniej wypadków odnotowano 
w godzinach 00.00 – 05.00. Pomimo, 
iż najwięcej wypadków drogowych 
zanotowano w ciągu dnia, to w po-
rze nocnej, na drogach nieoświetlo-
nych występuje największy wskaź-
nik osób zabitych.

Analiza wyników badań

Polska zajmuje jedno z niechlub-
nych miejsc w Europie pod wzglę-
dem liczby zdarzeń drogowych oraz 
ich negatywnych skutków. Liczba 
ofi ar śmiertelnych biorących udział 
w tych zdarzeniach nie uległa ocze-
kiwanej poprawie. W statystykach 
„wstydu”, Polska utrzymuje się w 
czołówce od wielu lat. Pomimo wi-
docznej poprawy nadal pozostaje-
my krajem, w którym jest wiele do 

4. Struktura wieku samochodów w Polsce [2]

Braki techniczne Liczba

Braki w oświetleniu 253

Braki w ogumieniu 66

Usterki układu kierowniczego 31

Usterki układu hamulcowego 32

Inne usterki 26

Ogółem 408

Tab. 1. Liczba usterek stwierdzonych w pojazdach 
biorących udział w wypadkach drogowych [1]
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zrobienia. Dlatego obserwacje i ana-
liza danych statystycznych, pozwala 
na wyciąganie wniosków i planowa-
nie strategii. Można więc tworzyć ze-
stawienia pozwalające na wykazanie 
różnic w zapewnianiu poziomu bez-
pieczeństwa na drogach oraz wery-
fi kować metody stosowane w tych 
krajach, celem uzyskania sposobów, 
za pomocą których tym krajom uda-
ło się doprowadzić do zdecydowa-
nie lepszych wyników niż w Polsce. 
 Z zestawienia wyników badań i 
odniesieniu do krajów o najwięk-
szej liczbie wypadków drogowych 
w Europie wynika, że Polska posiada 
najgorsze wskaźniki jeżeli uwzględ-
nimy liczbę mieszkańców. Pomimo, 
iż w liczbach bezwzględnych ilości 
wypadków śmiertelnych jak kraj je-
steśmy na 4 miejscu, to już w odnie-

sieniu do posiadanej liczy ludności 
oraz ilości wypadków ze skutkiem 
śmiertelnym na 100 wypadków dro-
gowych wyniki Polski są najsłabsze 
w Europie.

Podsumowanie analizy 
wypadkowej

Jak można zauważyć wśród krajów 
o największej bezwzględnej liczbie 
wypadków w Europie Polska wypa-
da najgorzej, choć w bezwzględnej 
liczbie wypadków jesteśmy dopie-
ro na 4 miejscu. We Francji jest 2,32 
razy mniej wypadków drogowych w 
przeliczeniu na liczbę mieszkańców 
jak w Polsce, we Włoszech jest po-
nad dwukrotnie mniej wypadków 
w stosunku do liczby mieszkańców, 
zaś w Niemczech, aż 2,5 razy mniej.

 Oznacza to, że w każdym z kra-
jów o większej liczbie bezwzględnej 
wypadków jak w Polsce jest co naj-
mniej 2 razy bezpieczniej jak w na-
szym kraju.
 Analizie również poddano wyniki 
śmiertelności na każde 100 wypad-
ków. W tej kategorii, również Polska 
wypadała najsłabiej wśród krajów 
o największej liczbie wypadków w 
Europie. Co prawda we Francji jest 
niewiele lepiej pod tym kątem, jed-
nakże we Włoszech jest ponad trzy-
krotnie lepiej jak w Polsce (3,289), zaś 
w Niemczech aż ponad czterokrot-
nie lepiej (4,475) jak w Polsce.

Strategia poprawy stanu 
technicznego pojazdów

Wypadki drogowe nadal nie są po-
strzegane w Polsce jako jeden z 
najważniejszych problemów. Zwięk-
szanie poziomu bezpieczeństwa w 
ruchu drogowym wymaga szersze-
go spojrzenia i podejmowania dzia-
łań na różnych szczeblach zarządza-
nia. Istnieje wiele metod i strategii 
mających na celu poprawę stanu 
bezpieczeństwa w ruchu drogo-
wym. Autor pracy [3] przeprowadził 
badania pojazdów uczestniczących 
w kolizjach i wypadkach drogo-
wych, z których wynika, że 17% tych 
pojazdów było niezgodne z warun-
kami technicznymi Ustawy Prawo o 
Ruchu Drogowym, zaś 11% przeba-
danych pojazdów było w stanie, w 
którym stan techniczny mógł mieć 
wpływ na zaistnienie zdarzenia. 
 Pomimo wprowadzanych dzia-
łań, jak można zauważyć są one na 
niewystarczającym poziomie. Wśród 

Kraj
Liczba 

mieszkańców 
W

Z100
K

L
P

z
W

100

Francja 67,39 mln 5,5 1,776 9,77 1,003

Włochy 59,55 mln 1,9 1,569 2,98 3,289

Niemcy 83,24 mln 1 2,19 2,19 4,475

Polska 37,95 mln 9,8 1 9,8 1

Gdzie: 
K

L
 – wskaźnik krotności liczby mieszkańców w stosunku do ludności Polski

P
100

 – przeliczeniowa liczba zgonów w odniesieniu do liczby zgonów w Polsce na 100 wypadków 
W

100
 - Wskaźnik przeżycia na 100 wypadków. Im wyższa wartość tym w danym kraju jest lepiej w stosunku do Polski

Tab. 3. Liczba zabitych na 100 wypadków w odniesieniu do ilości zabitych w Polsce*

 
5. Zestawienie wyników krajów o największej liczbie wypadków drogowych z liczbą o% ar śmiertelnych na 100 wypadków drogowych.

Kraj
Liczba 

mieszkańców
Liczba zabitych K

L
P

z
W

ow

Francja 67,39 mln 2931 1,776 5205,46 2.32

Włochy 59,55 mln 2875 1,569 4510,88 2,01

Niemcy 83,24 mln 2562 2,19 5610,78 2,50

Polska 37,95 mln 2245 1 2245 1

K
L
– wskaźnik krotności liczby mieszkańców w stosunku do ludności Polski

P
z
 – przeliczeniowa liczba wypadków śmiertelnych w odniesieniu do liczby ludności i wypadków w Polsce (P

z
=L

Z
*K

L
)

W
OW

 - Wskaźnik Odporności Wypadkowej: Polska w Kontekście Europy. Im wyższa wartość tym w danym kraju jest 
lepiej w stosunku do Polski.

Tab. 2. Liczba wypadków śmiertelnych w Polsce w 2022 roku w porównaniu do krajów z największą 
liczbą takich wypadków w Europie, w odniesieniu do liczby ludności
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pozytywnych działań, można za-
uważyć wprowadzenie nowego ta-
ryfi katora punktów karnych. Pojawi-
ła się też tzw. recydywa. 
 W USA senator stanu New York, 
Andrew Gounardes, chce przy-
musowego montażu ogranicznika 
prędkości w samochodach, którymi 
poruszają się piraci drogowi. Naj-
pierw w tym stanie wprowadzono 
przymusowy montaż alkotestów 
w samochodach kierowców przy-
łapanych na jeździe pojazdem pod 
wpływem alkoholu. Nowe przepisy 
uzyskały poparcie stanowego sena-
tora Andrew Gounardesa i członkini 
Zgromadzenia Emily Gallagher.
 Najważniejsze zmiany, które 
wprowadzono w Polsce od  17 wrze-
śnia 2022 roku to m.in.: zwiększenie 
maksymalnej punktów karnych za 
wykroczenie drogowe z 10 do 15 
punktów karnych. Wprowadzono 
również brak kursów w Wojewódz-
kim Ośrodku Ruchu Drogowego 
redukujących 6 punktów karnych 
oraz kasowanie punktów z konta 
kierowcy w Centralnej Ewidencji 
Kierowców po 2 latach od opłacenia 
mandatu (przed zmianami punkty 
kasowały się po roku od złamania 
przepisów). Jedną z najważniejszych 
inicjatyw, która wpłynie na poprawę 
bezpieczeństwa jest wprowadzenie 
regularnych rygorystycznych prze-
glądów technicznych, które obej-
mują kompleksowe sprawdzenie 
wszystkich ważnych elementów po-
jazdu, takich jak hamulce, oświetle-
nie, układ kierowniczy i zawieszenie. 
Przeglądy techniczne powinny być 
przeprowadzane cyklicznie, zgodnie 
z zaleceniami producenta pojazdu 
i wymogami prawnymi. Konieczne 
jest dalsze wzmocnienie nadzoru 
nad stacjami diagnostycznymi, w 
tym zastosowanie rozwiązań po-
zwalających na bieżącą ocenę ich 
pracy. Rozważenia wymaga także 
wprowadzenie rozwiązań, które po-
zwolą szybciej eliminować z ruchu 
drogowego samochody nie po-
siadające w ogóle ważnych badań 
technicznych. Należy również poło-
żyć większy nacisk na badanie, czy 
i w jakim stopniu stan techniczny 

pojazdów był przyczyną wypadku. 
Zwiększenie staranności w przepro-
wadzanych badaniach technicznych 
niestety aktualnie nie jest możliwe, 
ze względu na ustawową stawkę ba-
dań technicznych, która nie zmieniła 
się od 2004 roku i nie odzwierciedla 
rzeczywistości rynku motoryzacyj-
nego. Aby wyjaśnić problem, należy 
powiedzieć, że od 1 stycznia 2004 r. 
minimalne wynagrodzenie za pracę 
wynosiło 824 zł, zaś od 1 stycznia 
2024 roku wyniesie 3600 zł. Oznacza 
to, że minimalne wynagrodzenie za 
pracę w tym czasie wzrosło o 436,9% 
przy nie zmienionej kwocie za wyko-
nanie badania technicznego. To zaś 
powoduje skutki rynkowe.   
 Innym aspektem jest edukacja 
kierowców na temat konieczności 
dbania o stan techniczny swoich po-
jazdów. Kierowcy powinni być świa-
domi, że zaniedbanie utrzymania 
pojazdu może prowadzić do awarii 
i wypadków drogowych. Programy 
szkoleniowe i kampanie informacyj-
ne mogą odgrywać kluczową rolę 
w podnoszeniu świadomości kie-
rowców na temat konieczności re-
gularnych przeglądów i konserwacji 
pojazdów. Być może każdy kierujący, 
u którego funkcjonariusze zareje-
strują niesprawność pojazdu będą-
cego w ruchu drogowym powinni 
być zobowiązani do uczestnictwa w 
szkoleniu w obszarze skutków wy-
padków drogowych na skutek nie-
sprawności technicznej pojazdów. 
 Wprowadzenie rozbudowanych 
technologii monitoringowych, ta-
kich jak systemy diagnostyki pojaz-
dów, może być również skutecz-
nym narzędziem w poprawie stanu 
technicznego i pozytywnie wpłynie 
na środowisko naturalne. Takie sys-
temy mogą bardziej dokładnie mo-
nitorować różne parametry pojazdu. 
Dla przykładu można zobowiązać 
producentów do implementacji w 
oprogramowaniu ECU algorytmów, 
które mogłyby interpretować dane z 
czujników w taki sposób, aby wykryć 
problemy zawczasu. Tymczasem jest 
zauważalna u producentów tenden-
cja ukrywania wad pojazdu, tzn. że 
pomimo występujących wad kon-

trolki monitorujące nie informują o 
problemach użytkownika pojazdu.  
Przez okres eksploatacji żadne kon-
trolki ostrzegawcze się nie świecą, 
więc użytkownicy są zadowoleni. 
Niestety w jednej chwili, (nagle) 
dochodzi np. do awarii silnika, skut-
kującą na drodze gwałtowną utratą 
mocy, która nie jest bez wpływu na 
bezpieczeństwo np. podczas wy-
przedzania. Po zderzeniu czołowym, 
w notatce zostanie napisane „niepra-
widłowe wyprzedzanie” a nie awaria 
silnika. Część z błędów systemowych 
powoduje awarie, których nie da się 
usunąć w kwocie standardowych 
usług serwisowych. Kierowca nie 
może podjąć żadnych działań zapo-
biegawczych, gdyż nie informują go 
o tym kontrolki ostrzegawcze, że coś 
jest źle. Niestety użytkownicy pojaz-
dów z takim oprogramowaniem są 
ofi arami polityki koncernowej w za-
kresie stosowanego oprogramowa-
nia w pojeździe.
 Poprawa stanu technicznego 
pojazdów przynosi liczne korzyści 
w kontekście bezpieczeństwa ru-
chu drogowego. Przede wszystkim, 
sprawne i odpowiednio utrzymane 
pojazdy są mniej podatne na awa-
rie, co zmniejsza ryzyko wypadków 
drogowych. Dobrze działające ha-
mulce, oświetlenie i układ kierowni-
czy pozwalają kierowcom na szybką 
reakcję w sytuacjach awaryjnych i 
uniknięcie kolizji. Poprawa bezpie-
czeństwa na drogach jest także za-
pewniana za sprawą licznych ure-
gulowań prawnych dotyczących 
projektowania bezpiecznych dróg i 
tuneli oraz również za sprawą wdra-
żania nowoczesnych technologii w 
samochodach, prowadzących do 
zwiększania bezpieczeństwa ich 
użytkownika i ograniczających sto-
pień ponoszonych obrażeń. Dane 
statystyczne pokazują, iż proces 
zmniejszania liczby wypadków dro-
gowych jest bardzo trudny. Mimo 
już podjętych działań oraz prowa-
dzenia badań w zakresie bezpie-
czeństwa ruchu drogowego liczba 
wypadków nadal pozostaje na dość 
wysokim poziomie, w szczególności 
w krajach Europy Wschodniej. 



11

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y2-3 / 2024

Innowacyjne Technologie w Motoryzacji i Lotnictwie

 Z danych wynika, iż większość 
wypadków ma miejsce na drogach 
poza miastem i poza autostradami. 
Wymaga to więc szerokiego progra-
mu wdrażania rozwiązań zapewnia-
jących bezpieczeństwo na drogach 
krajowych niebędących autostra-
dami lub drogami szybkiego ruchu 
i regionalnych. Drugim ważnym i 
wymagającym badań aspektem jest 
rozwój narzędzi dążących do wy-
eliminowania czynnika ludzkiego 
w tym obszarze, mających na celu 
przede wszystkim kontrolę trzeźwo-
ści, stopnia zmęczenia czy prędkości 
jazdy.
 Ponadto, pojazdy w dobrym sta-
nie technicznym charakteryzują się 
zazwyczaj niższym zużyciem paliwa, 
co przyczynia się do ochrony środo-
wiska naturalnego poprzez zmniej-
szenie emisji szkodliwych substancji. 
Dodatkowo, utrzymanie pojazdu 
w dobrym stanie może prowadzić 
do wydłużenia jego żywotności, co 

wpływa na ekonomiczność posiada-
nia pojazdu dla właścicieli.

Podsumowanie

Bezpieczeństwo na drogach to zło-
żony problem, który wymaga wie-
loaspektowego podejścia. Poprawa 
stanu technicznego pojazdów jest 
kluczowym elementem strategii 
mającej na celu zwiększenie pozio-
mu bezpieczeństwa w ruchu drogo-
wym. 
 Polska jest niechlubnym lide-
rem na skalę Unii Europejskiej pod 
względem liczby ofi ar śmiertel-
nych biorących udział w wpadkach 
drogowych. Wprowadzenie rygo-
rystycznych przeglądów technicz-
nych, edukacja kierowców i diagno-
stów, wykorzystanie technologii 
monitorujących to kluczowe środki, 
które powinny zostać zastosowane 
aby przyczynić się do zmniejszenia 
liczby wypadków drogowych. 

 Zdaniem autorów policja powin-
na zostać wyposażona w urządze-
nia pozwalające na badanie stanu 
technicznego pojazdów nie w spo-
sób wizualny, jak ma to miejsce ak-
tualnie,  ale przede wszystkim pod 
względem sprawności systemów 
sterowania, sprawności systemów 
bezpieczeństwa czynnego i bierne-
go z uwzględnieniem prawidłowych 
kalibracji.  
 W tym celu, należy rozważyć rów-
nież uruchomienie eksperckich sta-
cji kontroli pojazdów pod względem 
zgodności i prawidłowości oprogra-
mowania stosowanych w samocho-
dach  pod kątem zgodności z wy-
daną homologacją na pojazd i jego 
Świadectwa Zgodności. Na chwilę 
obecną obszar ten jest to po za kon-
trolą wynikającą z zakresu i sposobu 
przeprowadzania badań technicz-
nych pojazdów [5]. Stacje „eksperc-
kie” powinny być dodatkowo wy-
posażone w urządzenia, których na 
próżno szukać w podstawowych i 
okręgowych SKP np.: urządzenia do 
kalibracji kamer i radarów [Rys. 7], 
urządzenia do kalibracji refl ektorów 
nowej generacji: Full LED, Matrix 
LED, Matrix LED HD, Multibeam [ob-
raz poprawności kalibracyjnej rys. 8].  
 W dodatku trudno znaleźć prze-
szkolonego diagnostę na SKP, który 
potrafi  wykonać takie czynności.
 Przy aktualnej cenie badań tech-
nicznych (98 zł brutto), diagności na 
Stacjach Kontroli Pojazdów nie są w 
stanie dbać o jakość badań lecz są 
zmuszani do wykonywania ich nie-
malże w „hurcie” (biznes ilościowy, a 
nie jakościowy), a tak nie powinno 
być. Aktualnie nie ma możliwości 

 
6. Obszary pracy systemów wspomagających pracę kierowcy. Część nich wymaga kalibracji [7]. 

Aktywny tempomat, hamowanie awaryjne, wykrywanie pieszych, unikanie kolizji, rozpoznawanie 
znaków drogowych, ostrzeżenie o opuszczeniu pasa ruchu, ostrzeganie przed pojazdami zbliżającymi 

się z drogi poprzecznej, asystent parkowania, cyfrowe lusterko boczne, kamera 3600, wykrywanie 
martwego pola, ostrzeżenie przed uderzeniem z tyłu

7. Szkolenie personelu technicznego podczas kalibracji kamer i radarów 
umieszczonych z przodu pojazdu [źródło: BETiS]

8. Szkolenie personelu technicznego z kalibracji systemów umieszczonych z 
tyłu pojazdu [źródło: BETiS]
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utrzymania samodzielnej stacji SKP, 
bez serwisu. Wyposażenie stacji jest 
zgodne z wymogami przepisów 
prawa, które nie nadąża za techno-
logiami stosowanymi w pojazdach. 
Od SKP nie wymaga się posiadania 
urządzeń do kalibracji kamer i ra-
darów, mających wpływ na bezpie-
czeństwo w ruchu drogowym, nie 
wymaga się posiadania urządzenia 
pozwalającego na sprawdzenie i 
ustawienie świateł nowej generacji 
typu: Matrix, Multibeam, a przecież 
od lat takie pojazdy są czynnymi 
uczestnikami ruchu drogowego. Ak-
tualnie SKP posiadająca standardo-
wo wymagane wyposażenie nie jest 
w stanie zweryfi kować sprawności 
nowoczesnego pojazdu.
 Aktualnie zdaniem autorów, ser-
wis „dotuje” nierentowny obszar ba-
dań technicznych, który jak wykaza-
no od 2004 roku pomimo wzrostu 
kwoty płacy minimalnej o 436,9% 
nie zmienił się. Dla użytkownika 
wręcz kwota za badanie techniczne 
w tym czasie została obniżona o 1 zł. 
 Rzeczywistość wskazuje na po-
ważne rozbieżności pomiędzy 
ofi cjalnymi statystykami, a rzeczy-
wistym stanem technicznym pojaz-
dów uczestniczących w ruchu dro-
gowym. Statystyki Transportowego 
Dozoru Technicznego (TDT) wydają 
się być na pierwszy rzut oka opty-
mistyczne, zaledwie 2% badanych 
pojazdów uzyskuje wynik negatyw-
ny [7]. Tymczasem w krajach Unii 
Europejskiej, takich jak Belgia, Niem-
cy czy Finlandia, wskaźniki te prze-
kraczają 20%. Oznacza to, że albo 
Polska jest europejskim rajem tech-
nicznej sprawności pojazdów, albo 
to co wykazano w artykule, kwota 
za badania zmusza diagnostów do 
pobieżnej kontroli pojazdów, czy-
li niska kwota wymusza metodykę 
badań technicznych. Szczegółowe 
badanie trwałoby zdecydowanie 
dłużej, dlatego diagnosta nie byłby 
w stanie zarobić nawet na swoje 
utrzymanie.
 Dysproporcja między niską ilością 
ofi cjalnie niesprawnych pojazdów 
w ruchu drogowym, a wysoką licz-
bą wypadków drogowych w Polsce 

rodzi uzasadnione pytania dotyczą-
ce efektywności i rzetelności prze-
prowadzanych badań technicznych. 
Różnice w procentach niespraw-
nych pojazdów między Polską a in-
nymi krajami UE mogą wskazywać 
na lukę w kontroli technicznej, co z 
kolei bez wątpienia wpływa na po-
ziom bezpieczeństwa w ruchu dro-
gowym co również zostało wykaza-
ne w pracy [3].
 Uwzględniając te konteksty, sta-
je się jasne, że działania w kierunku 
poprawy procedur badań technicz-
nych w Polsce są nie tylko wskazane, 
ale wręcz niezbędne. Dotyczy to za-
równo metodologii samych badań, 
jak i zakresu parametrów sprawdza-
nych w trakcie inspekcji. Badanie ta-
kie powinno uwzględniać zaawan-
sowane technologie stosowane w 
nowoczesnych pojazdach, a tak nie 
jest.
 Należy pamiętać, że korzyści wy-
nikające z poprawy stanu technicz-
nego pojazdów są wielowymiarowe 
dla społeczeństwa, kraju i gospo-
darki. Obejmują zarówno aspekty 
bezpieczeństwa, jak również i eko-
nomiczne. Gdyby odnieść wartość 
kwoty minimalnego wynagrodzenia 
z 2004 roku, kwota za badanie tech-
niczne powinna wynosić 428 zł od 1 
stycznia 2024 roku.  
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