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InnowacyjnefTechnologie”

w MotoryzacjiiLotnictwie

Strategia poprawy bezpieczenstwa na drogach w aspekcie stanu technicznego
pojazdow. Pobieranie probek paliw ciektych do badan z uwzglednieniem norm prawnych
w kontekscie awarii silnikow o zaptonie samoczynnym. Podniebne Taksowki - Miejska
SISSN Mobilnos¢ Powietrzna. Diagnoza, ocena i metody zapobiegania pojawiania sie stresu
2544-6037  personelu stuzb ruchu lotniczego. Wprowadzenie innowacji do osrodka szkoleniowego
SSN dla kontrolerow ruchu lotniczego — AfiS. Wykorzystanie strumieni danych cyfrowych do
0033-22-32  sterowania procesem eksploatacji pojazdow wojskowych. Dekarbonizacja sektora lotniczego



Podstawowe informacje dla Autoréw artykutéw

,Przeglad Komunikacyjny” publikuje artykuty zwigzane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastrukturg transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane sg takze materiaty zwigzane z geografia, historig i socjologia transportu.

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli si¢ na: ,wnoszace wktad naukowy w dyscypliny: inzynieria lgdowa i transport; ekonomia
i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktérej dyscypliny zaliczy¢ ich prace.

Materiaty do publikacji: zgtoszenie, artykut oraz oswiadczenie Autora, nalezy przesyta¢ w formie elektronicznej na adres piotrmackiewicz@pwr.edu.pl:

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgtoszeniu nalezy podac: imie i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdjecie, tytut artykutu oraz streszczenie
(po polsku i po angielsku) i stowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczegdty przygotowania materiatdw oraz wzory zatacznikéw dostepne sa ma stronie:

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

W celuusprawnieniaiprzyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowanie
sie do ponizszych wymagan dotyczacych nadsytanego materiatu:

1. Tekst artykutu powinien by¢ napisany w jednym z ogélnodostepnych progra-
méw (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzoréw powinny by¢ wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nalezy zestawi¢ po zakonczeniu tekstu. llustracje (rysunki,
fotografie, wykresy) najlepiej dotaczyc jako oddzielne pliki. Mozna je takze wsta-
wic do pliku z tekstem po zakoriczeniu tekstu. Mozliwe jest oznaczenie miejsc
w tekécie, w ktérych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli.
Obowigzuje odrebna numeracja ilustracji (bez rozrézniania na rysunki, fotogra-
fie itp.) oraz tabel.

2. Cato$¢ materiatu nie powinna przekraczac 12 stron w formacie Word (zalecane
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza sie ilustracje zataczane w odrebnych plikach
(przy zatozeniu ze 1 ilustracja = Y2 strony).

3. Format tekstu powinien by¢ jak najprostszy (nie stosowac zréznicowanych styli,
wcie¢, podwajnych i wielokrotnych spadji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie,
podkreslenie i oznaczenie kursywa istotnych czesci tekstu, a takze indeksy gérne
i dolne. Nie stosowac przypisow.

4. Nawiazania do pozycji zewnetrznych - cytaty (dotyczy réwniez podpiséw ilu-
stracji i tabel) oznacza sie numeracja w nawiasach kwadratowych [..]. Numera-
cje nalezy zestawi¢ na koncu artykutu (jako ,Materiaty Zrodtowe”). Zestawienie
powinno by¢ utozone alfabetycznie.

5. Jezeli Autor wykorzystuje materiaty objete nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyskac pisemnga zgode wiasciciela tych praw do publikacji (niezaleznie od
podania zrédta). Kopie takiej zgody nalezy przesta¢ Redakgji.

Artykuty wnoszace wktad naukowy w dyscypliny: inzynieria ladowa i transport, in-
zynieria ladowa i transport; ekonomia i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne
podlegajg procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co
pozwala zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgledni¢ w
ewaluadji jakosci dziatalnosci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392).

Liczba uwzglednianych punktéow wg listy czasopism punktowanych przez
MNiSW wynosi 20.

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwdch niezaleznych recenzen-
tow spoza jednostki. Zasady kwalifikowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny
formularz recenzencki sg podane do publicznej wiadomosci na stronie internetowej
czasopisma lub w kazdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentéw poszczegol-
nych publikacji/numerdw nie sg ujawniane.

Przygotowany materiat powinien obrazowac wiasny wkiad badawczy autora. Redak-
cja wdrozyta procedure zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z ,ghostwriting” mamy
do czynienia wowczas, gdy kto$ wnidst istotny wktad w powstanie publikacji, bez
ujawnienia swojego udziatu jako jeden z autoréw lub bez wymienienia jego roli w
podziekowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje musza by¢ orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mozliwe jest za-
mieszczanie artykutow, ktdre ukazaty sie w materiatach konferencyjnych i podobnych
(na prawach rekopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymogow
publikacyjnych,Przegladu Komunikacyjnego”.

Na stronie internetowej czasopisma dostepne s3 petne wersje artykutow wraz ze
streszczeniami w jezyku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS.
Pod koniec 2018 roku ,Przeglad Komunikacyjny” rozpoczat indeksowanie artykutéw
angielskich z uzyciem numeréw cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega sie o partycy-
powanie w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w miedzynarodowej baza DOAJ https://
doaj.org/.

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminaridw itp.
Ceny sa negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia. Mozliwe sg atrakcyjne upusty. Patronat obejmuije:

- ogfaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

« zamieszczanie wybranych referatow / wystapier po dostosowaniu ich do wymogdw redakcyjnych,

- publikacje informacji koricowych (podsumowania, apele, wnioski),
- kolportaz powyzszych informacji do wskazanych adresatéw.

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

Ramowa oferta dla,,Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawcg czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscig przedtuzenia na kolejne lata.
Uprawnienia wydawcy do zawierania umoéw posiada Spoétka Wydawnictwa SITK RP sp. z 0.0..

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace swiadczenia:

e zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,

L]

e publikacja jednego lub kilku artykutéw sponsorowanych,
e publikacja innych materiatéw dotyczacych sponsora,

e  znizki przy zamoéwieniu prenumeraty czasopisma.

Mozliwe jest takze zamieszczenie materiatéw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

Szczegotowy zakres swiadczen oraz detale techniczne (formaty, sposéb i terminy przekazania) sg uzgadniane indywidualnie.

Osoba kontaktowa w tej sprawie:
Hanna Szary
i hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. Swietokrzyska 14 A, lok. 150, 00-050 Warszawa, tel.: (22) 336 12 06, 506 116 966

Cena za $wiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétéw wspétpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamdwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.

GOLDSCHMIDT

Smart Rail Solutions

AViaCon




Na okladce: "motoryzacja i lotnictwo" (P Mackiewicz)

Szanowni P.T. Czytelnicy

Przekazujemy kolejny numer Przeglgdu Komunikacyjnego, jest on poswiecony innowacyjnym technologiom
w motoryzadji i lotnictwie. W pierwszym artykule Autorzy przedstawiajq strategie poprawy bezpieczeristwa
ruchu drogowego w zakresie stanu technicznego pojazddw. Zaprezentowano réwniez statystyki dotyczqce
wypadkow drogowych w Unii Europejskiej. Wykonano analize wypadkowosci panstw, ktdre byty liderem pod
wzgledem ilosci wypadkdw drogowych. Dodatkowo zostaty wskazane gtéwne rodzaje usterek technicznych
w pojazdach biorqcych udziat w wypadkach drogowych. Uwzgledniono réwniez wiek samochoddw uczest-
niczqcych w ruchu i to jak wplywa on na wypadkowos¢ W kolejnym artykule Autor zaprezentowat nowe
eksperckie podejscie do procesu pobierania i analizy prébek paliwa ciektego w kontekscie awarii uktadu
paliwowego. Zaprezentowano procedure pobierania probek paliwa, i wykazano adekwatne stany uktaddw
silnika, przy ktérych pobieranie probek paliwa do badania jest kluczowe. Autor zwrdcit uwage na braki w
obecnych praktykach i proponuje nowe podejscie, oparte na obowiqzujgcych normach prawnych. Celem
Jjest nie tylko zwiekszenie efektywnosci i niezawodnosci uktadéw paliwowych, ale réwniez ochrona intere-
séw konsumentdw i przedsiebiorcow przez minimalizowanie ryzyka kosztownych napraw technicznych. W
trzecim artykule Autor przedstawia zatozenia dotyczqce perspektyw wykorzystania i rozwoju bezzatogo-
wych systemdw latajqcych w transporcie miejskim. Przedstawiono informacje dotyczqce uzycia takséwek
powietrznych. Jednoczesnie wskazano ze bezzatogowe systemy powietrzne, uzycie ktérych przynosi znacz-
ne korzysci finansowe, sq rodzajem transportu ktory w najbardziej spektakularny sposéb zmienia podejscie
uzytkownikdw bezzatogowych statkdw powietrznych przeksztatcajgc przy tym oblicze ich zastosowania.
Uzycie bezzatogowych platform latajgcych w ramach zadan i misji transportowych wymusza umiejetnosci
realizacji zadan dotyczqcych powietrznego transportu miejskiego wplywajqc jednoczesnie na zmiane wyko-
rzystania miejskiej przestrzeni powietrznej. W dwdch kolejnych artykutach Autor omawia metody zapobie-
gania pojawiania sie streséw personelu stuzb ruchu lotniczego oraz omawia wprowadzenie innowacji do
osrodka szkoleniowego dla kontroleréw ruchu lotniczego — AFiS. W kolejnym artykule Autorzy przedstawiajq
zafozenia systemu informatycznego i wyniki analiz parametréw eksploatacyjnych pojazddw wyposazonych
w rejestratory eksploatacyjne. Omdwiono réwniez moZliwe warianty budowanego systemu analizy nieza-
wodnosci pojazdéw wojskowych. Opisano strukture oraz podstawowe funkcjonalnosci. W ostatnim artykule
Autorka przedstawia obecny stan zaawansowania procesu dekarbonizacji sektora lotniczego oraz czynniki
majqce na niego wplyw, sytuacje prawnq wraz z odwotaniem do Zielonego Europejskiego tadu. W artykule
zidentyfikowano najwazniejsze wyzwania oraz bariery utrudniajqce gotowosc i realne dziatania w procesie
dekarbonizacji oraz rozwigzania wpisujqce sie w zielong modernizacje europejskiego lotnictwa, majqce na
celu przyspieszenie procesu.

W numerze takze przeglqd prasy z zakresu transportu i infrastruktury transportowey.

Zycze naszym czytelnikom dobrej lektury.
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Hans-Christoph Thiel (Cottbus), Tomasz Siwowski (Rze-
széw), Jiri Strasky (Brno), Andrea Zuzulova (Bratystawa)

Deklaracja o wersji pierwotnej czasopisma

Gtowng wersjg czasopisma jest wersja elektroniczna.
Na stronie internetowej czasopisma dostepne sg petne
wersje artykutéw wraz ze streszczeniami w jezyku polskim
(od 2010) i angielskim (od 2016).

Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania zmian w
materiatach nie podlegajacych recenzji.

Artykuty opublikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym”
s3 dostepne w bazach danych 20 bibliotek technicznych
oraz sg indeksowane w bazach:

BAZTECH: http://baztech.icm.edu.pl
Index Copernicus: http://indexcopernicus.com
Miedzynarodowa baza DOAJ https://doaj.org/
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Vil Kongres Ekspertow Samochodowych

——— Oraz

| —

lonferencja “Innowacyjne Technologie
iMotoryzacji i Lotnictwie"

W czasie dynamicznego rozwoju Swiata,
transformacji gospodarczej i technolo-
gicznej Wroctawskie Stowarzyszenie
Inzynieréw i Technikéw Komunikacji
RP wraz z Krajowa Sekcja Motoryzacji
SITK oraz Krajowa Sekcja Lotnictwa i
Technik Kosmicznych SITK podjety pro-
be przedstawienia najwazniejszych pro-
blemodw w szeroko rozumianej motoryza-
dji, lotnictwie i technik kosmicznych.

Doceniajac ich znaczenie dla dalszego
rozwoju naszego kraju zorganizowano
Kongres Ekspertéw Samochodowych
oraz Konferencje na temat innowacyj-
nych technologii w tych dziedzinach,

Do udziatu zaproszono wybitnych na-
ukowcow uczelni cywilnych i wojskowych,
czotowych producentéw , przedstawicieli
najwazniejszych instytucji w kraju, specja-
listéw oraz wtadz lokalnych, regionalnych
i centralnych.

W trakcie dyskusji, debat ,prezentacji
nowych rozwigzan technicznych przed-
stawiony zostanie aktualny stan oraz naj-
nowsze i perspektywiczne rozwigzania,
osiggniecia nauki i techniki w motoryzacji,
lotnictwie i technice kosmicznej. Przedys-
kutowane zostang takze plany i dziatania
zmierzajgce do zrébwnowazenia rozwoju
branz z ochrong $rodowiska, a takze czyn-
niki ekonomiczne wptywajgce na relacje:
koszt - zysk rozwijajacych sie branz.

©

frzeglad komunikacyjny

Spotkanie ma réwniez pomdc uczestni-
kom zainteresowanych rozwojem branz,
w przygotowaniu programéw rozwojo-
wych, planowaniu i organizacji dziatarh w
doborze wyposazenia zaplecza technicz-
nego, oraz planowanymi zmianami legi-
slacyjnymi.

Sformutowane wnioski przedstawione
zostang decydentom réznych szczebli, a
takze opublikowane w pismach branzo-
wych tak, by dotarty do szerokiego grona
odbiorcow. Przedstawione w czasopismie
wybrane wystgpienia poruszajg tematyke,
ktdra jest celem Kongresu i Konferencji.

W ramach Konferencji odbeda sie :

1. VIl Kongres Ekspertéw
Samochodowych

W trakcie Kongresu odbeda sie panele
dyskusyjne poruszajace tematy:

- przysztos¢ mobilnosci  ksztaftujacej
przysztos¢ transportu

- wykorzystanie ekorozwoju do popra-
wy wskaznika rentownosci sprzedazy

- cyberbezpieczenstwo w motoryzadji,

- inteligentne technologie w
motoryzacji,

- regulacje i polityka w motoryzadcji,

- nauka i innowacje w branzy motory-
zacyjnej,

Naukowo-Technicznych NOT

- wplyw  pandemii na  branze
motoryzadji,

- rola edukadji i szkolen w branzy mo-
toryzacyjnej.

Jednym z elementéw Kongresu bedzie
przeprowadzenie konkursu ,EKSPERT SA-
MOCHODOWY 2023" w ktorym moga
wzig¢ udziat zainteresowani z catego kraju.

2. Sesja "Lotnictwo cywilne wobec
wyzwan przysztosci”

Na Sesji przedstawione zostang tematy:

- konstrukgcje lotnicze wczoraj- dzis i ju-
tro,

- stan techniki lotniczej wczoraj- dzi$ i
jutro,

- ekonomika zréwnowazonego rozwo-
ju lotnictwa cywilnego,

- drony przysztoscig transportu,

- nowe technologie a bezpieczeristwo
lotnictwa cywilnego.

Szczegdtowe informacje znajdujg sie na
stronie:

https://sitk.pkpik.pl/
konferencja_2024.03.20.htm.

serdecznie zapraszamy
Leszek Krawczyk

Wroclawska Rada Federacji Stowarzyszen

2-3/2024
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Rewolucja na lotnisku

w Pyrzowicach. Nowoczesna
metamorfoza, dzieki inwestycjom
za 1,5 mld ztotych.

Bartosz Zotnierczyk,
7.02.2024

Dziennik  Zachodni,

Lotnisko w Pyrzowicach do 2028 roku przej-
dzie transformacje. Witadze lotniska zapre-
zentowaty program inwestycyjny na lata
2024-2028, na ktoérego realizacje przeznacza
blisko 1,5 mld ztotych. Rozbudowane zosta-
ng wszystkie strefy lotniska oraz wprowadzo-
na zostanie nowa gataz dziatalnosci, wezet
do przefadunku towardw i paliw, w oparciu
0 bocznice kolejowa. Najdrozszg inwestycja,
bo za kwote 950 mln zt, bedzie budowa no-
wego gtbwnego terminala pasazerskiego (...).
Terminal wyposazony bedzie w rekawy oraz
potaczenie z 270 m tunelem podziemnym,
prowadzacym na stacje kolejowa Pyrzowice
Lotnisko (...).

Jedna z najwigkszych inwestycji
drogowych w Slaskiem do zmiany.
Ograniczaja koszty i zakres
projektu w Stawkowie, bedzie
drugi przetarg

Piotr  Sobierajski,
6.02.2024

Dziennik  Zachodni,

To bedzie jedna z najwiekszych inwestycji
drogowych w Slaskiem. Budowa nowego
uktadu komunikacyjnego do Euroterminala
oraz stacji PKP LHS to dzi$ priorytet. Wiasnie
okazafo sie, ze cate przedsiewziecie trzeba
nieco okroi¢, bo jest zbyt kosztowne. Miasto
przygotowuje sie tez do ogtoszenia drugie-
go przetargu. Przed miastem przygotowania
do drugiego przetargu na budowe tacznika
DK94 z zespotem terminali przetadunkowych
w Stawkowie. Pierwsze postepowanie zosta-
fo uniewaznione ze wzgledu na koniecznos¢
zmniejszenia zakresu i kosztow inwestycji.
Pierwotny koszt realizacji inwestycji wedtug
programu funkcjonalno-uzytkowego opie-
wat na kwote 428 min zt. To znaczgco wiecej
niz fundusze zagwarantowane w ramach rza-
dowej dotacji, wynoszacej 250 min zt (...).

Droga wojewodzka nr 948 Zywiec
- Czernichéw juz gotowa. Wokot
Jeziora Zywieckiego jedzie sie
bezpieczniej.

Jacek Drost, Dziennik Zachodni, 2.02.2024

Wyremontowana droga wojewddzka nr 948
z Zywca do Czernichowa, biegngca brzegiem
Jeziora Zywieckiego, oficjalnie zostata od-
dana do uzytku. Mimo Ze rozpoczecie prac
opdznito sie z powodu protestéw miesz-
karncow, a pdzniej roboty byty prowadzone
w trudnym, osuwiskowym terenie, udato sie
je zakonczy¢ kilka miesiecy wczesniej (...
Przypomnijmy, ze DW 948 musiafa zostac
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wyremontowana, bo - jak sie wyrazit podczas
podpisania umowy dyrektor Tabor - byta w
bardzo ztym stanie, a wielokrotnie naprawia-
na jezdnia to byfa po prostu tata na facie”
Tymczasem droga ta, tgczgc DK 52 z DW 946,
ma wielkie znaczenie dla ruchu turystyczne-
go biegnac wzdtuz jezior Miedzybrodzkiego
i Zywieckiego. Start inwestycji odbywat sie
tuz po pandemii, zostat opdZniony z powo-
du protestu mieszkancéw, ktérzy nie chcieli,
zeby roboty rozpoczety sie tuz przed szczy-
tem sezonu turystycznego (...).

Zamiast metra we Wroctawiu —
tunel kolejowy pod Rynkiem?
"Bytaby to inwestycja centralna,
a nie miejska"
Konrad Bafajewicz,
2.02.2024

Gazeta Wroctawska,

Metro we Wroctawiu, teoretycznie, mozna
bytoby wybudowac. Prawdopodobieristwo,
ze taka inwestycja dojdzie do skutku jest jed-
nak bliskie zeru. W zamian proponowany jest
tunel kolejowy przebiegajgcy przez centrum.
Urzad miasta wskazuje nawet jego trase. Za-
znacza jednoczesnie, ze takim projektem mu-
siatby zajac sie zwierzchnik kolei, czyli rzad.
Jeszcze w 2018 r. lider przedwyborczych son-
dazy Jacek Sutryk uwazat, ze metro w miescie
powinno ruszy¢ w ciggu najblizszych 50 lat,
czyli do 2068 roku. Wczesniej, bo w 2015 .,
na zlecenie miasta powstata ekspertyza na
ten temat. Okazato sie, ze budowa metra jest
jak najbardziej mozliwa. Wyceniono jg na dw-
czesne 10-20 mld zt, na papierze narysowano
warianty tras.

Takze w 2015 roku mieszkaricy mogli wzigé
udziat w referendum na temat budowy wro-
ctawskiego metra. Za jego powstaniem opo-
wiedziato sie wtedy 46,7 proc. gtosujacych.
Przeciw byto 53,3 proc. Ale formalnie refe-
rendum uznano za niewazne, bo wzieto w
nim udziat tylko 10,56 proc. wroctawian. Od
referendum mineta niemal dekada, a temat
wroctawskiego metra ucicht. Czy ma szanse
na powrot? Dzisiaj urzednicy mowig, ze nie-
wiele miast, ktére do teraz metra nie maja,
decyduje sie na jego budowe (...).

W planach PKP jest podziemna
kolej z osiedla Ztocien do Nowej
Huty. Miasto bierze to pod uwage
W swojej strategii rozwoju

Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 7.02.2024

Podczas sesji Rady Miasta wiceprezydent
Krakowa Jerzy Muzyk poinformowat o pla-
nach PKP dotyczacych budowy nowej linii
kolejowej z osiedla Ztociert do Nowej Huty.
Nowe potaczenie miatoby by¢ podziemnym
rozwiazaniem. - Kolej przedstawita nam pre-
zentacje linii kolejowej w tunelu od przystan-
ku Ztocien w kierunku kombinatu w Nowej
Hucie. To na razie wstepna koncepcja, jeszcze
bez wyznaczenia konkretnych przystankow.

Mamy jednak na uwadze te propozycje, ktérg
bierzemy pod uwage na etapie opracowy-
wania kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego Krakowa. Ta koncepcja bedzie
tez wykorzystana przy projektowanym planie
0goélnym dla Krakowa - poinformowat wice-
prezydent Jerzy Muzyk.

Przypomnijmy, ze PKP PLK rozbudowuije sie¢
kolejowg w Krakowie, szczegodlnie dla po-
trzeb szybkiej kolei aglomeracyjnej (...).

Budowa "Wolbromia zachodniego"

dobiegta konca
Pawet Mocny, Gazeta Krakowska, 6.02.2024

Budowa przystanku kolejowego ,Wolbrom
zachodni” dobiegta konca. W ramach inwe-
stycji, ktéra kosztowata okoto 12 milionéw
ztotych wybudowano dwa perony z wiatami,
tawkami, tablicami informacyjnymi, oswietle-
niem i oznakowaniem. Ponadto pasazerowie
moga korzysta¢ z przejscia podziemnego.
Nie zabrakto takze udogodniert dla oséb z
niepetnosprawnosciami (..). Budowa ,Wol-
bromia zachodniego” byta wpisana w Rzado-
wy Program Przystankowy. Objat on dziewiec
inwestydji z listy podstawowej w miejscowo-
Sciach: Krakow Piastow, Krakow Koscielniki,
Krakow Przylasek, Wolbrom, Zator, Pisary, Da-
bréwka i Nowy Sacz (...

Na drodze krajowej nr 45
powstang cztery nowe ronda.
Kierowcow czekaja dwa lata
utrudnien z powodu przebudowy

trasy
Mirostaw Dragon, nto.pl, 8.02.2024

Rozpoczeta sie przebudowa 11-kilometrowe-
go odcinka drogi krajowej nr 45 na odcinku
Jetowa - Bierdzany (w powiecie opolskim).
Jest to fragment trasy z Opola do Kluczborka
i Olesna. Remont potrwa przez dwa lata, tyle
tez potrwaja utrudnienia dla kierowcow.
Roboty drogowe juz sie rozpoczety, na
poczatek drogowcy sfrezowali starg na-
wierzchnie na kilometrowym odcinku (..).
Inwestycja kosztowa¢ bedzie 106 miliondw
zt, a wykonawca jest firma Mota-Engil. W ra-
mach przebudowy poszerzone zostang pasy
ruchu, przebudowane i skorygowane bedg
tuki jezdni. Dzieki temu ma by¢ bezpieczniej,
bo droga krajowa nr 45 jest obecnie bardzo
niebezpieczng trasa, przy ktérej stoi wiele
przydroznych krzyzy, upamietniajacych oso-
by tragicznie zmarte w wypadkach. Wzdtuz
catego 11-kilometrowego odcinka DK45 po-
wstanie chodnik i sciezka rowerowa, a takze
dodatkowa jezdnia do ruchu lokalnego (...).

Na Podkarpaciu powstanie
najwyzsza estakada w kraju.

Robi wrazenie!
Piotr Samolewicz, nowiny24.pl, 14.02.2024

Na budowanej trasie S19 miedzy Babica a
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Jawornikiem powstanie najwyzsza w kraju
estakada mierzaca w najwyzszym miejscu 80
m wysokosci — informuje Generalna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad Oddziat Rzeszow.
Trasa odcinka S 19 Babica — Jawornik biegnie
przez Pogoérze Karpackie. Teren ten charak-
teryzuje sie skomplikowanym uksztattowa-
niem, przechodzac na przemian przez wznie-
sienia i doliny, ktére w przewazajacej czesci sg
gtebokimi jarami z ptyngcym na ich dnie cie-
kiem wodnym. Prowadzenie prac geologicz-
nych byto wiec bardzo duzym wyzwaniem
i takim samym wyzwaniem dla wykonawcy
bedzie prowadzenie tu robét budowlanych.
Z powodu trudnej rzezby terenu zaprojekto-
wano 17 obiektéw inzynierskich. 30 proc. tej
trasy stanowia estakady. Najwyzsza estakada
0 nazwie ES-26 usytuowana bedzie miedzy
miejscowosciami Zarnowa i Godowa. Osmio-
przestowa konstrukcja o dtugosci catkowitej
1082 m i szerokosci 29 m tagodnie wpisze sie
w otaczajacy teren (...).

10 autobusow napedzanych
wodorem w gdanskiej flocie.

Jak dziataja ekologiczne NesoBusy?
Andrzej  Kowalski,  Dziennik  Battycki,
11.02.2024

Gdanska flota bedzie miata 10 nowych auto-
buséw z napedem opartym na zielonym wo-
dorze. To ekologiczna wersja pojazddw, ktéra
bedzie jeZdzi¢ po ulicach miasta nie emitujac
szkodliwych substancji. NesoBus jest zero-
emisyjny i wyprodukowany w Polsce.
Wodorowe autobusy dotacza do floty Gdan-
skich Autobuséow i Tramwajéw. Umowa na
dostawe oraz petng obstuga serwisowa wy-
produkowanych w Polsce autobuséw podpi-
sana zostata 12 wrzesnia 2023 roku. Wszyst-
kie pojazdy muszg zostac¢ dostarczone do 12
miesiecy od dnia zawarcia umowy. Proces
przekazywania pojazdéw bedzie odbywac
sie w transzach.

NesoBus jest zasilany zielonym wodorem
otrzymywanym przy uzyciu energii elektrycz-
nej pochodzacej ze Zrodet odnawialnych.
Jego wymagany gwarantowany zasieg to
330 km na jednym tankowaniu (...).

Prawie 35 tys. pasazerow
skorzystato z nowej linii kolejowej
w Pyrzowicach. Linia sie jednak

dopiero rozkreca!
Magdalena Grabowska, Dziennik Zachodni,
15.02.2024

Koleje Slgskie uruchomity 10 grudnia 2023
roku potgczenie do lotniska w Pyrzowicach.
Czas na podsumowania. Na trasie codziennie
wyjezdza 10 par pociggdw, rowniez powrot-
nych. Jak podajg Koleje Slaskie, z nowej linii
w styczniu skorzystato prawie 35 tys. pasaze-
réw. Koleje Slaskie wystartowaty 10 grudnia
2023 roku z potaczeniem do lotniska w Pyrzo-
wicach. Pociag relacji S9 Czestochowa -Tar-
nowskie Goéry obstuguje odbudowang trase

2-3/2024

kolejowg Zawiercie - Tarnowskie Gory przez
stacje Pyrzowice Lotnisko. Codziennie trasg
kursuje 10 par pociggéw, takze powrotnych.
Na linii tgczacej Czestochowe i Tarnowskie
Gory z Kolejami Slaskimi podrézowato prawie
od 1 do 31 stycznia. 34 818 — to precyzyjna
liczba pasazeréw, ktérzy w styczniu jezdzili
pociggami Kolei Slgskich na linii S9 (..

Rozpoczyna sie kolejny etap
budowy obwodnicy Niepotomic.
Nowa droga poprawi dojazd

do Krakowa
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 21.02.2024

W najblizszych miesigcach beda prowadzo-
ne prace zwigzane z budowa kolejnego eta-
pu obwodnicy Niepotomic. To bardzo wazna
arteria w naszym regionie, ktéra pofaczy Nie-
potomicka Strefe Inwestycyjna z siecig drég
miedzynarodowych, usprawni ruch w aglo-
meracji krakowskiej i poprawi bezpieczen-
stwo wszystkich uzytkownikow. Catkowita
wartos¢ tego projektu to przeszto 54,5 min
zt. Obwodnica Niepotomic i Podteza poprawi
dostep do autostrady A4 i drogi krajowej 75.
Usprawni komunikacje miedzy Krakowem,
Wieliczka, Dobczycami i Niepotomicami. Uta-
twi dojazd do stref aktywnosci gospodarczej
oraz obszaréw atrakcyjnych turystycznie,
m.in. Puszczy Niepotomickiej. Mieszkaricom
pozwoli odetchna¢ od ruchu, w tym ciez-
kiego, na lokalnych ulicach, a kierowcom za-
pewni komfort podrézowania (...).

Wybrano wykonawce Studium
dla nowej zakopianki.
Dokumentacja dla drogi S7
miedzy Krakowem a Myslenicami

powstanie za ponad 23 min zt
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 19.02.2024

Zapadta wazna decyzja zwigzana z panowa-
niem budowy nowej zakopianki, a wiec drogi
ekspresowej S7 z Krakowa do Myslenic. Firma
IVIA zostata wybrana w przetargu na opraco-
wanie Studium techniczno-ekonomiczno-
-$rodowiskowe (STES) dla tego zadania. Wy-
konawca bedzie miat 6 lat na opracowanie
dokumentu i uzyskanie decyzji o Srodowisko-
wych uwarunkowaniach. Koszt to 23,3 min zt.
To juz drugie postepowanie przetargowe dla
tego odcinka. Pierwsze zostato uniewaznione
ze wzgledu na wycofanie sie wykonawcy. -
Zadaniem wykonawcy bedzie poszukiwanie
optymalnego przebiegu drogi ekspresowej
pomiedzy autostrada A4 a funkcjonujaca juz
za Myslenicami trasa S7. Poczatek drogi prze-
widziano miedzy weztami Krakéw Potudnie a
Krakéw Biezandw, jednak projektant bedzie
mo&gt zaproponowac go tez w innym miejscu
- informuje Kacper Michna z krakowskiego
oddziatu Generalnej Dyrekgji Drog Krajowych
i Autostrad (...).

Wtadze Krakowa planuja linie
tramwajowa z Ruczaju do granic ze
Skawina. Jest juz przetarg

na koncepcje
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 18.02.2024

Zarzad Inwestycji Miejskich w Krakowie
ogtosit przetarg na opracowanie wielowa-
riantowej i wielobranzowej koncepcji rozbu-
dowy ul. Bunscha i budowy ul. Humboldta,
budowy linii tramwajowej, rozbudowy ul.
Skotnickiej wraz z uzyskaniem ostatecznej
decyzji o $rodowiskowych uwarunkowa-
niach (DUS). Oferty przyjmowane beda do
22 marca 2024 roku. Planowana inwestycja
ma ufatwi¢ podrézowanie w potudniowo-za-
chodniej czesci Krakowa. — Zadaniem projek-
tanta, ktérego chcemy wytoni¢ w przetargu
bedzie zaproponowanie przynajmniej trzech
wariantoéw koncepgji dla inwestycji, sposréd
ktérych wskazane bedzie rozwigzanie prefe-
rowane do dalszych prac. Bedzie ono takze
stanowi¢ podstawe do uzyskania decyzji sro-
dowiskowej. W ramach tego postepowania
przeprowadzone bedg konsultacje spotecz-
ne — méwi tukasz Szewczyk, dyrektor Zarza-
du Inwestycji Miejskich w Krakowie (...).

Wyremontowana DK 91
w Czestochowie wreszcie
przejezdna w catosci! Kierowcy

czekali na ten moment od dawna
Katarzyna Stacherczak, Dawid Wygas, Piotr
Ciastek, Dziennik Zachodni, 22.02.2024

Stato sie to, na co od kilku miesiecy czekali
kierowcy w Czestochowie. Wyremontowa-
na DK 91 wreszcie jest przejezdna w catoscil
| mimo ze dawng "gierkdwke" oddano do
uzytku, to inwestycja zwigzana z jej moder-
nizacja wciaz sie nie zakoriczyta. Do zrobienia
jest jeszcze naprawde sporo. Przebudowa DK
91 byta jak niekoriczaca sie opowiesc. Obej-
mowafa odcinek dawnej "gierkéwki" prze-
biegajacy przez miasto od wezfa z alejg Jana
Pawta Il do skrzyzowania z ul. Rakowska oraz
przebudowe gtéwnych skrzyzowan, ktadek
dla pieszych, a takze chodnikéw i Sciezek ro-
werowych (..). Na "swdj" czas musza przede
wszystkim poczekac piesi i rowerzysci. W
przypadku niektorych chodnikéw, ktadek,
czy Sciezek rowerowych miejsce inwestycji
wcigz wyglada, jak jeden wielki plac budowy.
Z nowych ktadek nie moga tez w petni kom-
fortowo korzystac niepetnosprawni (...).

frzeglad komunikacyjny

il

yiunwoy pejbazid

Aulfoe



zacji i Lotnictwie

Strategia poprawy bezpieczenstwa na drogach
w aspekcie stanu technicznego pojazdow

Strategy to improve road safety in terms of roadworthiness
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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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Polska I 225

wegry I su
selgia [N 516

Francia | 2931

i

Rumunia [ 1779
Hiszpania | 1533

Portugalia [N 561
Bulgaria [N 561
Holandia [N s09
Austria [ 362

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

30%

20% -

10%

2009 2010

2011 2012 rok

G05lat w0360 10 e o 110 15 —reumm,l

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

10
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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.
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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

zacji i Lotnictwie

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

zacji i Lotnictwie
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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. €

Materiaty zrédtowe
[11 KOMENDA GtOWNA  POLICJI

BIURO RUCHU DROGOWEGO,
Wypadki drogowe w Polsce w

frzeglad komunikacyjny
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gowego, KPB-4101-03-00/2013
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Olszowski  Stawomir:  Analiza
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Pobieranie probek paliw ciektych do badan
z uwzglednieniem norm prawnych w kontekscie

awarii silnikdw o zaptonie samoczynnym

Sampling Liquid Fuels for Testing in Accordance with Legal Standards
in the Context of Diesel Engine Failures

Stawomir Olszowski
Drinz.
Uniwersytet Technologiczno-

Humanistyczny im. Kazimierza
Putaskiego w Radomiu

s.olszowski@uthrad.pl

Streszczenie: W dobie rosnacej ztozonosci systemow motoryzacyjnych, jakos¢ paliwa ma kluczowe znaczenie dla efektywnosci i nieza-
wodnosci pojazdow. W artykule zaprezentowano nowe eksperckie podejscie do procesu pobierania i analizy probek paliwa ciektego w
kontekscie awarii ukfadu paliwowego. Zaprezentowano procedure pobierania probek paliwa, i wykazano adekwatne stany uktadow silnika,
przy ktérych pobieranie prébek paliwa do badania jest kluczowe. Autor zwrécit uwage na braki w obecnych praktykach i proponuje nowe
podejscie, oparte na obowigzujacych normach prawnych. Celem jest nie tylko zwiekszenie efektywnosci i niezawodnosci uktaddw paliwo-
wych, ale réwniez ochrona intereséw konsumentow i przedsiebiorcow przez minimalizowanie ryzyka kosztownych napraw technicznych.

Stowa kluczowe: Pobieranie prébek paliwa do badar; Biodiesel; Estry kwasdw ttuszczowych, Zacieranie sie silnikdw; Uszkodzenia wtryskiwaczy i
pomp wysokiego cisnienia; Kulki smoty w oleju napedowym

Abstract: In an era of increasing complexity in automotive systems, fuel quality is crucial for vehicle efficiency and reliability. The article pre-
sents a new expert approach to the process of collecting and analysing liquid fuel samples in the context of fuel system failures. It introduces
a procedure for fuel sample collection and identifies the specific engine conditions where such sampling is key. The author highlights short-
comings in current practices and proposes a new approach based on existing legal standards. The goal is not only to enhance the efficiency
and reliability of fuel systems but also to protect the interests of consumers and businesses by minimizing the risk of costly technical repairs.

Keywords: Fuel sample collection for testing; Biodiesel; Fatty acid esters; Engine scuffing; Injector and high-pressure pump damage; Tar balls in diesel

fuel

Wstep

W erze rosnacej ztozonosci i precyzji
systemow  motoryzacyjnych, jakosc¢
paliwa odgrywa kluczowa role w utrzy-
maniu efektywnosci i zapewnieniu
zdolnosci  eksploatacyjnej pojazddw.
Biorac pod uwage drogie i precyzyj-
ne komponenty ukfadu paliwowego,
takie jak pompy wysokiego cisnienia i
wtryskiwacze, istnieje pilna potrzeba
opracowania rzetelnych i efektywnych
proceséw dla pobierania i analizowania
prébek paliwa. Jest to szczegdlnie waz-
ne w sytuacjach awarii, kiedy nie wia-
domo co bylo jej przyczyna, gdy pojazd
jest po naprawie ukfadu paliwowego w
okresie rekojmi lub posiada stosunko-
wo maly przebieg. W takich sytuacjach
wiasciciele stacji serwisowych lub pro-
ducenci mogg nieswiadomie ponosic
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ogromne koszty napraw, do ktorych nie
przyczynili sie w zaden sposob.

W praktyce serwisowej, najczesciej
spotykane sg przypadki, w ktérych awa-
rie komponentéw sg wynikiem uzycia
paliwa niskiej jakosci lub na skutek za-
tankowania nie tego rodzaju paliwa.
Dziatania te niewatpliwie skutkujg wy-
sokimi kosztami zarowno dla wiascicieli
pojazdow, jak i dla operatorow stacji
serwisowych, gdyz proces weryfikadji
przyczyn awarii skupia sie na skutkach
awarii, a nie na przyczynach. W dodat-
ku, niedostateczna swiadomos¢ tech-
nicznych grup serwisowych dotyczaca
formalnych wymagan i procedur po-
bierania probek paliwa do analizy, cze-
sto prowadzi do bteddw, ktdére mogg
byc¢ kosztowne i mogg nie pozwoli¢ na
przeprowadzenie procesu analizy przy-
nowo-skutkowej zaistniatej awarii. Brak

znalezienia przyczyn powoduje moz-
liwos¢ ponownego wystapienia awarii
tego samego systemul.

Pomimo  rosnacej  $wiadomosci
dotyczacej znaczenia jakosci paliwa,
obecnie stosowane procesy i wytyczne
s Czesto oparte na dziataniu ,zwycza-
jowym” co prowadzi do sprzecznosci z
prawem stanowionym w tym zakresie.
W dodatku dziatania te sg nieadekwat-
nie do potrzeb i sytuacji, niekompletne
lub w ogdle nie maja oparcia meryto-
ryczno-technicznego zapewniajacego
walidacje procesu. To rodzi pytanie: w
jaki sposob opracowac proces pobie-
rania probek paliwa, ktory jest rzetel-
ny, efektywny, mozliwy do wykonania
przez przeszkolony personel?

Celem tego artykutu jest zatem za-
prezentowanie nowego eksperckiego
podejscia do procesu pobierania i ana-
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lizy probek paliwa ciektego w kontek-
scie awarii ukfadu paliwowego. Przed-
stawione zostang wytyczne i zalecenia
majace na celu standaryzacje proce-
dur, przy wykorzystaniu obowigzuja-
cych norm prawnych. Pozwoli to na
zwiekszenie swiadomosci inzynierdw,
technikdw i mechanikéw w stacjach
serwisowych oraz zminimalizowanie
potencjalnego ryzyka odpowiedzialno-
sci warsztatu lub producenta za uktad
paliwowy, ktéry zostat zniszczony na
skutek wadliwej jakosci paliwa lub nie-
prawidtowego paliwa. Zastosowanie
prezentowanych procedur ma poten-
cjat do znaczacego wptywu na ograni-
czenie kosztow napraw, ktére sg czesto
wynikiem braku zrozumienia lub niedo-
statecznej aplikacji aktualnych praktyk i
standardéw technicznych.
Prezentowane podejscie nie tylko
zwieksza pewno$¢ w zakresie oceny
jakosci paliwa, ale réwniez wptywa
korzystnie na reputacje stacji serwiso-
wych, producentéw komponentéw
i rozwigzuje problemy dostawcéw pali-
wa. Ostatecznie, ma to na celu ochrone
intereséw zaréwno konsumentow, jak i
przedsiebiorcow, poprzez zapewnienie
wyzszej efektywnosci i niezawodnosci
ukfadéw paliwowych w réznorodnych
warunkach eksploatacyjnych.

Podmiot, obiekty i zakres badan

Istotg prezentowanego procesu pro-
wadzenia analizy danych jest ustalenie
przyczyn awarii silnika z uwzglednie-
niem:
mozliwosci istnienia wady pojazdu,
komponentéw uktadu paliwowe-

go

i
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mozliwosci zatankowania paliwa
niskiej jakosci podczas ostatniego
tankowania

mozliwosci  tankowania  paliwa
niskiej jakosci podczas wczesniej-
szych tankowan

badan laboratoryjnych wtryskiwa-
czy pod wzgledem testéw produ-
centa

badan laboratoryjnych pod wzgle-
dem stanu komponentéw sktado-
wych wtryskiwaczy

badan laboratoryjnych stanu kom-
ponentéw pompy wysokiego ci-
$nienia

na okolicznos¢ obecnosci opitkow
metalu w uktadzie paliwowym
wywotana wada fabryczng kom-
ponentow uktadu paliwowego czy
tez na skutek stosowania paliwa
kiepskiej jakosci

Zestawem elementéw podlegajacych
analizie w takich przypadkach jest ze-
staw czesci niezbedny do wymiany w
procesie naprawy serwisowej zapre-
zentowany na fot. 1.

Analiza potrzeb w aspekcie stanu
komponentéw uktadu paliwowego

Do niedawna badanie paliwa pobiera-
nego ze zbiornika paliwa z pojazdu byto
czyms rzadkim. Jednak od czasu wpro-
wadzenia do sprzedazy oleju napedo-
wego B7 (paliwo typu biodiesel - FAME]
sytuacja zmienita sie diametralnie. Pa-
liwo to nie pozwala na dtugie maga-
zynowanie, gdyz zwiazki nienasycone
0 wigzaniach wielokrotnych sg mato
stabilne, ulegaja utlenieniu i sg skton-
ne do polimeryzacji. Skutkuje to tym,
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1. Zestawienie komponentdw poddanych analizie

2. Widoczna korozja, opit

ze oprocz problemoéw z utlenianiem
podczas przechowywania i tworzenia
sie osaddw, w trakcie spalania biodie-
sla w silniku wytwarzaja sie spolimery-
zowane osady na elementach uktadu
wtryskowego i komory spalania silnika
doprowadzajac do ich uszkodzenia [2].

Stosowanie biodiesla ma rézne
wady, gtébwnie zwiazane z jego kom-
patybilnoscig z roznymi materiatami
stosowanymi w czesciach samochodo-
wych lub w pojemnikach do przecho-
wywania. Reakcje utleniania, ktérym
ulega biodiesel, sprzyjaja tworzeniu sie
zwiazkow kwasowych, ktére atakuja
materiaty czesci samochodowych po-
przez reakcje korozji i degradacji, zagra-
Zajac w ten sposéb integralnosci pojaz-
du lub konstrukcji. Korozja jest jednym
z najwazniejszych zagadnien, jesli cho-
dzi o kompatybilnos¢ materiatow z bio-
dieslem. Materiaty metaliczne, takie jak
braz, mosigdz, miedz, aluminium, cynai
cynk, mogg utleniac¢ biodiesel i tworzy¢
osady. Ze wzgledu na ich funkcjonal-
nos¢ jako rozpuszczalnika, niektére ma-
teriaty polimerowe, takie jak elastome-
ry, moga byc¢ rozpuszczane w biodieslu.
W zwigzku z tym zwigzki aromatyczne
elastomerdw, a takze dodatki majg na
celu zapobieganie twardnieniu i peka-
niu.

W pojazdach paliwo ma bezposredni
kontakt z réznymi czesciami silnika, ta-
kimi jak pompa paliwa, wtryskiwacze,
ttoki i pierscienie ttokowe [3]. Biodiesel
wykazuje niekompatybilno$¢ z mie-
dzig, aluminium, cynkiem, mosigdzem
i brazem [4], [5]. Dzieki wtasciwosciom
rozpuszczalnikowym biodiesel moze
rozpuszcza¢ elastomery, wyptukujac
ich zwiazki aromatyczne, a takze dodat-

)

ki /'zam/eczyszczeni. A B &; é/émen ty wtryskiwa-
cza CRI2-20 (0445110469), D - gniazdo zaworu regulacyjnego pompy CR/
CP4HS1/R35/10-S
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3. Widoczne slady niewystarczajgcego smarowania na watku oraz ttoku pompy HP CR
nr0445 110538 [Zrédto: BETIS]

ki zapobiegajace twardnieniu i pekaniu.
Wykazano w pracy [6], ze biodiesel po-
woduje pecznienie kauczuku nitrylo-
Wego.

Gdy uzytkownik pojazdu kupuje
paliwo B7 na stacji paliw, moze mu sie
wydawac¢, ze na wszystkich stacjach
kupuje takie samo paliwo, gdyz na dys-
trybutorze jest oznaczone identycznie
jako ,B7". Niestety nawet kupujac pali-
wo caly czas na tej samej stacji nikt nie
wie jakie biokomponenty stanowity 7%
wsadu. Biodiesel moze by¢ wytwarza-

5. Szlam na separatorze smoka oleju w misce oleju z widocznymi zuzytymi widrami prowadnic

ny:

1.z olejow roslinnych np.: sojowego,
rzepakowego, palmowego, sto-
necznikowego, kokosowego, Inia-
nego

2. 7 tluszczéw zwierzecych: ttuszcz
wotowy, wieprzowy, drobiowy

3. odpadow ttuszczowych: odpady
z produkgji zywnosci, zuzyte oleje
jadalne np. z frytek

4. inne...

Informacja handlowa nie jest to po-

fancucha rozrzqdu [8]
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dawana klientom, a zdaniem autora
powinna by¢, tak jak znany jest sktad
komponentéw na opakowaniach pro-
duktow spozywczych. Klient mogtby
wybrac stacje paliw, na ktérych chciat-
by kupowac paliwo.

Biodiesel jest higroskopijny co
oznacza, ze wchfania wilgo¢ i moze
hydrolizowac i tworzy¢ rézne kwasy
organiczne i bakterie. Wytracanie osa-
doéw i powstawanie zanieczyszczen,
nadmierna ilos¢ wody niestety wptywa
na wiasciwosci smarne oleju napedo-
wego FAME. Skutkuje to procesami za-
cCierania sie watkdw pomp oraz ttokow
poszczegodlnych sekcji pomp HP, gdyz
statystycznie pompy HP sg smarowane
olejem napedowym.

Innymi  problemami  zauwazonymi
przy eksploatacji pojazdéw na paliwie
typu biodiesel jest zjawisko tworzenia
sie czarnych kulek o konsystencji smo-
ty, ktére uniemozliwiajg uzytkowanie
pojazdu. Czasem tych kulek jest bardzo
duzo.

Innym problemem, zauwazonym po
latach eksploatacji pojazddw na paliwie
biodiesel, jest to, ze ze wzgledu na wyz-
sz temperature zaptonu w poréwna-
niu do tradycyjnego oleju napedowe-
go, biodiesel w pewnych warunkach
nie spala sie catkowicie. To prowadzi do
gromadzenia sie osadéw w misce oleju
i na wewnetrznych elementach silnika.
Powoduje to ,zakleszczenie skrzyni kor-
bowej’ zas sam proces jest nieodwra-
calny. Z czasem moze prowadzi¢ do
zatarcia silnika, jezeli silnik nie bedzie
oczyszczony (wymyty) z pozostatosci.
Osady z biodiesla majg tendencje do
gromadzenia sie w misce olejowej jako
szlam [fot. 4]. Czasem mozna go rozpo-
zna¢ po zbyt wysokim poziomie oleju
po wymianie oleju, jezeli serwis wlat
do silnika wymagana ilo$¢ oleju wy-
znaczong przez producenta, a poziom
oleju osiggnat stan powyzej wartosci
maksymalnej. W zaleznosci od wielko-
$ci miski olejowej moze to powodowac
problemy z niezbedna iloscig oleju w
procesie smarowania. Dlatego co pe-
wien przebieg np. co 90 tys. km, nalezy
zdemontowac¢ miske oleju, wyczysci¢
ja i smoka olejowego. W przypadku
eksploatadji pojazdu na biopaliwie lub
przy kazdej wymianie oleju nalezy sto-
sowac specjalne, ptukanki’np. LM 2662;
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lub 15CF7C. Przy eksploatacji pojazdu
na paliwie biodiesel, ptukanie silnika
przy wymianie oleju nalezy uznac¢ za
zasadne, a nie tylko za proponowane.

Szlam moze zatkac separator smoka
olejowego i ograniczy¢ cisnienie oleju
w magistrali olejowej co prowadzi do
zatarcia silnika. W dodatku czes¢ sub-
stancji smolistej, ktéra dostanie sie do
filtra oleju rowniez blokuje przeptyw
oleju doprowadzajac do tego samego
skutku.

Pobieranie prébek paliwa do badan

Pobieranie prébek paliw ciektych do ba-
dan jest uregulowane przepisami pra-
wa tj. Dz. U. z dnia 5 sierpnia 2014 poz.

1035. Obwieszczenie Ministra Gospo-

darki z dnia 4 czerwca 2014 r w sprawie

ogtoszenia jednolitego tekstu rozpo-
rzadzenia Ministra Gospodarki w spra-
wie sposobu pobierania prébek paliw
ciektych i biopaliw ciektych. Dziennik
ten zawiera zatacznik, ze szczegotowy-

mi wymaganiami pobierania prébek do

badan, ktéry nie zmienit sie od 1 wrze-

snia 2009 roku. Adaptujac proces po-
bierania probek do badan jakosci paliw
ciektych i biopaliw ciektych wg rozpo-

rzadzenia Ministra Gospodarki z dnia 1

wrzes$nia 2009 r. nalezy przywotac zapi-

sy, ktore pozwolg na przeprowadzenie
procesu w sposob prawidfowy. Zapisy
dotycza metody pobierania probek pa-
liwa ze zbiornika. Z przytoczonego roz-
porzadzenia jednoznacznie wynika, ze:

,1.1. Probki pobiera sie recznie, gdy za-
warto$¢ zbiornika znajduje sie w
spoczynku.

1.2. Prébki nalezy pobiera¢ w kolejnosci
od lustra cieczy do dna zbiornika,
aby unikna¢ zaburzeh w nizszych
poziomach cieczy.

1.3. Probki pobiera sie przy uzyciu od-
powiednich przyrzadéw do pobie-
rania prébek!(...)

,1.4.88) Pojemniki przeznaczone na
prébki do badania zawartosci za-
nieczyszczern w olejach napedo-
wych, zanieczyszczen statych w
biopaliwach ciektych stanowigcych
mieszanke oleju napedowego i
biokomponentéw oraz zanieczysz-
czen statych w estrze stanowigcym
samoistne paliwo powinny byc wy-
konane ze szkfa oraz mie¢ pojem-
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nos¢ 1 litra. Pojemnik wypetnia sie
prébka do 80-85 procent objeto-
sci’(...).

1.4.9.8) Pojemniki, o ktorych mowa w
pkt 1.4.8, powinny by¢ z ciemnego,
brazowego szkfa lub znajdowac sie
w ostonie chronigcej probke przed
oddziatywaniem $wiatta podczas
transportu oraz magazynowania
[18l.

Analiza wiarygodnosci procesu
pobierania probek

Niestety bezposrednie zastosowanie
sie do wspomnianego wyzej rozporza-
dzenia, nie daje zapewnienia, ze caty
proces przebiegnie prawidlowo, za$
watpliwosci stron bedacych zwykle w
sporze sagdowym, ze nie bedg zgtaszaty
do procesu zastrzezen i sprzeciwéw. W
dodatku do rozpraw sadowych zwykle
dochodzi z bardzo duzym uptywem
czasu, co powoduje, ze personel po-
szczegdlnych stron moze ulec zmianie,
za$ dokumenty procesowe zwykle nie

sg kompletne.
Rozporzadzenie nie zawiera zapisow
pozwalajacych na unikniecie mozli-
wych btedéw procesowych. Zdaniem
autora przygotowany proces musi byc
kompletny i powinien pozwoli¢ na
udzielenie odpowiedzi na dodatkowe
pytania:

1. Kto pobrat prébki do badan, kiedy i
w jakich okolicznosciach?

2. W jaki sposéb pobrano prébki do
badan?

3. Jak byfa pojemnos¢ zbiornika pali-
wa, z ktérego pobierano probki pa-
liwa iile byto paliwa w zbiorniku?

4. lle prébek paliwa pobrano iile byto
paliwa w kazdym przygotowanym
,pojemniku” do badan.

5. Czy prébki paliwa zostaty zabezpie-
czone przed dostepem o0sob trze-
cich oraz czy zostaty oznakowane
w sposob umozliwiajacy ich iden-
tyfikacje, czy zostaty zaplombowa-
ne?

6. Czy paliwo znajdujace sie w pojem-
nikach bylo reprezentatywne, tzn.

Tab. 1. Utrwalenie sytuacji zastanej na miejscu wykonywanych czynnosci

(ze$¢ wstepna:
Data: godz.:

1 podstawa wykonywanych czynnosci
2 prowadzacy ogledziny

3 czas, miejsce prowadzonych czynnosci

osoby obecne (charakter udziatu: mechanik, elektronik,
4 biegly, rzeczoznawca, przedstawiciel strony, . ...)

uzycie urzadzen rejestrujacych (np. wizji i/lub dzwieku)

llo$¢ pojemnikéw do badan z ciemnego brazowego szkfa

> na prébki paliwa

Inne:

(zesc¢ opisowa:

miejsce:

Imig i nazwisko

Charakter udziatu + podpis

TAK/NIE

opis warunkow panujacych w trakcie ogledzin (meteorologiczne i zegarowe,
1 oSwietlenie,.. .- wszystkie te, ktére moga mie¢ wptyw na ocene pobranego materiatu

dowodowego)

warunkéw atmosferycznych),

dzone i nieuszkodzone, $lady inne mogace mie¢ wptyw.. .,

(ze$¢ koricowa:

1 podstawowe rezultaty wykonanych czynnosci:

~ W~

o$wiadczenia i stanowiska sformutowane przez uczestnikéw

Poprawki:

wykaz zauwazonych sladéw, fotografii, szkicow, zabezpieczenia

charakterystyka miejsca (potozenie, granice stanowiska, otoczenie, oddziatywanie

zaobserwowane objawy, barwa paliwa, zanieczyszczenia, osady, przedmioty uszko-

llos¢ pobranych probek (8085 procent objetosci naczynia), plomby

Podpisy Wg WyKazu: 1. ....oveeei e e
P A
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czy z kazdej wysokosci stupa pali-
wa nad podtozem pobrano paliwo
do badan (wg sposobu pobierania
prébek)

7. Za pomoca jakich narzedzi pobra-
no probki do badan (sposéb pobie-
rania probek jest unormowany)

Aby uniknac sporéw i sprzecznosci oraz
mozliwej réznicy zdan stron w kwestii
pobranego materiatlu  dowodowego,
mozna wykorzystac¢ przepisy Kodeksu
postepowania karnego, a doktadnie art.
143 § 1 pkt. 3 k.p.k. [19].- obowigzujacy
przy sporzadzeniu protokotu z ,ogle-
dzin"- gdzie w tym przypadku w zakre-
sie terminu,ogledziny”nalezy rozumiec
Joroces pobrania prébek”.

art. 148 § 1 k.p.k.- sktadniki protoko-
tu czynnosci procesowe;j,

art. 147 § 1 kpk- fakultatywna do-
kumentacja techniczna

W trakcie pobierania prébek aby spet-
ni¢ kryteria bezstronnosci nalezy za-
pewni¢ obecnos¢ stron, a najlepiej na-
grac¢ proces pobierania prébek kamerg
i wykonac protokdt. Zadaniem takiego
postepowania jest:
1. Utrwalenie sytuacji zastanej na
miejscu wykonywanych czynnosci.

3. Udokumentowanie materiatu do-
wodowego.

Protokdt powinien uwzgledniac: czes¢
wstepna, opisowq i koricowa.

Czes¢ wstepna powinna zawierac:

1. wykaz o0séb uczestniczacych w
procesie pobierania probek, z okre-
sleniem ich indywidualnych zadan
oraz Czasu wejscCia i opuszczenia
miejsca pobierania probek, a takze
opis wymuszonych wej$¢ na obszar
ogledzin innych osob;

2. notatke  dotyczacg  informadji
wstepnych o obszarze, obiekcie
ogledzin oraz o zdarzeniach, ja-
kie zaistnialy przed rozpoczeciem
ogledzin

Uszczegdtowiajac punkt pierwszy autor
opracowat tabele 1.

Analiza warunkow kryterialnych

Paliwo bedace w obrocie handlowym,
musi spetnia¢ normy. Dlatego badania
paliwa nalezy weryfikowac¢ pod kgtem
spetnienia norm, aby mozna byto od-
nosic jego parametry do ewentualnych
uszkodzert komponentéw ukfadu pali-
wowego. Czyli celem badania jest usta-
lenie czy paliwo na ktérym byt eksplo-
atowany pojazd, byto zgodne z normg

Tab. 2. Przyktadowa tabela z badan normatywnych oleju napedowego

2. Udokumentowanie - przebiegu
procesu.
Metoda
Lp. Badany parametr badawcza Jednostka
1 Oznaczenie zawartosci PN-EN SO (ma/ka]
Siarki 08842012 99
Lepkos¢kinematycznaw ~ PN-ENISO 7
2 temp. 400C noa00s MM
(Oznaczanie zawartosci
PN-EN SO
- 0
3 wody m-etodq Karla 12937:2005 [%(m/m)]
-Fischera
0,
,  Sdadfakoynymetodg  PN-ENISO [[‘f;\‘,’//\‘,’]]
destylacji normalnej 3405:2012 >
[oc]
Pomiar temperatur PN-ENISO
5 e Tieane [
s 08
Oznaczenie gestosci PN-EN1SO .
6 w15 mgs002 9™
7 Oznaczenie korozji na PN-EN SO [
ptytkach miedzi 2160:2004
—y . PN-EN1SO .
8a  Stabilnosc oksydacyjna 12205: 2011 [g/m’]
— . PN-EN1SO
8b  Stabilnos¢ oksydacyjna 15751: 2014 h
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Wartos¢ Wymagania wg PN-EN Niepewnos¢
zmierzona 590+A1:2017-06 pomiaru
<10
2,000-4,500
<0,020

do temp. 2500C destyluje: < 65
do temp. 3500C destyluje: > 85
95% v/v destyluje w temp. max. 360

>55
820,0-845,0
1
(powinna by¢

konkretna
liczba, a nie Max. 25
zakres do-
puszczalny)

Min. 20

i i Lotnictwie

Za(

czy tez nie (tab. 2.).

Istotnym z punktu widzenia uszko-
dzert komponentéw uktadu paliwowe-
go w silnikach o zapfonie samoczyn-
nym, jest zawartos¢ wody, siarki oraz
stabilno$¢ oksydacyjna.  Ten ostatni
parametr jest bardzo wazny, albowiem
wyraza odpornos¢ na utlenianie. Utle-
nianie objawia sie metnieniem paliwa
i powstawaniem osadéw zywicznych
w zbiorniku i systemie zasilania. Pro-
wadzi¢ to moze m.in. do uszkadzania
wiryskiwaczy, pomp wysokiego cisnie-
nia, zatykania filtrow paliwa, zacinania
sie wtryskiwaczy oraz innych usterek
drogiego w naprawach uktadu paliwo-
wego.

Korelacja stanu komponentéw
uktadu paliwowego

do koniecznosci wykonania badan
jakosci paliwa

Aktualnie w sprzedazy jest olej napedo-
wy Biodiesel B7 czyli taki, ktory zawie-
ra okoto 7% biokomponentéw FAME
(Fatty Acid Methyl Ester). Paliwo to po-
siada nieco inny profil temperaturowy,
poniewaz dodatek FAME wptywa na
wiasciwosci fizyczne paliwa. Generalnie
biopaliwa majg tendencje do posiada-
nia wyzszej lepkosci i gestosci w po-
réwnaniu do paliw opartych na ropie
naftowej, co skutkuje innymi zmianami
objetosci w zaleznosci od temperatury
(w odniesieniu do oleju napedowe-
go BO0). Niestety stosowanie paliwa B7
wywotuje skutki uboczne w postaci
ponadnormatywnych uszkodzer kom-
ponentow uktadu wysokiego cisnienia
i aparatury wtryskowej. Dlatego aktual-
nie umiejetnos¢ prawidtowego pobie-
rania prébek paliwa do badania, moze
sta¢ sie koniecznodcia. Statystyczny-
mi usterkami uktadu paliwowego na
skutek stosowania biodiesla sg m. in:
zatarcie rolki napedu ttoka pompy HP,
zatarcie krzywki napedowej, zacinanie
sie wiryskiwaczy. W dodatku bez naj-
mniejszej watpliwosci nalezy stwier-
dzi¢, Zze ten rodzaj uszkodzen powstaje
wytacznie na skutek wadliwosci paliwa
lub braku paliwa.

Tak jak wspomniano najczesciej
pompa wysokiego cisnienia HP CR jest
smarowana olejem napedowym. Zatar-
Cie jest dowodem na to, ze olej nape-
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dowy nie zapewniat wystarczajgcego
smarowania Co 0znacza, ze nie spetniat
swojej funkcji. Obecnos¢ rdzy na we-
wnetrznych powierzchniach pompy,
a przede wszystkim obecnos¢ zanie-
czyszczen mogg prowadzi¢ do unieru-
chomienia pojazdu. Unieruchomienie
pojazdu moze zosta¢ potwierdzone
protokofami z badania wtryskiwaczy na
stanowisku probierczym. Przy tego ro-
dzaju osadach wtryskiwacze moga po-
waznie ograniczy¢ dawke wtrysku do
komory spalania co prowadzi do cat-
kowitej utraty mozliwosci uruchomie-
nia silnika. Zmierzona dawka wtrysku
moze by¢ kilkaset razy mniejsza nawet
od wartosci minimalnej [mm3/suwl.

Podsumowanie

Autor zdaje sobie sprawe z tego, ze opi-
sane w artykule fakty moga szokowac,
a czes¢ 0sob, ktérzy na co dzien eksplo-
atujg swoje samochody ze wzgledu na
krotki czas ich eksploatacji moze jesz-
cze nie doswiadczyto opisanych pro-
blemoéw. Jednak ze wzgledu na wyste-
pujace awarie silnikéw z tego powodu,
nalezato to zagadnienie opracowac i
przyblizy¢ problem serwisowym stuz-
bom technicznym, rzeczoznawcom i
biegtym sadowym, aby mieli szerszy
obraz na skutek przyczyn awarii ukfadu
paliwowego czy tez ze wzgledu na za-
Cierajace sie silniki.

Pojazdy bedace w eksploatacji ze
wzgledu na stosowanie biodiesla
(oleju napedowego B7) bezwzgled-
nie wymagaja czestszej wymiana
oleju silnikowego i filtréow paliwa.

Norma PN-EN 14214 dotyczaca bio-
paliw ptynnych i okresla wymagania i
metody badan dla estrow metylowych
kwasow ttuszczowych (FAME), ktore sg
przeznaczone do stosowania w silni-
kach Diesla oraz w kotfach grzewczych.
Jest to europejska norma, ktéra definiu-
je minimalne wymagania dla biopaliwa
biodiesel FAME (Fatty Acid Methyl Es-
ters) dla bezposredniego uzycia w silni-
kach Diesla. Standard ten zawiera m.in.
wymagania dotyczace;
zawartosci wody i zanieczyszczen,
kwasowosci,
zawartosci metanolu i gliceroly,
stabilnosci oksydacyjnej,
zawartosci siarki,

Uk W=
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6. temperatury zapfonu,
7. wiasciwosci ptyniecia przy niskie]
temperaturze.

Zastosowanie normy PN-EN 14214 jest
wazne, aby zapewni¢ jakos¢ biodiesla
w handlu, bezpieczenstwo uzytkowa-
nia oraz odpowiednie dziatanie i zywot-
nos¢ silnikdw Diesla.

W praktyce, producenci biopaliw
musza spetni¢ wymagania tej normy,
aby ich produkty mogty by¢ legalnie
sprzedawane na rynku europejskim.
Nalezy podac do publicznej wiadomo-
4ci, ze zgodnie z ustawa z dnia 25 sierp-
nia 2006 r. o systemie monitorowania
i jakosci paliw za wprowadzenie do
obrotu paliw ciektych niespetniajacych
wymagan jakosciowych grozi odpo-
wiedzialno$¢ karna.

Whnioski

1. Stworzono warunki przeprowadze-
nia prawidtowego procesu pobiera-
nia prébek paliwa do badan. Proces
musi by¢ zgodny z obowigzujacym
prawem. Opracowana procedura
moze pomaoc w zapewnieniu spoj-
nosci i rzetelnosci procesu.

2. Wykazano koniecznos¢ szkolenia
technicznego personelu serwiso-
wego Szkolenie powinno uwzgled-
nia¢ procedury pobierania prébek
paliwa i analizy wynikéw co po-
winno stac sie obowigzkowym ele-
mentem programu edukacyjnego
dla mechanikéw i technikéw w sta-
cjach serwisowych.

3. Wykazano zasadno$¢ prowadzenia
analizy  przyczynowo-skutkowej.
Proces diagnostyki awarii musi sie
skupi¢ nie tylko na skutkach, ale
przede wszystkim na znalezieniu
ich przyczyn, co moze prowadzi¢
do unikania podobnych proble-
mow w przysztosci.

4. Rzetelne podejscie do analizy pa-
liwa chroni nie tylko interesy kon-
sumentéw, ale rowniez interesy
serwiséw i producentéw przed
nieuzasadnionymi roszczeniami i
kosztami napraw

5. Wykazanie zwigzku pomiedzy ja-
koscig paliwa, a awariami moze
pomoc w rozwoju bardziej odpor-
nych systemow paliwowych.
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6. Informacja handlowa o rodzaju
wsadu biokomponentéw do pali-
wa nie jest to podawana klientom,
a zdaniem autora powinna by, tak
jak znany jest sktad komponentéw
na opakowaniach produktéw spo-
zywczych. Klient mégtby wybrac
stacje paliw, na ktérych chciatby
kupowac paliwo.

Zalecenia:

1. Zaimplementowa¢  opracowang
procedure pobierania i analizy pro-
bek paliwa:

2. Ustalanie nowych skréconych in-
terwatdw serwisowych w stosun-
ku do jakosci paliwa bedacego w
handlu w odniesieniu do terenu
eksploatacji pojazdow.

3. Rozwoj technologii  filtracji i
oczyszczania paliwa. Jest to kolejny
krok w zapewnieniu wyzszej jakosci
i niezawodnosci systemow paliwo-
wych.

4. Rozwazy¢ mozliwos¢ stosowania
dodatkéw  przeciwoksydacyjnych
do paliwa

5. Audyt i Certyfikacja Stacji Serwiso-
wych pod katem wyzszej jakosci
ustug dla systemow bardzo drogich
i odpowiedzialnych.

6. Zwiekszy¢ ilos¢ mobilnych kon-
troli stacji paliw pod katem jakosci
sprzedawanego paliwa.

Zastosowanie tych wnioskow i zalecen
moze znacznie przyczynic sie do zwiek-
szenia efektywnosci, niezawodnosci i
bezpieczenstwa w eksploatacji pojaz-
dow, co z kolei bedzie miato pozytyw-
ny wptyw na ograniczenie kosztéw i
zwiekszenie satysfakcji klientow. «
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Podniebne Taksowki - Miejska Mobilnos¢ Powietrzna
Sky Taxis - Urban Air Mobility

Leszek Cwojdzinski
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Streszczenie: W niniejszej artykule zaprezentowano podstawowe zatozenia dotyczace perspektyw wykorzystania i rozwoju bezzatogowych
systeméw latajgcych w transporcie miejskim. Przedstawiono informacje dotyczace uzycia takséwek powietrznych. Jednocze$nie wskazano
ze bezzatogowe systemy powietrzne, uzycie ktérych przynosi znaczne korzysci finansowe, sg rodzajem transportu ktéry w najbardziej spek-
takularny sposdb zmienia podejscie uzytkownikdw bezzatogowych statkdw powietrznych przeksztatcajac przy tym oblicze ich zastosowa-
nia.Uzycie bezzatogowych platform latajacych w ramach zadanr i misji transportowych wymusza nieustanny rozwoj personelu w zakresie
umiejetnosci realizacji zadan dotyczacych powietrznego transportu miejskiego wptywajac jednoczesnie na zmiane wykorzystania miejskiej
przestrzeni powietrznej. Rozwoj miejskiego bezzatogowego transportu powietrznego zmienia kierowanie ruchem lotniczym. Ustanowienie
zasad wykorzystania U-space i Digital space zmienia system zarzadzania ruchem lotniczym, w ktérym beda dominowac systemy cyfrowe,
zmniejszajac udziat kontroleréw lotu. Autor na podstawie poréwnan przedstawia takze prace rozwojowe i budowe elementéw oraz syste-
moéw infrastruktury bezzatogowych platform latajagcych ktére moga stac sie szansg dla rozwoju krajowych instytutéw naukowo - badaw-
czych, ktére powinny by¢ w konsekwencji gtdwnym dostawca podstawowych typdw zréwnowazonego transportu miejskiego. Waznym
zadaniem do rozwigzania eksploatacji miejskiego transportu lotniczego sg aspekty prawa lotniczego.

Stowa kluczowe: Bezzatogowe zarzqdzanie ruchem lotniczym; Zaawansowana mobilnosc¢ lotnicza; Ustugi zarzqdzania portami lotniczymi; Zasa-
dy lotu z widocznosciq, MoZliwos¢ autoryzacji i powiadamiania na matej wysokosci

Abstract: This article presents basic assumptions on the prospects for the use and development of unmanned flying systems in urban
transport. Information on the use of air taxis is presented. At the same time, it is pointed out that unmanned aerial systems, the use of which
brings significant financial benefits, are the mode of transport that most spectacularly changes the approach of users of unmanned aerial
vehicles while transforming the face of their application. The use of unmanned flying platforms in the framework of transport tasks and
missions necessitates the continuous development of personnel in the ability to carry out urban air transport tasks while influencing the
change in the use of urban airspace. The development of urban unmanned air transport is changing air traffic management. The establish-
ment of rules for the use of U-space and Digital space is changing the air traffic management system, in which digital systems will dominate,
reducing the participation of flight controllers. The author also presents, on the basis of comparisons, the development and construction of
components and infrastructure systems of unmanned aerial platforms, which may become an opportunity for the development of national
scientific and research institutes, which should consequently be the main supplier of basic types of sustainable urban transport. An impor-
tant task to be solved for the operation of urban air transport are aspects of aviation law.

Keywords: Unmanned Air Traffic Management; Advanced Air Mobility; Airport Management Services; Visual Flight Rules; Low Altitude Authorisa-
tion and Notification Capability

Groupa ADP i Volocopter wraz z fran-
cuskim Urzedem Lotnictwa Cywilnego i
Regionem Paryza (DGAC) potwierdzity,
Ze uruchomienie pierwszych ustug sa-
molotow eVTOL (elektrycznego piono-
wego startu i lqdowania) pod niebem
Paryza na Igrzyska Olimpijskie i Para-
olimpijskie w 2024 r. przebiega zgodnie
z planem
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Lata sze$cdziesigte ubiegtego wie-
ku, zwariowany profesor Potts na
prosbe swoich dzieci kupuje stary
samochdd. Samochdd ten  kiedys
wygrywat wielkie wyscigi, ale po
wypadku stat juz tylko wrakiem. Pro-
fesor remontuje go i wybiera sie na
piknik. W trakcie jazdy dzieci nadaja
imie pojazdowi "Chitty Chitty Bang
Bang" od odgtoséw, jakie on wyda-
je. Ekscentryczny wynalazca kon-
struuje niezwykty samochod zwany
Chitty Chitty Bang Bang ktéry nie
tylko jezdzi - ale takze lata i ptywa.
Latajgce samochody od dawna s3
futurystyczng wizjg powietrznego
transportu. Popkultura od "Chitty
Chitty Bang Bang" po "Jetsonow" i
"Blade Runnera’, przepetniona jest
ideg samochoddw unoszacych sie
w przestworzach. Miejska mobilnos¢
lotnicza to nowa forma zréwnowa-
zonego lotnictwa, ktdra zapewni re-
gionom i miastom dodatkowa forme
transportu. Zgodnie z informacjami
przekazanymi przez producenta, sa-
molot Phoenix 2 eVTOL (Electric Ver-
tical Take-Off And Landing) pozytyw-
nie przeszedt testy petnego przejscia
miedzy operacjami pionowymi i
poziomymi, co jest przetomem w
branzy. Firma Lilium otrzymata Za-
twierdzenie Organizacji  Projektu-

jacej od Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego Unii Europejskiej, a tym
samym zgode UE na projektowanie i
eksploatacje elektrycznych platform
pionowego startu i Igdowania na
catym swiecie. Zgode Unii Europej-
skiej o uzyskaniu certyfikatu opubli-
kowano 27 listopada 2023 r. Firma
Lilium rozpoczeta loty nowg takséw-
ka powietrzng i planuje wprowadzi¢
model Phoenix 2 eVTOL 23 (rys.1) do
produkcji w 2024 roku. To kamien
milowy dla branzy, ktéra od kilku lat
pracuje nad przygotowaniem takich
pojazdow do komercjalizacji. Otrzy-
manie  zatwierdzenia organizadji
projektowej przez EASA dodatkowo
motywuje wykonawcéw do komer-
cjalizacji innowacyjnego samolotu
Lilium Jet, i jest w rzeczywistosci
"licencjg na prowadzenie dziatalno-
$ci komercyjnej" dla firmy. Petnigcy
obowigzki dyrektora wykonawcze-
go EASA Luc Tytgat, oswiadczyt ze w
projekcie Phoenix 2 eVTOL23 usta-
nowiono odpowiednie zasady doty-
czace operacji i zadbano o elementy
srodowiskowe, w tym normy emisji
hatasu, przy jednoczesnym zapew-
nieniu wysokich standardow bezpie-
czenstwa. Zatwierdzenie organizacji
projektowej, przyspiesza tym samym
europejsky dziatalnos¢ w zakresie
lotnictwa elektrycznego. Jest to ka-
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miert milowy dla branzy produkuja-
cej bezzatogowe platformy latajgce,
ktora od kilku lat pracuje nad przygo-
towaniem takich systeméw do ko-
mercjalizacji. Technolodzy i inwesto-
rzy kapitatu podwyzszonego ryzyka
(ang. venture capital) przeznaczyli w
ostatnich latach miliardy dolarow w
przedsiewziecia majace na celu pro-
dukcje latajacych taksowek niestety
jak dotad z niewielkim namacalnym
sukcesem.

Firma Lilium, zatozona w 2015 roku
przez czterech przyjaciét z Uniwer-
sytetu Technicznego w Monachium
w Niemczech, chce rozpocza¢ loty
komercyjne do 2025 roku. W przy-
padku Lilium, platformy latajace sa
bardziej ukierunkowane na krajowe
podréze miedzymiastowe niz loty
miedzy krajami. Lilium Jet wykorzy-
stuje wiele matych specjalnie opra-
cowanych elektrycznych jednostek
napedowych bedacych otunelo-
wanymi $migtowentylatorami aby
zapewnic¢ site ciggu podczas startu
i ladowania, a takze cigg niezbedny
podczas fazy lotu poziomego. Gdy
Lilium Jet bedzie gotowy do lotow
komercyjnych, bedzie w stanie po-
kona¢ 300 kilometréw w ciggu go-
dziny po jednym tfadowaniu. Linie
lotnicze Air Saudia chcg wspierac
producenta w procesie certyfikagji

1. Elektryczna taksowka powietrzna Phoenix 2 eVTOL23 Firmy Lilium
https.//airinsight.com/lilium
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2. AirTaxi Joby Aviation
https.//www.jobyaviation.com/

systemu Phenix 2 w Arabii Saudyj-
skiej. Proponowane porozumienie
sprawi, ze Air Saudia bedzie pierwszg
linig lotniczg w regionie, ktéra zakupi
sto taksowek Lilium Jet wraz z rocz-
nym wsparciem. Grupa Lufthansa i
start-up Lilium podpisaty protokot
ustalert (MoU), aby rozpocza¢ wspot-
prace w zakresie budowy bazy dla
operacji samolotéw eVTOL w Euro-
pie. Partnerstwo ma na celu okre-
slenie innowacyjnych kierunkéw w
rozwoju lotnictwa, obejmujacych
naziemne i lotnicze operacje, serwi-
sowanie elektrycznych statkow po-
wietrznych oraz szkolenie zatdg i ob-
stug. Oba przedsiebiorstwa planuja
rozwijac¢ potencjalne kierunki wspot-
pracy ze stronami trzecimi, takimi
jak lotniska i operatorzy regionalni,
w celu budowy i przystosowania in-
frastruktury, w tym vertiportow, inte-
gracji przestrzeni powietrznej i zde-

22

finiowania proceséw operacyjnych.
Firma musi stawi¢ czota silnej kon-
kurencji ze strony gtdbwnych graczy
lotniczych Boeinga i Airbusa, a takze
niemieckiego start-upu Volocopter,
ktory rowniez pracuje nad taksowka
powietrzng pionowego startu i lgdo-
wania.

Amerykariska firma Joby Aviation
Inc. przechodzi procesy certyfika-
cyjne, ktére umozliwig jej transpor-
towanie pasazerow. Federalna Ad-
ministracja Lotnictwa (FAA) wydata
zgode na $wiadczenie ustug, co jest
postrzegane w branzy jako kamien
milowy. Taksowki powietrzne stajg
sie coraz popularniejsze w USA. Joby
Aviation otrzymato oficjalng zgode
FAA na rozpoczecie $wiadczenia ko-
mercyjnych ustug przewozow po-
wietrznych. Statki powietrzne AirTaxi
Joby Aviation sg wyposazone w piec
miejsc, ich zasieg wynosi 241 km, a

3. VolocopterVeloCity
https.//www-volocopter
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predkos¢ maksymalna — 322 km/h.
Pomimo ze certyfikacja FAA jest ka-
mieniem milowym nie tylko w przy-
padku Joby Aviation ale réwniez w
catej branzy, przedsiebiorstwo wcigz
musi pokona¢ kilka znaczacych ba-
rier prawnych i technologicznych
stojacych na drodze do $wiadczenia
ustug transportowych statkami po-
wietrznymi.

Volocopter GmbH to niemiecki
producent statkéw powietrznych z
siedziba w Bruchsal, zatozony przez
Alexandra Zosela i Stephana Wolfa.
Firma specjalizuje sie w projekto-
waniu elektrycznych $migtowcow
wielowirnikowych  przeznaczonych
do uzytku w miejskim transporcie
powietrznym. Volocopter jest firma
o nowym, catkowicie elektrycznym
wymiarze mobilnosci. Planuje zaofe-
rowac innowacyjny sposéb na prze-
dostanie sie z punktu A do punktu
B w zakorkowanych miastach, jako
dodatkowg forme transportu, kto-
ra uzupetni istniejagce sieci tranzy-
towe w aglomeracjach miejskich
na catym $wiecie. Bedac pionierem
miejskiej mobilnosci  powietrznej
(UAM - Urban Air Mobility) uruchomi
pierwsze na $wiecie ustugi eVTOL,
sktadajace sie z elektrycznej taksowki
powietrznej VoloCity (rys.3), samolo-
tu pasazerskiego dalekiego zasiegu
VoloRegion, oraz ciezkiego drona
towarowego VoloDrone na bazie
infrastruktury fizycznej i cyfrowej

B é"!,‘_-.! !”,",j‘,
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stanowigcej uzupetnienie miejskie-
go ekosystemu transportowego. W
ramach misji przenoszenia mobilno-
$ci na wyzszy poziom, VoloRegion
pojdzie o krok dalej, samolot eVTOL
zostat zaprojektowany jako rozsze-
rzenie ustug miejskich taksowek
powietrznych VoloCity. VoloRegion
pofgczy miasto z przedmiesciami w
jednym szybkim i bezemisyjnym lo-
cie, przenoszac miejskie potaczenia
lotnicze jeszcze dalej. VoloDrone i
ekosystem eVTOL, stworzy komplet-
ny komunikacyjnyekosystem z wie-
loma mobilnymi elementami.

Prawdziwa innowacja polega na
przekonaniu, ze ten harmonijny eko-
system zmieni znaczenie mobilnosc
dla wspotczesnych i przysztych pasa-
zerow.

Zarzadzanie ruchem powietrznym
bezzatogowych taksdwek latajacych
rozwija sie rownolegle i bedzie w
przysztosci bez watpienia bezzato-
gowe. Bezzatogowe zarzadzanie ru-
chem (UTM - Unmanned Air Traffic
Management) to zupetnie nowy eko-
system, ktory ma do czynienia z bez-
zatogowymi pojazdami. Zarzagdzanie
ruchem lotniczym (ATM - Air Traffic
Management), w ktorym korzysta sie
7 pracy kontrolerow komunikujgcych
sie z pilotami, nie radzi sobie z inte-
gracja nowych statkdw powietrz-
nych (dronéw pasazerskich i towa-
rowych, takséwek powietrznych i
innych eVTOL), ktére beda lata¢ we
wspdlnej przestrzeni  powietrznej
na matych wysokosciach, bedg albo
w petni autonomiczne, albo piloto-
wane zdalnie. Nawet jesli pojazdy
sq bezzatogowe, UTM musi petnic¢
podobne funkcje do tych tradycyj-
nie wykonywanych przez obowig-
zujacy system zarzadzania ruchem
lotniczym: wydawania zezwolen
na start, zatwierdzania plandéw lo-
tow, utrzymywania bezpiecznej se-
paracji wszystkich uzytkownikow
przestrzeni powietrznej itd.. Jednak
zakres ATM i UTM jest zasadniczo
inny. Oczekuje sie, ze poczatkowe
operacje AAM (Advanced Air Mobili-
ty) beda pilotowane i bedg wykorzy-
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stywac wskazane sektory i elementy
przestrzeni powietrznej okreslone
przez EASA i FAA w tym Srodowisku.
Uwaza sie, ze wybrane juz ustugi
UTM poprawig bezpieczenstwo za-
togowych operacji AAM w niekon-
trolowanej przestrzeni powietrznej.
Ponadto nowy system powinien
wykorzysta¢ okazje, jaka zapewnia
rozwd] AAM, aby opowiadac sie za
rozszerzonym korzystaniem z takich
ustug przez innych interesariuszy np.
AMS (Airport Management Services).
Utorowatoby to rowniez droge do
ewolucji w kierunku cyfrowej zinte-
growanej przestrzeni powietrznej,
poprzez rozpoczecie korzystania z
ustug UTM w celu poprawy bezpie-
czenstwa wybranych zatogowych
operacji lotniczych, ktére obecnie
majg ograniczong $wiadomos¢ sy-
tuacyjng (gtownie loty VFR (Visual
Flight Rules) w niekontrolowanej
przestrzeni powietrznej). W przyszto-
$ci oczekuje sie, ze AAM ewoluuje w
kierunku bardziej autonomicznych
operacji z funkcjami zarzadzania ru-
chem powietrznym, ktore sg dostep-
ne dzieki cyfrowym ustugom UTM.
Uzytkownicy przestrzeni powietrz-
nej musza mie¢ pewnosc¢ ze statki
powietrzne moga by¢ zintegrowane
z ewoluujagcym systemem bezzato-
gowego zarzadzania ruchem (UTM).
Taka integracja musi by¢ bezpieczna,
skuteczna i zautomatyzowana, aby
zarzadzac¢ rosnacy liczbg pojazddéw
latajacych jednoczesnie w przestrze-
ni powietrznej, ktora jest juz i tak za-
jeta.

Obecnie system firmy Airbus
Swiadczy podstawowe ustugi opera-
cyjne UTM w USA, aby automatycz-
nie udziela¢ zezwolen operatorom
drondw w ramach programu LAANC
(Low Altitude Authorization and
Notification Capability) Federalnej
Administracji Lotnictwa. Ta wiedza
zostanie przekazana i wykorzysta-
na w rozwoju CityAirbus NextGen
i postuzy jako plan operacyjny. Ce-
lem tego programu jest bezpieczna
integracja matych dronéw z krajo-
wg przestrzenig powietrzng i ma
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na celu Swiadczenie ustug zaréwno
prywatnym pilotom, ktérzy chca la-
tac¢ swoimi samolotami, jak i firmom,
ktore chcg zoptymalizowac operacje
bezzatogowego statku powietrzne-
go. Komisja Europejska przyjefa nie-
dawno rozporzadzenie w sprawie
przestrzeni U-space, oraz pierwsze
w historii ramy regulacyjne dla ope-
racji UTM. Rozporzadzenie to weszto
w zycie w styczniu 2023 r. i oczekuje
sie, ze bedzie wspierac¢ rozwodj ope-
racji cywilnych dronéw w Europie,
poprzez nowe cyfrowe i zautomaty-
zowane ustugi, takie jak zezwolenia
na loty, strategiczne dekonfliktacje
i wsparcie w zarzadzaniu sytuacja-
mi awaryjnymi, przy jednoczesnym
zapewnienie odpowiedniego in-
terfejsu z zatogowym lotnictwem i
kontrolg ruchu lotniczego. Oczekuje
sie, ze regulacja U-space ewoluuje w
nadchodzacych latach, aby umozli-
wic¢ operacje eVTOL na duzg skale w
nastepnej dekadzie. Obecne przepi-
sy dotyczace przestrzeni powietrznej
U-space musza by¢ rozumiane jako
pierwszy krok do integracji operadji
lotniczych eVTOL z zarzadzaniem
przestrzenig powietrzng. Ze wzgle-
du iz przestrzen powietrzna jest glo-
balna, kluczowa bedzie harmoniza-
Cja standardow regulacyjnych FAA
i EASA dla operadji lotniczych, od
certyfikacji eVTOL po przepisy UTM i
AAM. <

Materiaty Zrédtowe

[1] https://www.altair.com.pl/news/
view?news_id=41964

[2] https://pl.airlinestravel.ro/li-
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[3] https://www-volocopter
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Diagnoza, ocena i metody zapobiegania pojawiania
sie stresu personelu stuzb ruchu lotniczego

Diagnosis, assessment and methods of preventing stress in air traffic
services personnel

Adam Bisek

Osrodek Szkolenia Personelu
Lotniczego
Bisek Aerospace

firma@bisek.com.pl

Streszczenie: Kontrolerzy ruchu lotniczego to grupa zawodowa, ktéra w swojej pracy staje w obliczu bardzo nietypowych, wyjatkowych
doznan. Praca kontroleréw ruchu jest bardzo odpowiedzialna w wielu zakresach. Sg oni odpowiedzialni za bezpieczenstwo w przestrzeni
lotniczej. Osoby pracujgce na tym stanowisku musza sie nauczy¢ *mowic, *stuchac oraz *podejmowac decyzje w deficycie czasu. W ich
pracy potrzebna jest umiejetnos¢ wysokiej koncentracji, szybkiego przetwarzania danych a takze podejmowania szybkich, ryzykownych
decyzji. W zwigzku z tym bardzo istotnym jest aby zapewnic¢ im efektywne funkcjonowanie, mozliwos¢ wczesnego wykrycia stresu oraz
natychmiastowe jego zmniejszenie. Celem wykonania badan jest opracowanie modulatora gtosu do pomiaru poziomu stresu w gtosie.
Modulator gtosu bedzie zabudowany na wiezy kontroli ruchu lotniczego. Wyniki badan pokaza nam ktéry z zabiegdéw: uloterapia, kriosauna,
masaz aquai, masaz relaksacyjny, muzykoterapia czy winback beauty bedzie najskuteczniejszym w zakresie zmniejszania poziomu stresu.

Stowa kluczowe: Symulator wiezowy, Symulator samolotowy; Zapobieganie stresowi; Uloterapia, Kriosauna; Masaz aquai; Winback beauty

Abstract: Air traffic controllers are a professional group that faces very unusual and unique experiences in their work. The work of traffic con-
trollers is very responsible in many areas. They are responsible for aviation safety. People working in this position must learn to *speak, *listen
and *make decisions in a time deficit. Their work requires the ability to concentrate, process data quickly and make quick, risky decisions.
Therefore, it is very important to ensure their effective functioning, the possibility of early detection of stress and its immediate reduction.
The aim of the research is to develop a voice modulator to measure the level of stress in the voice. The voice modulator will be installed
on the air traffic control tower. The research results will show us which of the treatments: ulotherapy, cryosauna, aquai massage, relaxation
massage, music therapy or winback beauty will be the most effective in reducing stress levels.

Keywords: Tower simulator; Airplane simulator; Stress prevention; Ulotherapy; Cryosauna; Aquai massage; Winback beauty

Wprowadzenie

W dzisiejszym dynamicznym Srodowi-
sku lotniczym personel stuzb ruchu lot-
niczego petni kluczowg role w zapew-
nieniu bezpieczenstwa i efektywnosci
lotéw. Praca ich obarczona jest wysokim
poziomem stresu, O moze negatyw-
nie wptywac na ich zdrowie psychicz-
ne oraz jakos¢ wykonywanej pracy. W
zwigzku z tym, diagnoza, ocena i meto-
dy zapobiegania stresowi sg niezwykle
istotne dla utrzymania optymalnego
funkcjonowania personelu stuzb ruchu
lotniczego.

Ocena stresu u personelu stuzb ru-
chu lotniczego powinna by¢ regularna
i obejmowac rézne aspekty ich pracy, w
tym obcigzenie praca, stopien kontroli
nad sytuacjg, wsparcie spoteczne oraz

24

percepcje jakosci zycia zawodowego.
Wykorzystanie narzedzi takich jak skale
oceny stresu na przyktad poprzez PO-
MIAR NAPIECIA W GtOSIE moze pomdc
W monitorowaniu zmian w poziomie
stresu i identyfikacji obszaréw wymaga-
jacych interwendji.

Diagnoza bedzie polegata na zaprosze-
niu TRZECH 0séb do przeprowadzenia
badan i testbw w nastepujacych eta-
pach:

ETAPI

Na wstepie, osobom poddanym testom
zostang wykonane badania:

- zbadanie tetna

- wykonanie EKG serca

- pomiar cisnienia

- badanie z krwi na poziom kortyzolu

frzeglad komunikacyjny

(hormonu stresu)
ETAP II/A + ETAPII/B

Kolejnym etapem bedzie praca na sy-
mulatorze wiezowym ATC i AFIS w sy-
tuacji anormalnej przez jedng godzine
(etap II/A) oraz w kolejnym badaniu
przez dwie godziny (etap II/B).

ETAP Il/C + ETAP II/D

Nastepnie w odrebnym etapie, badane
osoby beda pracowac na symulatorze
samolotowym w sytuacjach anormal-
nych przez jedna godzine (etap 11/C)
oraz w kolejnym badaniu przez dwie
godziny (ETAP 1I/D).
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2. Symulator wiezowy ze skanerem lotniczym pozwalajqcym na nastuch rzeczywistych czestotliwosci

lotniczych

3. Symulator samolotowy pozwalajqcy na odzwierciedlenie lotu kazdq maszynq latajgcq

ETAP Il

Po godzinie pracy na symulatorze wy-
konujemy ponownie badania:

- Zzbadanie tetna

- wykonanie EKG serca

- pomiar cisnienia

ETAP IV (A+B+C+D+E+F)
Po powtoérnych badaniach wysytamy

kontrolera na jedng z terapii wptywaja-
cych na obnizenie stresu:

2-3/2024

A. ULOTERPIA (etap IV/A) - sesja
godzinna

Leczenie ulowym powietrzem. Ulotera-
pia dziata za sprawa kilku czynnikéw. Po
pierwsze bazuje na wyjatkowosci po-
wietrza, ktére jest pozbawione bakterii,
wiruséw i chorobotworczych grzybow.
Ulowe powietrze jest antyseptyczne i
zjonizowane, ale i ma wyjatkowy skfad.
Obecny jest w nim odparowany nektar
z kwiatow oraz feromony pszczele. Ich
czesci lotne stanowig frakcje wonne
olejkéw eterycznych, ktére w miodzie
nie wystepujg. To wszystko sprawia, ze

zacji i Lotnictwie

przebywanie w otoczeniu pszczot, od-
dychanie powietrzem, ktére przepetnia
won  naturalnego miodu, propolisuy,
wosku, pytku pszczelego, minimalizuje
stres, wspiera sity witalne, fagodzi napie-
cie i zmeczenie. To przektada sie na réz-
ne uktady narzadowe cztowieka, gtow-
nie uktad nerwowy, ale takze na uktad
oddechowy, sercowo-naczyniowy, ale i
pokarmowy.

B. KRIOSAUNA (etap IV/B) - zabieg
trwa od 1 do 3 minut

To nowoczesna metoda terapeutycz-
na, ktéra wykorzystuje ekstremalne ni-
skie temperatury do poprawy zdrowia
i samopoczucia. Urzadzenie, ktére za
pomocy ciektego azotu wystawia Cia-
to na dziatanie temperatur od -120 do
-180°C. Jednym z gtownych zalet wpty-
wu kriosauny na organizm cztowieka
jest poprawa samopoczucia psychicz-
nego. Wiele osdéb po zabiegu potwier-
dza znaczng redukcje stresu, poprawe
nastroju oraz jakosci snul.

C. MASAZ AQUAI (etap IV/C) - sesja
15 minut

Jest to tak zwany suchy hydromasaz
Jest on wykonywany za pomocg ogrza-
nego strumienia wody, ktéry wyptywa
pod cisnieniem. Dysze wodne poruszajg
sie okreznymi ruchami, uderzajac w po-
wierzchnie maty. Dzieki temu masazowi
ciato jest masowane od stép do gtowy.
Taki masaz catego ciata jest wykonywa-
ny dla gtebokiej relaksacji catego ciafa.
Gtowng korzyscig ptynaca z tej terapii
jest redukcja stresu, uwolnienie napie-
Cia oraz dziatanie relaksacyjne.

D. MASAZ RELAKSACYJNY (etap IV/D)
- sesja 60 minut

Skupia sie on na redukowaniu napiec¢
miesniowych, odprezaniu catego ciafa,
zmniejszaniu tkanki ttuszczowe)j, elimi-
nowaniu bolu plecow, szyi, karku czy
barkow. Poprawia krazenie oraz prze-
ptyw limfy a takze na mocnym wycisze-
niu emocjonalnym osoby masowanej.

E. MUZYKOTERAPIA (etap IV/E) - sesja
60 minut

Wspotczesna nauka zaczeta zajmowac
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zacji i Lotnictwie

sie fenomenem uzdrawiajacych wiasci-
wosci muzyki dopiero od lat 20. XX wie-
ku. Juz pierwsze badania wykazaty, ze
muzyka wptywa na emocje, poprawia
nastrdj, relaksuje fizycznie i psychicznie

F. WINBACK BEAUTY (etap IV/F) -
sesja 60 minut

Winback Beauty to przede wszystkim
terapia przeciwstarzeniowa, dziata takze
antycelulitowo a dodatkowo rozluznia
spiete miesnie i relaksuje.

ETAPV

Po kazdym z w/w punktow majacych

dziata¢ odstresowujgco na kontrolera

przeprowadzamy powtérnie badania:

- zbadanie tetna

- wykonanie EKG serca

- pomiar cisnienia

- badanie z krwi na poziom kortyzolu
(hormonu stresu)

Wyniki badan zobrazujg jak olbrzymi
wplyw na zmniejszenie stresu ma kazda
7 szesciu wymienionych terapii. Oczy-
wiscie wyniki pokazg tez nam, ktéra z
terapii ma najwiekszy wptyw na zmniej-
szenie stresu skumulowanego w trakcie
godzinnej/dwuaodzinnei pracv na sv-

4. Domek do uloterapii zawierajqcy cztery ule, gdzie pszczoty sq oddzie

lone siatkq

mulatorze.

Badania nad zmniejszeniem pozio-
mu stresu dla personelu stuzb ruchu
lotniczego zgodnie z w/w etapami
bedziemy wykonywa¢ w wariantach
przedstawionych w zatgczonej tabeli nr
1.

Dodatkowo, w celu podniesienia wy-
dajnosci oraz odpornosci organizmu
stosujemy nastepujace zabiegi (dostep-
ne na terenie Hotelu Kosmonauty, w na-
szej odnowie biologiczne)):

Domek do kapieli siarkowych - po-
prawia krazenie krwi oraz ujedrnia
skore

Uloterapia — Z uloterapii powinny
korzysta¢ zwiaszcza osoby, ktorym
dokucza: bezsennod¢, przewlekte
zmeczenie, choroby uktadu ner-
wowego (np. zapalenie nerwow,
stwardnienie rozsiane, niedowtad,
porazenie mdzgowe), choroby
uktadu moczowego (np. zapale-
nie gruczotu krokowego, zapalenie
nerek), choroby reumatyczne, cho-
roby serca, podwyzszone cisnienie
krwi, zmniejsza dusznosci, pozwala
zniwelowa¢ przykre dolegliwosci
pozawatowe i zadyszke, choroby
ukfadu oddechowego (np. czeste
infekcje drog oddechowych, prze-
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6. Masaz aquai, tézko do hydromasazu

5. Kriosauna, temperatura -120 do -180 stopni C

wlekte zapalenia zatok, ptuc, astma
oskrzelowa, chroniczny bél gtowy,
czeste migreny, depresja, napiecie i
stres, alergie.

KRIOSAUNA - Najwazniejsze efekty
krioterapii to

czynne przekrwienie powodujace
szybkie gojenie sie urazéw,
dziatanie przeciwobrzekowe, po-
prawa przeptywu chtonki,

szybka przemiana materii i elimina-
Cja szkodliwych produktéw meta-
bolizmu,

pobudzenie receptoréw czucia,
zmnigjszenie spastycznego napie-
cia miesni i zwiekszenie ich ela-
stycznosci,

wzrost stezenia hormonow we krwi
— ACTH, kortyzolu, testosteronu, ad-
renaliny, noradrenaliny,

MASAZ AQUAI - Dzieki réznorodno-
$ci dziatania masazu Aquai pozwala
na prowadzenie nastepujacych za-
biegdw: potaczenie hydroterapii i
termoterapii bez kontaktu z woda
dla pacjentéw z problemami skor-
nymi, terapia chronicznego bolu
kregostupa, zmniejszenie napiecia
miesniowego, gteboki masaz tka-

7. Winback Beauty, zabieg rozluZnia i relaksuje

2-3/2024



nek, poprawa krazenia.
WINBACKBEAUTY -Terapia Winback
Beauty stanowi doskonate dopet-
nienie diety i aktywnosci fizycznej.
Urzadzenie pozwala na zastosowa-
nie réznorodnych protokotéw te-
rapeutycznych, przez co jego dzia-
tanie skupia sie dokfadnie w tych
partiach naszego ciata, ktére chce-
my wymodelowac. Winback Beau-
ty eliminuje komarki ttuszczowe w
wyniku intensywnej biostymulacji.
Efekty zabiegu: Lifting posladkow
i biustu, redukcja cellulitu, redukcja
blizn i rozstepdw, likwidacja tkanki
ttuszczowej na brzuchu, udach i ra-
mionach, detoksykacja organizmu,
optymalizacja proceséw regenera-
cyjnych.

Masaze SPA — klasyczny, czesciowy,
relaksacyjny, aroma-terapeutyczny,
czekolada, olejem kokosowym, go-
racymi kamieniami, banka chinska,
kosmetyczny twarzy, z peelingiem
Ciata

Solmed - lampa do naswietler pro-
mieniowaniem podczerwonym -
rozluznia miesnie

Skanujacy aplikator laserowy SK1
- redukcja ostrego i przewlektego
bélu

Kriopol R Bryza Il - miejscowe schfa-
dzanie za pomoca azotu — dziata
przeciwbdlowo i rozluzniajaco
Bioptron - $wiatfoterapia — aktywi-
zuje ukfad odpornosciowy, przy-
Spiesza metabolizm, dziata przeciw-
zapalnie i przeciwbdlowo
Koncentrator tlenu KSOC-5 — tleno-
terapia — leczenie tlenem
Magnetronic MF12 — magnetote-
rapia — leczenie polem magnetycz-
nym (do rehabilitacji réznych scho-
rzen)

Multitronic — elektroterapia i ultra-
dzwieki — wspomaga redukcje or-
ganizmu

Okfady borowinowe - skuteczne
narzedzie w walce z chorobami reu-
matycznymi, takimi jak zapalenie
stawow, choroba zwyrodnieniowa
stawdw czy rwa kulszowa. Borowi-
na ma wiasciwosci przeciwbodlowe,
przeciwzapalne i rozluZniajgce mie-
sSnie.

Kapiele kwaso-weglowe - Pod-
czas takiej kapieli wykorzystuje sie
wode z podwyzszong zawartoscia
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dwutlenku wegla, ktéry wchfaniany
jest przez uktad oddechowy i skore.
Dzieki temu zmniejsza sie stezenie
produktéw przemiany materii, glu-
kozy i cholesterolu we krwi.
Wiréwka do masazu stép i podudzi
- Kapiele z masazem wirowym s3
szczegOlnie zalecane w stanach po-
urazowych, reumatycznych oraz w
celu tagodzenia zmeczenia ukfadu
miesniowo-nerwowego.

Masazer — stymulator elektryczny -
polega na emitacji impulsow elek-
trycznych celem wywotania skur-
czoéw miesni, aby aktywowac je do
pracy, wykorzystywane s3 réwniez
do walki z bolem stawdw i miesni.
Sauna - pomieszczenie, w ktorym
panuje wysoka temperatura oraz
wysoka lub niska wilgotnos¢, w
ktorym spedza sie od kilku do kilku-
nastu minut. Wptywa na usuwanie
toksyn z organizmu, poprawe ela-
stycznosci skory oraz na zrelakso-
wanie catego ciata

Sitownia

Sala gimnastyczna

zacji i Lotnictwie

Whioski

Wobec wielu roznych typdw metod ba-
dan, uzasadniane jest ich odpowiednie
dobranie i opracowanie wariantéw ba-
dan (tab. 1).

Przewlekty stres prowadzi do trud-
nosci w koncentracji oraz do ciggtego
uczucia zmeczenia CcoO ma ogromny
wplyw na wydajno$¢ oraz jakos¢ pra-
cy. Szczegdlnie ma to znaczenie w od-
powiedzialnej pracy na stanowiskach
personelu stuzb ruchu lotniczego. Sg
oni odpowiedzialni za bezpieczenstwo
w przestrzeni lotniczej. W ich pracy
bardzo wazna jest zdolnos¢ wysokiej
koncentracji, szybkiego przetwarzania
danych oraz umiejetnos¢ podejmowa-
nia szybkich decyzji. W zwiazku z tym
cel naszych badan jest bardzo istotny, a
jego wyniki oraz wdrozenie ich w zycie
beda miaty kluczowy wptyw na jakos¢
pracy personelu stuzb ruchu lotniczego,
a jednoczednie na bezpieczenstwo w
przestrzeni lotniczej. 4

Tab. 1. Warianty badan

1 Etap| Etap Il A
2 Etap| Etap Il A
3 Etap| Etap Il A
4 Etap| Etap Il A
5 Etap| Etap Il A
6 Etap| Etap Il A
7 Etap| Etap Il B
8 Etap| Etap Il B
9 Etap| Etap Il B
10 Etap | Etap Il B
n Etap | Etap Il B
12 Etap| EtapIIB
13 Etap | Etap Il A
14 Etap | Etap 11 C
15 Etap| Etap Il C
16 Etap| Etap Il C
17 Etap| Etap Il C
18 Etap| Etap Il C
19 Etap| Etap Il D
20 Etap| Etap Il D
21 Etap| Etap Il D
22 Etap| Etap Il D
23 Etap| Etap Il D
24 Etap| Etap Il D

Etap Il EtapIVA EtapV
Etap Il EtapIVB EtapV
Etap Il Etap IV C EtapV
Etap Il Etap IVD EtapV
Etap Il Etap IVE EtapV
Etap Il Etap IVF EtapV
Etap il Etap IV A EtapV
Etap Il EtapIVB EtapV
Etap Il Etap IV C EtapV
Etap Ill EtapIVD EtapV
Etap Il Etap IVE EtapV
Etap Il Etap IVF EtapV
Etap Ill Etap IV A EtapV
Etap Ill Etap IVB EtapV
Etap Ill Etap IV C EtapV
Etap Il Etap IVD EtapV
Etap Il Etap IVE EtapV
Etap Il Etap IVF EtapV
Etap Il EtapIVA EtapV
Etap Il EtapIVB EtapV
Etap Il Etap IV C EtapV
Etap Il Etap IVD EtapV
Etap Il Etap IVE EtapV
Etap Il Etap IVF EtapV
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Wprowadzenie innowacji do osrodka szkoleniowego
dla kontrolerow ruchu lotniczego - AFiS

Introducing innovation to the training center
for air traffic controllers - AFiS

Adam Bisek

Osrodek Szkolenia Personelu
Lotniczego
Bisek Aerospace

firma@bisek.com.pl

Streszczenie: W 2019 roku, w ramach dziatalnosci Przedsiebiorstwa Wielobranzowego , Bisek” utworzony zostat Osrodek Szkolenia Persone-
lu Lotniczego ,Bisek Aerospace” (zwanego réwniez organizacja szkolaca), ktéry przygotowuje przysztych pracownikéw lotniskowej stuzby
informacji powietrznej oraz prowadzi szkolenia od$wiezajgce w tym zakresie. Osrodek posiada symulatory ruchu lotniczego wykorzystywa-
ne w Organizacji ATC, ktére odwzorowujg rzeczywiste srodowisko pracy kontrolera lotniskowej stuzby informacji powietrznej co umozliwia
osiaggniecie wszystkich celéw przewidzianych w toku indywidualnego szkolenia.

Stowa kluczowe: Symulator wiezowy; Symulator samolotowy; Kontroler ruchu lotniczego; szkolenie AFIS; Szkolenie ATC; Lotnisko Leszno; Lotnisko
Katowice-Muchowiec; Lotnisko Katowice-Pyrzowice

Abstract: In 2019, as part of the activities of the Multi-Branch Enterprise "Bisek’, the Aviation Personnel Training Center "Bisek Aerospace”
was established (also called a training organization), which prepares future employees of the airport flight information service and con-
ducts refresher training in this area. The center has air traffic simulators used in the ATC Organization, which reproduce the real working
environment of an airport flight information service controller, which enables the achievement of all the objectives set out in the course of
individual training. |

Keywords: Tower simulator; Airplane simulator; Air traffic controller; AFIS training; ATC training; Leszno Airport; Katowice-Muchowiec Airport; Ka-
towice-Pyrzowice Airport

W 2019, 2021 oraz 2023 roku Osro-
dek otrzymat od Urzedu Lotnictwa
Cywilnego (ULC) europejski certy-
fikat organizacji szkolacej personel
stuzb informacji powietrznej- AFIS
(Lotniskowa Stuzba Informacji Po-
wietrznej). Jest to pierwsza tego typu
placéwka prywatna. Aktualnie szkota
posiada 3 certyfikowane przez ULC
(Urzad Lotnictwa Cywilnego) symu-
latory wiezowe oraz jeden symula-
tor samolotowy. Kandydaci szkolgcy
sie na kontroleréw ruchu lotniczego
mogg réwniez przejs¢ szkolenie w
profesjonalnym symulatorze samolo-
towym. We wszystkich urzadzeniach
odwzorowane jest funkcjonowanie i
wyglad kazdego europejskiego lot-
niska komunikacyjnego. Jest to inte-
resujaca opcja dla portéw lotniczych,
na posiadanie stuzby AFIS (Lotnisko-
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wa Stuzba Informacji Powietrznej).
Zaletami takiej stuzby jest przede
wszystkim  zmniejszenie  kosztow
obstugi lotéw, (koszty moga by¢ po-
kryte z funduszy unijnych), posiada-
nie certyfikowanej stuzby z jezykiem
korespondencyjnym angielskim,
zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu

lotniczego poprzez wprowadzenie
bardziej miarodajnych systemow sy-
gnalizacji.W celu podniesienia jakosci
oraz zmniejszenia kosztow wykona-
nia szkolenia wprowadzono mozli-
wos¢ przeprowadzenia skroconego
kursu teoretycznego dla informa-
torow AFIS dla oséb posiadajacych

. o
| L \;

1. Symulator wiezowy w petni zintegrowany z symulatorem samolotowym
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licencje pilotow szybowcowych, sa-
molotowych, helikopterowych oraz
kontrolerébw posiadajacych licencje
ATC, FIS i AFIS.

1) Zaprojektowanie oraz produkcja
symulatorow wiezowych.

2) Opracowanie wtasnego software.

3) Stworzenie tgcznosci pracy mie-
dzy symulatorem wiezowym i
samolotowym.

4) Uruchomienie osrodka szkole-
niowego Bisek Aerospace dla
kontroleréw ruchu lotniczego.

5) Opracowanie instrukcji szkolenia
AFIS od podstaw (kurs obejmuje
170 godzin teorii oraz 32 godzin
praktyki na symulatorach).

2. Symulator wiezowy ze skanerem /orniczy pozwalajgcym na nastuch rzeczywistych czestotliwosci~ ©)  Opracowanie skréconej instrukdji
lotniczych szkolenia AFIS dla kandydatéw

posiadajacych  wazna licencje
pilota szybowcowego, samoloto-
wego, smigtowcowego, kontro-
lera ruchu lotniczego lub swia-
dectwa kwalifikacji informatora
obszarowej stuzby informacji po-
wietrznej.

7) Uruchomienie os$rodka kondycyj-
nego dla kandydatow.

8) Uruchomienie osrodka odnowy
biologicznej dla kandydatow.

9) Podniesienie poziomu szkole-
nia poprzez rekrutacje i wspdlne
szkolenie kandydatéw na AFIS na
symulatorze wiezowym i samolo-
towym.

10) Lotnisko Leszno, ktdérego witasci-
cielem jest Prezydent Leszna jest:

aktualnie efektywnie zarzadzane
realizowane jest tam wiele ambit-
nych projektéw inwestycyjnych,
a gtbwnym jest rozbudowa infra-
struktury lotniskowej oraz even-
towej

stato sie przyjaznym miejscem
dla mieszkancoéw, gosdi, lotnikéw
i biznesu

przynosi wymierne korzysci fi-
nansowe co ma olbrzymi wptyw
na promocje miasta Leszna

Na przykfadzie lotniska Leszno nalezy
rozwazy¢ wprowadzenie podobne-
go systemu zarzadzania na lotnisku
Katowice — Muchowiec.

4. Lotnisko Leszno
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11) Nalezy rozwazy¢ rozszerzenie
planu skutecznego dziatania lot-
niska Katowice — Muchowiec o
wprowadzenie AFIS na lotnisku.

12) Zalety uruchomienia lotniska
Katowice — Muchowiec dzieki
wprowadzeniu AFIS:

- lokalizacja lotniska Katowice-Mu-
chowiec znajduje sie blisko cen-
trum Katowic co ufatwia komuni-
kacje z miastem.

«  ze wzgledu na dtugosc pasa star-
towego Lotniska Katowice-Mu-
chowiec (dtugos¢ okoto 1110m)
korzystne bedzie przeniesienie
startow i lgdowart mniejszych
samolotow z Lotniska Katowice-
-Pyrzowice na lotnisko Katowi-
ce-Muchowiec a ze wzgledu na
dtugos¢ pasa startowego lotni-
ska Katowice-Pyrzowice (dtugosc
okoto 3200m) pozostawi¢ tam
tylko starty i ladowania samolo-
tow o duzej masie startowej co
znacznie zwiekszy przepusto-
wos¢ lotniska Katowice-Pyrzo-
wice, a takze odniesie olbrzymi
wptyw na zwiekszenie zyskow
dla obu lotnisk.

13) Finansowanie szkolen
) Finansowanie szkolenia przez

Urzad Marszatkowski - Europejski
Fundusz Spoteczny

zacji i Lotnictwie

I) Rekonwersja dla Zzotnierzy

W ramach rekonwersji, zgodnie z
Rozporzadzeniem Ministra Obrony
Narodowej kazdemu zotnierzowi (w
zaleznosci od ilosci lat przepracowa-
nych wojsku polskim) przystugujg
nastepujace srodki pozwalajace wy-
konac rekonwersje:

+  po 4 latach stuzby wojskowej —
100% limitu

«  po 9 latach stuzby wojskowej —
200% limitu

«  po 15 latach stuzby wojskowej —
300% limitu

dodatkowe mogga zostac¢ pokryte na-
stepujace koszty:

- do 20 przejazdéw z miejsca za-

5. Lotnisko Katowice-Muchowiec

mieszkania do osrodka szkolenia,
w ktérym nastepuje przekwalifi-
kowanie zawodowe (jezeli odle-
gtosc przekracza 50 km w jedng
strone),

zakwaterowania w okresie prze-
kwalifikowania zawodowego (do
30 noclegéw).

14) Rekrutacja

rekrutacja kandydatéw na szkole-
nie kontroleréw ruchu lotniczego
oparta na szkoleniu wstepnym
na podstawie Indywidualnego
Kursu Szkoleniowego, prowa-
dzonego dla kandydatow posia-
dajacych wazng licencje pilota
szybowcowego, samolotowego,
Smigtowcowego, kontrolera ru-
chu lotniczego lub $wiadectwa

wa Miedzynarodowy Port

- e Lotniczy Katowice im._ | L2l

Lotnisko Katowice - Pyrzowice

6. Lotnisko Katowice-Pyrzowice
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kwalifikacji informatora obszaro-
wej stuzby informacji powietrznej

- wskazana rekrutacja kandyda-
tow, ktorzy posiadajg doswiad-
czenie w lotach w rejonie Gliwice,
Katowice, Rybnik

15) Redukcja kosztow szkolenia kan-
dydatow majacych doswiadcze-
nie lotnicze w aspekcie zakwate-
rowania oraz dojazdow.

16) Wdrozenie certyfikacji AFIS-u na
lotnisku Katowice-Muchowiec.

17) Korzystanie z zyskdéw uzyskanych
dzieki wprowadzeniu planu sku-
tecznego dziatania.

18) Nalezy rozwazy¢ wprowadzenie
szkolert na symulatorze lotéw na
samoloty jednosilnikowe, wielo-
silnikowe oraz na samolot F16.

19) Osrodek Bisek Aerospace opra-
cowat instrukcje oraz pytania
sprawdzajgce dla kandydatow
posiadajacych licencje pilota
szybowcowego, samolotowego,
smigtowcowego, kontrolera ru-
chu lotniczego lub $wiadectwa
kwalifikacji informatora obszaro-
wej stuzby informacji powietrz-
nej.

20) Szkolenie kontrolera ruchu lotni-
czego na symulatorze jako pseu-
do pilota.

21) Korzysci  dla  reaktywowanego
lotniska Katowice — Muchowiec
to przede wszystkim rozwiniecie
dziatalnosci  lotniczo-komercyj-
nej, komercyjno- szkoleniowej
oraz rozwoju mozliwosci wynaj-
mu terenu lotniska na imprezy
komercyjne.

22) Naliczanie optat lotniskowych
reguluje Rozporzadzenie Wyko-
nawcze Komisji (UE) nr 2019/317
zdnia 11 lutego 2019 roku usta-
nawiajgce system skutecznosci
dziataniaiopfat w jednolitej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej.
Koszty wprowadzenia AFIS+COM
przestane do Komisji Europej-
skiej sg pozytywnie opiniowane
i przyjete przez Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego oraz Mini-
sterstwa Infrastruktury.
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Podsumowanie

Coraz wiecej przewoznikdw korzysta
z AFIS-u. Powyzsze rozwigzania sg
stosowane w wielu krajach miedzy
innymi w Szwecji, Francji, Norwe-
gii, Finlandii a w Polsce przyktadami
beda lotniska Szymany, Bydgoszcz
oraz Radom. Przyktadami zaufania do
korzystania z AFIS-u jest LOT, WizzA-
ir, SprintAir oraz prywatne statki po-

Pociagi regionalne znéw beda
kursowac z Wroctawia do Zielonej
Gory. Wiemy kiedy wrdca na tory!
Karolina  Kwiatek, —Gazeta  Wroctawska,
21.02.2024

Podréze kolejami regionalnymi z Wroctawia
do Zielonej Gory wracaja po kilku miesigcach
przerwy. Nowe pofgczenia zapowiada Polregio
(..). Spdtka Polregio przekazata informacje o
przywréceniu bezposrednich potaczen mie-
dzy Wroctawiem a Zielong Gora. Z powodu
konfliktu miedzy przedstawicielami woje-
wodztwa dolnoslaskiego i lubuskiego pociagi
nie kursowaty na tej trasie przez trzy miesiace.
Zgodnie z zapowiedziami spdtki, pofaczenie
zostanie uruchomione juz w niedziele (10 mar-
ca). "Polregio bedzie realizowa¢ przejazdy na
tej samej trasie co wczesniej, oferujac lepsze
warunki przejazdu, poniewaz przewozy beda
obstugiwane przez nowoczesne jednostki ta-
borowe ED78 Impuls, ED72 i EN57AL. Pojazdy
moga przewiez¢ ponad 170 pasazeréw, a do
tego jedno z czterech kurséw bedzie realizo-
wane w podwojnym zestawieniu" - przekazuje
spotka (...).

Umowa na budowe wezta na
zakopiance w Krzyszkowicach
podpisana. Inwestycja warta ponad
90 min zt powinna zakoriczy¢ sie

pod koniec 2025 roku
Aleksandra  tabed?, ~ Gazeta  Krakowska,
26.02.2024

O wykonanie tej inwestycji zabiegato az siedem
firm. W poniedziatek, 26 lutego w siedzibie Ge-
neralnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad
w Krakowie zostata podpisana umowa na bu-
dowe wezta na zakopiance w Krzyszkowicach.
- Wykona go firma Nowak-Mosty za 91,1 min zt.
Planowany termin zakonczenia inwestycji to IV
kwartat 2025 roku - informuje Kacper Michna
z GDDKIiA w Krakowie. Ta inwestycja bez wat-
pienia cieszyta sie duzym powodzeniem wsrod
wykonawcow. W przetargu na budowe wezta
na zakopiance w Krzyszkowicach zgtosito sie
siedem firm. W potowie grudnia oferty przetar-
gowe zostaty otwarte. Kwoty zaproponowane
przez wykonawcéw wahaty sie miedzy 91 a
103 mln zt. Jak informowat zarzadca drogi na

i i Lotnictwie
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wietrzne. Osrodek ,Bisek Aerospace’
w 2019 roku wyszkolit 12-osobowg
grupe stuzby AFIS. Absolwenci obec-
nie odbywajg praktyki i/lub pracuja
dla portow lotniczych.

Certyfikacja kazdego lotniska w
zakresie korzystania z AFIS to przede
wszystkim zwiekszenie bezpieczen-
stwa ale takze zwiekszenie dochodu
lotniska oraz podniesienie atrakcyj-
nosci catego regionu. <

sfinansowanie zamowienia zaplanowano 115
117 355,16 zt, dlatego wszyscy oferenci zmie-
scili sie w tej kwocie (..).

Wazna decyzja dla budowy wezta
drogowego w Wieliczce. Powstanie

bezpieczny wjazd do Krakowa
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 23.02.2024

Wojewoda Matopolski wydat zezwolenie na
budowe wezta w Wieliczce na drodze krajo-
wej nr 94. Inwestycja pozwoli na bezpieczny
wyjazd z miasta do Krakowa. Przedsiewziecie
jest realizowane wspdlnie przez Generalng
Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad, miasto
i gmine Wieliczka oraz powiat wielicki. Nowy
wezet zostat zaprojektowany na ul. Krakowskiej
w Wieliczce. Inwestycja pozwoli na bezpieczne
wigczanie sie do ruchu na drodze krajowej nr
94 kierowcoéw jadacych z Wieliczki w kierunku
Krakowa i Bochni. W ramach zadania droga
krajowa nr 94 zostanie poprowadzona esta-
kada, a pod nig powstanie rondo. Kierowcy z
ronda bedg mogli wjechac¢ na droge w kierun-
ku Krakowa i Tarnowa. Przewidziano zjazd dla
kierowcow jadacych od strony Tarnowa. Wjazd
z Krakowa bedzie prowadzit, podobnie jak dzis,
ul. Krakowskga do ronda Wieliczan (...).

PKP PLK S.A. chca zbudowac nowe
tory aglomeracyjne od Zawiercia do
Bedzina. Pofacza sie z budowanymi

na trasie od Bedzina do Zebrzydowic
Bartosz  Zotnierczyk, Dziennik  Zachodni,
29.02.2024

PKP PLK S.A. realizujg wielka inwestycje prze-
budowy potaczenia kolejowego od Bedzina
przez Sosnowiec, Katowice, Tychy do Zebrzy-
dowic i granicy z Czechami, wartg ponad 4 mld
zt. Odmieni ona catkowicie transport kolejowy
w woj. $lgskim, poniewaz na linii zostang do-
budowane dwa dodatkowe tory, pod katem
oddzielenia ruchu aglomeracyjnego. W wyniku
prac, pociggi beda miaty do dyspozycji w su-
mie ich cztery. Dodatkowo spdtka chce posze-
rzy¢ zakresu realizacji inwestycji takze o nowe
tory aglomeracyjne na trasie od Zawiercia do
Bedzina i w tym celu wykonywane jest juz stu-
dium wykonalnosci (...).

Aulfoeyiunwoy pejbazad tuw
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Wykorzystanie strumieni danych cyfrowych
do sterowania procesem eksploatacji pojazdow
wojskowych

The use of digital data streams to control the operation process
of military vehicles

-
\
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Streszczenie: \Wspotczesne pojazdy wykorzystujg do sterowania pracg uktadéw i zespotdw elektroniczne sterowniki, ktére komunikujg sie ze
sobg w poktadowych sieciach informatycznych. Istnieje mozliwos¢ pozyskiwania strumienia przesytanych danych poprzez rejestrowanie go
w dodatkowym urzadzeniu. Pozyskane z rejestratora dane cyfrowe przenoszone sg do serwera z baza danych, gdzie nastepuje ich obérka.
Skumulowane raporty pozwalaja na odpowiednie sterowanie procesem eksploatacji pojazddw wojskowych.

W artykule przedstawiono zatozenia systemu informatycznego i wyniki analiz parametréw eksploatacyjnych pojazdéw wyposazonych w
rejestratory eksploatacyjne. Omowiono réwniez mozliwe warianty budowanego systemu analizy niezawodnosci pojazddw wojskowych.
Opisano strukture oraz podstawowe funkcjonalnosci.

Stowa kluczowe: Pojazd; Dane cyfrowe, Eksploatacja; Niezawodnos¢; System

Abstract: Modern vehicles use electronic controllers to control the operation of systems and assemblies that communicate with each other
in on-board IT networks. It is possible to obtain a stream of transmitted data by recording it in an additional device. Digital data obtained
from the recorder are transferred to a server with a database, where they are processed. Cumulative reports allow for appropriate control of
the process of operating military vehicles.

The article presents the assumptions of the IT system and the results of analyzes of operational parameters of vehicles equipped with ope-
rational recorders. Possible variants of the built reliability analysis system for military vehicles were also discussed. The structure and basic
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functionalities are described

Keywords: Vehicle; Digital data; Exploitation; Reliability; System

Wstep

Wspdtczesne pojazdy wyposazone s3
urzadzenia elektroniczne, sterujgce pra-
cq réznych uktadow, zespotéw i pod-
zespotow. W pojazdach uzytkowych
(samochody ciezarowe, autobusy) oraz
we wspotczesnych pojazdach wojsko-
wych wykorzystuje sie powszechnie
sterowniki (specjalizowane kompute-
ry), ktére potagczone sg na ogdt w siec
o charakterze rozgtoszeniowym — CAN.
W nadawaniu i odbieraniu informacji
stosuje sie rézne standardy transmisji
danych, np. J1939.

Nadzorowanie eksploatacji pojaz-
dow wojskowych realizowano metoda-
mitradycyjnymi,zewidencjonowaniem
zdarzen eksploatacyjnych poszczegol-

nych jednostek sprzetowych w formie
dokumentéw papierowych. Wprowa-
dzenie do pojazddw wojskowych stero-
wania cyfrowego potgczonego z magi-
stralami przesytania danych umozliwia
takze rejestrowanie strumieni danych
w poszczegolnych magistralach. Za-
chowane duze ilosci danych mozna
gromadzi¢ w odpowiednio przygoto-
wanej bazie danych. System bazodano-
Wy wyposazany jest na ogét w moduty
akwizycji, gromadzenia danych. Dodat-
kowo tworzone sg specjalne algorytmy
umozliwiajace obrobke danych oraz
generowanie raportow, pomocnych w
podejmowaniu decyzji logistycznych,
czy operacyjnych.

Naprzeciw potrzebom Sit Zbrojnych
RP w Wojskowym Instytucie Techniki

frzeglad komunikacyjny

Pancernej i Samochodowej (WITPIS) w
Sulejowku opracowano koncepcje sys-
temu gausi-telematycznego, zwanego
dalej Systemem Analizy Niezawodno-
sci Pojazdéw (SANP), dedykowanego
dla pojazdéw marki JELCZ.

Dodatkowo opracowano specyfika-
Cje techniczne elementow sktadowych
systemu SANP. zawierajgcego muin.
parametry eksploatacyjne oraz dia-
gnostyczne rejestrowane na biezaco,
natomiast przetwarzanie ich odbywa
sie cyklicznie z interwatem ok. jednego
miesigca. Ponadto, w koncepdji opisano
sposoby realizacji celéw, okreslonych w
,Wymaganiach na realizacje Zadania
wynikajacego z decyzji Nr 154/ZPW, § 2
pkt 4) - Systemu Analizy Niezawodnosci
Pojazdow"[1].
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System SANP w swoim zatozeniu ma
zapewni¢ wsparcie procesu nadzoru
eksploatacji pojazdow WIStA, w tym
monitorowanie, weryfikacje i predykcje
stanu technicznego pojazdow WISEA
w catym okresie ich eksploatacji, a tak-
ze rozw0j zastosowanych technologii,
wprowadzanych modyfikacji i moder-
nizacji pojazdéw poprzez budowe i
pozyskanie odpowiedniego zaplecza
testowego i analitycznego, ktére s
elementami Systemu Wsparcia Procesu
Nadzoru Eksploatacji Pojazddw WISEA.

Realizacja projektu SANP jest zgod-
na z misjg WITPIS, ktora jest dazenie do
pomnazania potencjatu obronnego RP
i prowadzenie prac rozwojowych na
rzecz obronnosci panstwa oraz osigga-
nie zysku ze sprzedazy ustug badaw-
czych zlecanych dla wyrobéw obron-
nych, tj. sprzetu wojskowego (SpW),
inwestowanie w kapitat naukowy, ludz-
ki i badania nad nowymi technologiami
wytwarzania przy ograniczeniu nega-
tywnych skutkéw rozwoju motoryzadji
i przemystu w obszarze ochrony $rodo-
wiska [1].

Budowa SANP

W wyniku prowadzonych w WITPIS oraz

w firmie JELCZ Sp. z 0.0. analiz zmierza-

jacych do zaprojektowania struktury

SANP, bazujgcej na strumieniach da-

nych cyfrowych, zidentyfikowano na-

stepujace problemy techniczne:

- w systemie SASOT (poktadowy,
autorski - System  Automatyczne-
go Sterowania Obstugiwaniami
Technicznymi samochodow marki
JELCZ) rejestrowane dane nie sg za-
pisywane w tym samym czasie (w
kazdym samochodzie uzytkownik
samodzielnie ustawia biezacy czas
w urzadzeniu — symulatorze tacho-
grafu),

- struktura i funkcjonalnos¢ syste-
mu SASOT wykazuje, ze nie jest
mozliwe ciaggte monitorowanie
parametréw zawieszenia podwozi
samochodowych, co potwierdzity
badania systemu SASQOT,

- zamocowanie tensometréw jako
czujnikdw przemieszczen na ramie
pojazdu doprowadza do tworze-
nia sie ogniw miedzymetalicznych,
a tym samym do powstawania

2-3/2024

ognisk korozji, dodatkowo utrud-
nione bedzie mycie ramy pojazdu
7 wykorzystaniem myjek cisnienio-
wych.

Przedstawionym problemom przeciw-
stawiono odpowiednie dziatania zarad-
cze [1]. Do gtownych dziatari zaliczy¢
nalezy:

- zastosowanie w rejestratorze mo-
dutu zegara czasu rzeczywistego (z
ang. RTC) z aktualizacjg czasu (np. 1
raz na dobe),

- wykorzystanie wiasnych modeli sy-
mulacyjnych ram podowozi z ukfa-
dem napedowym w konfiguracji
8x8 i sporzadzenie analiz wytrzy-
matosciowych w zakresie statyki i
dynamiki na potrzeby modutu pre-
dykcji stanu technicznego pojaz-
déw w SANP,

- zawieszenia pojazdow JELCZ nale-
73 do grupy zawieszen sprezystych,
charakteryzujgcych sie prostotg i
technologicznodcia montazu oraz
bardzo duzym wspdtczynnikiem
bezpieczenstwa (w takich po-
jazdach nie jest konieczne state
monitorowanie stanu wytezenia
konstrukcji nosnej np. przy wyko-
rzystaniu czujnikdbw pomiarowych,
podczas badan symulacyjnych ob-
liczony zostanie rzeczywisty wspot-
czynnik bezpieczenstwa pojazdow
WIStA),

- oceniono realne mozliwosci wypo-
sazenia pojazdow systemu WISEA
w dedykowane moduty elektro-
niczne (np. rejestratory danych eks-
ploatacyjnych, RDE), ktére w pro-
cesie badan potwierdza spetnienie
wymagan norm obronnych (edydji
2021 roku),

- dostosowanie infrastruktury infor-
matycznej WITPIS oraz opracowa-
nie  wymaganych dokumentow
bezpieczenstwa, a takze wsparcie
wojskowych organéw odpowie-
dzialnych za rozwdj i bezpieczen-
stwo wojskowych systemow infor-
matycznych, zapewni systemowi
SANP dostep do domeny siecio-
wej ,mon.int”i zasobow PWE ZWSI
RON,

- do realizacji projektu przydzieleni
zostang pracownicy i zotnierze za-
wodowi, ktorzy posiadaja konta w

zacji i Lotnictwie

domenie ,mon.int” sieci MILNET-Z
oraz w ZWSI RON, co ufatwi pro-
ces wdrozenia do pracy serwera
centralnego i terminali niejawnych
SANP.

Przedstawione powyzej problemy sa
mozliwe do rozwigzania z wykorzysta-
niem urzadzen, technologii, oprogra-
mowania, a takze doswiadczenia perso-
nelu WITPIS, przy wspdétudziale innych
instytucji Resortu Obrony Narodowe;j.

Koncepcja systemu

Warunkami  poczatkowymi,  ktére
uwzgledniono przy opracowaniu pro-
jektu wstepnego SANP byty wymaga-
nia okreslone przez Zamawiajgcego,
mozliwosci projektowe i naukowe WIT-
PiS oraz potencjat innych partneréw
naukowych i przemystowych. Z anali-
7y stanu zagadnien eksploatacyjnych
obiektow technicznych [2, 3, 4, 5] wy-
nika, Zze zastosowano strategie eks-
ploatacji planowo — zapobiegawcza z
diagnozowaniem, w ktérej istotng role
przypisano diagnostyce samochodo-
wej oraz nieniszczacym metodom oce-
ny stanu technicznego elementodw, czy
uktadoéw samochodow.

Celem przyswiecajgcym budowie sys-

temu analizy niezawodnosci nosnikéw

elementow systemu WISEA jest:

- wspieranie procesu nadzoru nad
eksploatacja i utrzymaniem goto-
wosci operacyjnej floty pojazdéw
systemu WISLA,

- rejestrowanie zdarzen eksploata-
cyjnych oraz monitorowanie ich
wptywu na rodzaj

i intensywno$¢ wystepowania uszko-
dzen,

- prognozowanie dostepnosci i go-
towosci do operacyjnego uzycia
oraz mozliwosci  logistycznego
wsparcia pojazdow z wykorzysta-
niem algorytmow sztucznej inteli-
gendji (Al).

Przyjeto, ze tworzony system SANP skia-

dac sie bedzie z podsystemdw funkcjo-

nalnych, takich jak:

- podsystem diagnostyczny SASOT -
na pojazdach silnikowych,

- rejestrator danych eksploatacyj-
nych i srodowiskowych (RDE) insta-
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lowany na pojazdach,

- podsystem gromadzenia danych w
WITPIS,

- podsystem zarzadzania danymi w
WITPIS,

- podsystem raportowania danych w
WITPIS.

Na rysunku 1 przedstawiono ogolny
schemat SANP w relacji od pojazdu do
odbiorcéw danych.

System dedykowany jest dla pojaz-
dow marki JELCZ, programu WIStA z
mozliwoscig rozszerzenia na wieksza
grupe pojazdow tej marki. Zawiera on
dwie czesci: pojazdowg (mobilng) i
stacjonarng (centralny serwer SANP w
WITPIS).

W toku prac analitycznych rozwazano
rozne warianty realizacji czesci mobil-

nej SANP, ktére w rozny sposéb odpo-

wiadaty potrzebom zamawiajacego

i réznym poziomom ryzyka. Sposrdd

nich wyodrebniono dwa zasadnicze

warianty realizacji:

- wariant | - nie przewidujacy udzia-
tu kierowcy i serwisu technicznego
pojazdéw w procesie pozyskiwa-
nia danych eksploatacyjnych oraz
informacji dotyczacych wykrytych
uszkodzen, zrodtem  pobierania
informacji z monitorowanych sa-
mochodow jest gniazdo typu A w
standardzie USB 3.0,

- wariant Il = przewidujacy czynny
udziat kierowcy i serwisu technicz-
nego w procesie pozyskiwania
danych eksploatacyjnych oraz in-
formacji dotyczacych wykrytych,
nietypowych uszkodzen, ktore nie

podlegajg weryfikacji za pomoca
ukfadow pomiarowych zainstalo-
wanych na pojezdzie.

Do dalszych prac wybrano pierwszy z
powyzszych wariantow systemu, jako
wersja podstawowa, natomiast drugi
wariant stanowi opcje rozszerzajaca
funkcjonalnos¢ SANP.

W toku zbieranego doswiadcze-
nia przy badaniach elementow SANP,
skierowano ciezar prac na wariant |I,
co swiadczy o rozwoju tworzonego
systemu. Na rysunku 2 przedstawiono
uproszczony schemat przyjetego wa-
riantu przekazywania zarejestrowanych
danych, od pojedynczego samochodu
(systemu WISLA) do centralnej bazy da-
nych w WITPIS.

System SANP obejmuije podsystemy

Pojazdy wykorzystywane w SZ
r-——-——"""~"""—""""7"""™— "
| Pojazdy programu WISEA |
|l |
| | ||
| | Samochéd | |
e 10
I l I SASOT | I | [ e et -
I I I Zdarzenia eksploatacyjne I I | I "
I I | + . I I | | Centralnasi;\elr'\pmerowma
|| . 1]
I
I I : CA“:}ang;?:D > Rejestrator SANP '_|<1_|'>J| => przetwarzanie danych,
L1 [ [ ] | e
I I . l I | | =>modele niezawodnoét;i |
I I : Dodatkowe | l I I oraz gotowosci technicznej |
dane wejsciowe

S — J
1 | |1
| | bs——ss—s—s—s——a—es 4|
|1 | |
[ | |
| b 4
I |
L — J

igotowosci operacyjnejj
g SUGO L

System utrz;

Odbiorcy danych

(G,xR, =>G,)

b) c)

d)

2. Proces pozyskiwania i przetwarzania danych w systemie SANP [opracowanie WITPIS]
pojazd system WIStA (1) zzamontowanym rejestratorem SANP (3) oraz okresowo instalowanym rejestratorem wielkosci szybkozmiennych (2): a- pamie-
ciowy nosnik USB, b- serwis SANP — zbieranie informacji od uzytkownikdw, c- centralny serwer (CS) z centralng bazq danych (CBD)
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Centralna serwerownia

| FSASOT Oiad 1 | SANP (CS SANP)
I zobrazowania danych | I r -
| | Serwery SANP Filtry
uen I A I danych
I . I Kontroler . Modut rejestratora I I | [T = Serweranalilyczny, 11 DST I
I L SASOT SASOT ] l l | serwer raportowy |-1 -I- Gestor
I - - - - I l | (modele niezawodnos$ciowe, | |
OBD I realizacja obliczen |
I 7y : I| I i raportowanie) DST l Centralny organ
Przyrzady & i Shee oy i I' logistyczny (COL)
I tablicy rozdzielczej ! | érodowiskowych SANP I I Relacyjna baza danych, |
| Kontrolery Magistrale E > DDK I repozytorium danych |
CAN / CAN FD « Rejestrator SANP (e}
I jukiadu napedowegd ioK - I USB I I (przechowawanie danych, L ‘DST. 4 Wojskowy oddziat
I Jodnostka sterujaca H T DDKJ | zarzadzanie zasobami | gospodarczy
a W " H inft j i
silnika "EDC : é {._‘_4 l L informacyjnymi) I
| & R T el T B
Czujniki o 2 5 I L Jednostka badawcza
I ) 2 i |wue|koécn szybkozmlennychl l serweréow P ;
pomiarowe i " ot L | (WITPiS)
H L klasy laboratoryjnej | e e e e e s e
I Urzadzenia | e o e I +
konawczi . : PO
I Sehiy ‘_ecm'czny A ——| I Inni odbiorcy danych
I pojazdu | ™ Dodatkowe uktady L l np. personel szkoleniowy
- pomiarowe 2P |
I Czytnik kart A - tensometry I
elektronicznych I - czujniki drganiowe I Objasnienia stosowanych symboli
I — = - czujnik przechylu I I DK | Dane kodowane
I “ zweuf’na vaeens - - czujniki sity 4 I DDK | Dane dekodowane
flucza awaryjnego rozruchy — DKC | Dane kodowane na potrzeby transferu do centrali systemu
e e DST | Dane po obrébce statystycznej

3. Szczegdtowy schemat SANP (widoczne relacje pomiedzy komponentami systemu i kierunki przeplywu informacji) [opracowanie WITPIS]

funkcjonalne, ktérych wzajemne relacje
przedstawiono na rysunku 3.

Implementacja ogodlnej struktury
funkcjonalnej systemu SANP

Na catosciowg funkcjonalnos¢ syste-
mu SANP sktadac sie bedg nastepujace
funkcjonalnosci czastkowe:

monitorowanie paramentdéw eks-
ploatacyjnych pojazdow WISt A,
zapewnienie Uzytkownikowi po-
jazdow WISEA:

wgladu w podstawowe parametry
eksploatacyjne pojazdu,
zobrazowania awarii / niesprawno-
4ci,
rekomendacji sposobu usuniecia
uszkodzen,
mozliwosci wprowadzania danych
dotyczacych serwisowania,
zapewnienie nadzoru nad danymi
w czasie eksploatacji pojazdu w za-
kresie:
wykonywania obstugiwan  tech-
nicznych,
uzytkowania pojazdu zgodnie z in-
strukcja obstugi,
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zapewnienie analizy rejestrowa-
nych zdarzen uzytkowania pojazdu
z dokfadng data

godzing wystapienia zdarzenia (np.
uzytkowanie czynne pojazdu z
przekroczong wartoscig eksploata-
cyjng cieczy chtodzacej silnik, jazda
z wigczonymi blokadami mechani-
zmoéw réznicowych z duzg predko-
5cig),
zapewnienie monitorowania, wery-
fikacji i predykcji stanu techniczne-
go pojazddw,
zapewnienie analizy danych, wy-
pracowania wnioskéw i rekomen-
dadj,
zapewnienie archiwizowania moni-
torowanych danych,
zapewnienie mozliwosci dystrybu-
qji zarchiwizowanych danych po-
miedzy elementami systemu,
zapewnienie dystrybucji wypraco-
wanych wnioskow i rekomendacji z
podziatem na zakresy:
szkolenia obsad etatowych,
eksploatadj,
serwisowania,
wprowadzania zmian poprzez mo-

dyfikacje lub modernizacje,

0 uruchomienia akgji serwisowych,

- zapewnienie dystrybucji zebra-
nych i zarchiwizowanych danych
oraz wynikéw analiz na zyczenie
uprawnionych podmiotéw, takich
jak organy logistyczne, uzytkowni-
cy pojazddw, osoby kontrolujgce,
producent JELCZ Sp. z 0.0. i inne
podmioty.

Poszczegdlne funkcjonalnosci wpro-
wadzane sg do SANP przez konkretne
dziafania wykonawcze. Tak wiec czes¢
zadan realizowana bedzie przez sys-
tem SASOT pojazdow marki JELCZ, z
uwzglednieniem rejestrowania dodat-
kowych innych informacji gromadzo-
nych w rejestratorze RDE.
Poszczegodlne dalsze zadania realizo-
wane bedg przezWITPIS, ktéry dzieki po-
tencjatowi personelu naukowo-badaw-
czo-technicznemu oraz infrastrukturze
informatycznej wraz z dedykowanym
do potrzeb SANP oprogramowaniem
bazodanowym odpowiedzialny be-
dzie za pobieranie danych z kazdego
samochodu sytemu WIStA, gromadze-
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nie danych. Dane beda przetwarzane
w celu sporzadzania analiz, raportow
oraz okredlenia predykcji stanu tech-
nicznego pojazdoéw [5]. Dodatkowo
wykonywane bedzie wnioskowanie
eksploatacyjne wraz z rekomendacjami
co do sposobu eksploatacji czy prowa-
dzenia doraznych akgji serwisowych.
Gromadzonym i przetwarzanym da-
nym oraz syntetycznym informacjom
(raporty, rekomendacje) zapewnione
bedzie bezpieczerstwo informatyczne
i co najmniej dobowa archiwizacja.

Trzy ostatnie zadania realizowa-
ne bedg przez WITPIS, ktéry zapewni
dystrybucje danych pomiedzy ele-
mentami systemu oraz udostepnianie
przetworzonych informacji  (analizy,
raporty, zalecenia) w celu organizadji
szkolen obsad etatowych, ukierunko-
wania sposobu eksploatacji pojazdow
z uwzglednieniem ich serwisowania.
Producent pojazdéw bedzie powiada-
miany o stwierdzonych lub przewidy-
wanych potencjalnych uszkodzeniach
pojazdéw systemu WIStA do wprowa-
dzania zmian w wyrobach poprzez uru-
chomienie ewentualnych akcji serwi-
sowych, modyfikacji lub modernizagji
pojazdow.

Funkcje i przeznaczenie elementow
sktadowych SANP

Wykorzystanie danych cyfrowych do-
stepnych w kazdym monitorowanym
pojezdzie umozliwia ich pobieranie, a
nastepnie przetwarzanie. Zgodnie ze
strukturg funkcjonalng poszczegdinym
elementom i podsystemom SANP przy-
dzielono nastepujgce szczegdtowe za-
dania:

- Podsystem diagnostyczny pojazdu
(SASOT):

- monitorowanie predkosci pojazdu,
czasu pracy (zuzycia paliwa, km,
mtg, itp.), przebiegu pojazduy,
monitorowanie parametrow gtow-
nych komponentéw pojazddow (np.
silnik, skrzynia biegow, przektadnie
zebate, itp.),
informowanie o awarii, uszkodze-
niach i niesprawnosciach,

- Rejestrator danych eksploatacyj-
nych i srodowiskowych:
akwizycja danych z dodatkowo
rozmieszczonych czujnikdw mo-

frzeglad komunikacyjny

RDE SANP

Dane ze skanera sieci CAN

Kody bteddw ze skanera sieci
CAN

Interface danych
pochodzacych
z magistrali CAN

Pamiet ze
zorganizowana
struktura danych
obejmujaca
magazynowanie
danych
pomiarowych,

\ koddéw bledéw oraz

dokumentacji

Oprogramowanie
umozliwiajgce:

Interface danych

* import/eksport

wprowadzanych danych
Dane wprowadzane przez przez kierowce, \ * filtrowanie danych
kierowce, serwis, stuzby kontrolne, serwis, shuzby = interpretacje kodéw
dyspozytora pojazdu - dane 4 btedu
ilosciowe i iakosciowe kontrolne, * konwersje danych
dyspozytora * grupowanie danych
pojazdu * wstepna obrébke
/ statystyczng
= graficzng
prezentacie danych
Interface faczacy
Dane z SASOT z SASOT
Interface
usB

Interface uktadow
nie podigczonych do

Dane z innych uktadéow w
pojezdzie nie podiaczonych do
sieci CAN

4. Struktura rejestratora SANP z zaznaczonymi Zrédtami danych (kolorem czerwonym zaznaczone
dane pomiarowe) [opracowanie WITPIS]

nitorujgcych wybrane zespoty (np.
rama, zawieszenie) niektorych pod-
wozi pojazdu w zakresie zginania,
Sciskania oraz przyspieszen,
akwizycja wybranych danych z sys-
temu diagnostycznego pojazdow
SASOT monitorujgcego prace sys-
temow elektronicznych,
wprowadzanie danych przez uzyt-
kownika (kierowce/serwis) z wyko-
rzystaniem opracowanego drzew-
ka dialogowo-decyzyjnego.
Podsystem raportowania danych:
raportowanie danych eksploatacyj-
nych:

pojazdow systemu WISEA,
gtownych komponentoéw pojaz-
dow (np. silnik, skrzynia biegdw,
przektadnie, itp.),

o wykonanych obstugiwaniach,
raportowanie o awariach, uszko-
dzeniach i niesprawnosciach,
analizowanie przebiegdéw pojaz-
dow,

analizowanie czasu pracy pojaz-
dow iich urzadzen,

raportowanie informacji diagno-
stycznych w zakresie:
podstawowym — wybranych pod-
zespotdw pojazdow,

rozszerzonym — gtownych kompo-
nentéw pojazdéw (np., np. silnik,
skrzynia biegow, przektadnie, za-
wieszenie, itp.),

szczegotowym — wybranych/klu-
czowych elementéw;
raportowanie operacyjne:

zliczanie zuzycia limitow (paliwa,
km, mtg, itp.),

zachowania kierowcow,
raportowanie analityczne i zarzad-
cze,

raportowanie innych zdarzen eks-
ploatacyjnych,

Podsystem gromadzenia danych:
pozyskiwanie danych od Uzytkow-
nikow pojazddw i przekazywanie
ich do centralnego serwera bazo-
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danowego,

katalogowanie danych odpowied-
nio dla kazdego pojazduy,
informatyczne przetwarzanie da-
nych i ich transfer w wewnetrznej
sieci informatycznej SANP w WIT-
PiS,

tworzenie  kopii
danych surowych,
tworzenie kopii bezpieczenstwa al-
gorytmow, wynikéw analiz, rapor-
téw, rekomendacji,

ochrone danych przed nieupraw-
nionym dostepem,

- Podsystem zarzgdzania danymi:
diagnostyka operacyjna:

- badania okresowe w WITPIS wy-
branych losowo pojazdéw z mon-
tazem dodatkowego rejestratora
sygnatéw szybkozmiennych,

- NDI (Non Destructive Inspection),

- badania srodowiskowe,

- badania  wybranych/kluczowych
podsystemaow,
$ledzenie relacji pomiedzy elemen-
tami systemu i podsystemow w ob-
szarze:

- zdefiniowanych relacj,

- norm eksploatacyjnych,

- ograniczen eksploatacyjnych.

bezpieczenstwa

Podczas projektowania systemu SANP
nalezato uwzglednia¢ specyficzne wa-
runki eksploatacji pojazdéw wojsko-
wych [3, 4, 5] oraz obowigzujace w tym
zakresie przepisy branzowe.

Zadania informatyczne projektu
SANP

Po opracowaniu stosownej infrastruk-
tury komunikacyjnej pojazdéw marki
JELCZ, w postaci odpowiednich ztacz
sygnatowych, wykonano galwaniczne
potaczenie Rejestratora Danych Eksplo-
atacyjnych z cyfrowymi magistralami
danych istniejgcymi na monitorowa-
nych pojazdach.

Wariant Il systemu (przysztosciowa
opcja SANP) posiada rozbudowang
funkcjonalnos¢, ktora wymaga wyko-
rzystania w monitorowanych pojaz-
dach urzadzenia z graficznym inter-
fejsem uzytkownika, umozliwiajacego
wprowadzenie danych opisowych (po-
przez ekran z fizyczna klawiaturg nume-
ryczng i z klawiszami kierunkowymi).
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Dodatkowa funkcjonalnos¢ umozliwi

m.in.:

- odnotowywanie wykonania obstu-
giwania biezagcego pojazdu przez
kierowce lub operatora przed wy-
jazdem, podczas wyjazdu oraz po
zrealizowanym zadaniu,

- wprowadzanie informacji opiso-
wej poprzez wybor opdji z drzew-
ka uszkodzen o nietypowych
uszkodzeniach  wykrytych  orga-
noleptycznie, ktérych pomiar jest
niemozliwy (np. peknieta szyba
przednia, uszkodzenia nadwozia w
postaci wgniecen, zarysowania po-
wiok lakierniczych, wycieki olejéw
przektadniowych itp.),

- rejestracje danych zwigzanych z
wykonywanymi obstugami  tech-
nicznymi pojazdu, w tym: czasu
realizacji obstugi, wykrytymi przez
stacje obstug uszkodzeniami, po-
twierdzeniem usuniecia uszkodze-
nia w ramach wykonanej obstugi
przez kierowce/serwisanta pojazdu
itp.,

- odczyt elektronicznej wersji In-
strukcji Uzytkowania oraz Instruk-
¢ji Obstug Technicznych zardwno
w trybie normalnej pracy pojazdu
jak réwniez podczas wystgpienia
sytuacji awaryjnej, odczyt Instrukcji
Napraw wybranych elementow po-
jazdu mozliwych do realizacji przez
bezposredniego uzytkownika w
miejscu wystgpienia awarii,

- automatyczne eksportowanie
zgromadzonych w pamieci RDE
zarejestrowanych danych eksplo-
atacyjnych pojazdu i wygenerowa-
nych przez kierowce dokumentow
do szyfrowanych plikéw z danymi,
zapis plikéw do zewnetrznej pa-
mieci przenosnej wyposazonej w
interfejs USB,

- odczyt przebiegéw  czasowych
wszystkich  mierzonych parame-
tréw i dokumentéw gromadzonych
w pamieci wewnetrznej RDE przez
serwis techniczny SANP, diagnosty-
ka RDE, GUI oraz infrastruktury 2P
(wyposazenie laboratoryjne WIT-
PiS) przewidzianej do montazu na
okreslonym pojezdzie, wprowadza-
nie aktualizacji oprogramowania
RDE i/lub GUI.

zacji i Lotnictwie

Na rysunku 4 przedstawiono strukture
rejestratora SANP (opisang z punktu wi-
dzenia przetwarzania danych) z zazna-
czonymi zrodtami danych.

Jednym z podstawowych elementéw
SANP jest rejestrator RDE wraz z zmo-
dyfikowanym panelem typu ZZW3 (za-
wierajgcym warstwe programowa - sys-
tem SASOT) i opracowanym modutem
klawiatury numerycznej (MKN).
Najwazniejsze funkcje rejestratora
RDE to:
- rejestracja danych,
- wstepna obrébka danych (formato-
wanie oraz ich grupowanie),
- czasowe i state gromadzenie da-
nych,
- szyfrowanie danych,
- transfer danych.
Sposoéb  formatowania i kodowania
danych w rejestratorze okreslono w
procesie projektowania RDE, co zreali-
ZOwano na etapie opracowania odpo-
wiednich specyfikacji technicznych.
W rejestratorze zainstalowano opro-
gramowanie umozliwiajace:
- import/eksport danych,
- filtrowanie danych,
- interpretacje koddéw btedu,
- konwersje danych,
- grupowanie danych,
- wstepnga obrobke statystyczng da-
nych,
- graficzna prezentacje danych.

Ocene jakosci zarejestrowanych da-
nych realizuje dedykowany program do
filtracji danych. UmozZliwia on skutecz-
ng eliminacje zaktdcenn wynikajacych
np. z btedéw transmisji. Oprogramo-
wanie bedzie skonfigurowane stosow-
nie do postaci danych, wynikajacej ze
sposobu ich rejestracji oraz zatozonej
doktadnosci pomiardw [5].
Zdefiniowanie  formatu  danych
wymaga ich uporzadkowania. Zapro-
ponowana organizacja umozliwia
przejrzysty zapis pojedynczego pakie-
tu danych w klastrze informacji, utwo-
rzonym podczas sesji (zgrania danych
do nosnika pamieciowego USB). Or-
ganizacja danych bedzie zachowana
przy kopiowaniu danych do CBD, gdzie
wstepnie posortowane dane beda mo-
gly podlegac¢ dalszej obrébce, w tym
procesowi analiz eksploatacyjnych (np.
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analiz kosztéw materiatow eksploata-
cyjnych) i niezawodnosciowych (w tym
prognoz) dotyczacych zardwno poje-
dynczych pojazdéw, wybranej grupy
pojazdow lub catej floty.

Dane przekazane do bazy danych
umozliwig rowniez nadzoér nad zacho-
waniami kierowcow. Pordwnanie da-
nych zapisywanych w RDE i w SASOT
pomoze ocenic reakcje kierowcy (dzia-
tania albo zaniechania dziatari) na ko-
munikaty emitowane przez SASOT.

Przedstawione funkcjonalnosci,
wsparte algorytmami oceny zdatnosci,
bezpieczenstwa, niezawodnosci oraz
mechanizmami Al, powinny umozli-
wi¢ monitorowanie ewolucji stanu w
dedykowanym systemie eksploatadji,
7 jednoczesnym wyznaczeniem war-
to$ci miar gotowosci, niezawodnosci
i jakosci eksploatacji, koniecznych dla
zapewnienia zdatnosci pojazdéw na
losowa chwile zadziatania.

Rozwiagzania organizacyjne -
zalecenia

Istnieje mozliwos¢ dodania kolejnych
funkcjonalnosci do SANP. Decyzja doty-
Czaca zmiany wybranego wariantu re-
alizacji projektu lezy w gestii Zamawia-
jacego. Stanowi¢ bedzie jednoczesnie
punkt wyjsciowy w zakresie realizacji
kolejnych etapdw projektu [1].

Na etapie wdrazania projektu na
przetomie lat 2023/2024 rozwazano
zastosowanie  wojskowych  srodkow
tacznosci do transferu pakietéw danych
z pojazddw do centralnego serwera w
celu zwiekszenia bezpieczenstwa in-
formacji przy zasilaniu zasoboéw obli-
czeniowych predykcji niezawodnosci i
gotowosci operacyjnej pojazdow. Jed-
nak kwestia ta wymaga procedowania
uzgodnien z wojskowym organem,
tj. Dowddztwem Komponentu Wojsk
Obrony Cyberprzestrzeni (DKWOC).

Zgrywanie danych z pojazdow przez
personel WITPIS wymaga dobrej wspot-
pracy z jednostkami  wojskowymi.
Wspotprace te moze zapewnic wydanie
odpowiednich wytycznych przez Szefa
Inspektoratu Wsparcia Sit Zbrojnych w
porozumieniu z Instytucjami Ekspercki-
mi.
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Podsumowanie

Niezbednym wsparciem zarzadzania
flotg pojazdéw systemu WIStA powi-
nien by¢ system analizy niezawodno-
ci pojazdow — SANP. Zasilany bedzie
lokalnie w sposéb ptynny ,on-time” na
poziomie pojedynczego pojazdu i w
sposéb okresowy na poziomie modutu
predykcyjnego w centralnym serwerze
wraz z oprogramowaniem bazodano-
wym. Opracowana koncepcja SANP
byta wstepnym dokumentem, dotycza-
cym realizacji projektu SANP w ramach
SWPNEP przez WITPIS, na podstawie,
ktérej przygotowano szczegodtowe har-
monogramy realizacji projektu w latach
2022-2023 oraz opracowano specyfika-
Cje techniczne elementow sktadowych
SANP.

Wybrany sposob realizacji okreslo-
nych przez SZ RP wymagan, uwzgled-
nia warunki finansowo-czasowe zawar-
te w harmonogramie realizacji SANP
i jest oparty na wynikach analiz stanu
poszczegodlnych zagadnien.

Zdobywane doswiadczenia podczas
projektowania i eksploatacji prébnej
(testowe)) elementéw SANP  (mobil-
nych i stacjonarnych) wskazuja, ze roz-
wigzania quasi-telematyczne w wymia-
rze ostrych wymagan i ograniczen Sit
Zbrojnych RP (np. odpornos¢ na zakté-
cenia elektromagnetyczne, spetnienie
ostrych norm srodowiskowych, prze-
pisy dotyczace korespondencji radio-
we)j, skrytos¢ manewru SpW, poufnosc¢
informacji, konicznos¢ szyfrowania da-
nych) moga byc¢ stosowane rozwaznie
i nie w petnym wymiarze, jak dzieje sie
to w $wiecie komercyjnych rozwigzan
nadzoru nad eksploatacjg flot pojaz-
dow.

W rozwiazaniach cywilnych warto-
écig nadrzedng jest zysk uzyskiwany
przez przedsiebiorstwo. Dlatego w te-
lematyce wykorzystuje sie wszelkie no-
winki techniczne i informatyczne. Roz-
wigzania militarne cechujg sie innymi
wymogami, ktdére w sposéb wybrany
przedstawiono powyzej.

Dlatego wojsko jako organizacja
moze korzystac z rozwigzan quasi-tele-
matycznych (brak zasilnia serwera bazy
danych w dane ,on-line” i ,on-time”), w
ktorych sfera gromadzenia i przetwa-
rzania informacji o stanach eksploata-
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cyjnych iinformacji diagnostycznej po-
winna wykorzystywac podobnie jak w
rozwigzaniach cywilnych nowoczesne
narzedzia bazodanowe, programistycz-
ne z uwzglednieniem odmiennej spe-
cyfiki uzytkowania pojazdéw wojsko-
wych, analogicznej do formacji Strazy
Pozarnej.

Przewiduje sie, ze wdrozenie SANP
oraz doswiadczenia zdobyte w ramach
nadzorowania pojazdéw systemu WI-
StA moga by¢ przydatne w przysztosci
dla objecia nim w Sitach Zbrojnych RP
innego SpW, wykorzystujacego pod-
wozia marki JELCZ. <«
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Streszczenie: Dekarbonizacja w polityce i rozwoju nowoczesnych i zréwnowazonych gospodarek stata sie globalnym imperatywem i priory-
tetem. Sektor lotniczy z uwagi na swoja specyfike zaliczany jest do obszaréw trudniejszych dla wyzwar ograniczenia negatywnego wptywu
na srodowisko. Podejmowane kroki na szczeblu podmiotdw rynkowych, organéw regulacji i nadzoru, pozwalaja (lub pozwolg w przysztosci)
na ustanowienie znaczacych postepéw w dziedzinie dekarbonizacji lotnictwa. Artykut przedstawia obecny stan zaawansowania procesu
dekarbonizacji sektora lotniczego oraz czynniki majace na niego wptyw, sytuacje prawng wraz z odwotaniem do Zielonego Europejskiego
tadu. W artykule zidentyfikowano najwazniejsze wyzwania oraz bariery utrudniajace gotowosc i realne dziatania w procesie dekarbonizacji
oraz rozwigzania wpisujace sie w zielong modernizacje europejskiego lotnictwa, majace na celu przyspieszenie procesu.

Stowa kluczowe: Dekarbonizacja, Sektor lotniczy; Zielona modernizacja

Abstract: Decarbonization in the politics and development of modern and sustainable economies has become a global imperative and
priority. Due to its specificity, the aviation sector is considered one of the more difficult areas to reduce the negative impact on the environ-
ment. Steps taken at the level of market entities, requlatory and supervisory authorities allow (or will allow in the future) significant progress
in the field of decarbonization of aviation. The article presents the current state of progress of the decarbonization process of the aviation
sector and the factors influencing it, the legal situation and the reference to the European Green Deal. The article identifies the most im-
portant challenges and barriers hindering readiness and real actions in the decarbonization process, as well as solutions that are part of the

green modernization of European aviation, aimed at accelerating the process.

Keywords: Decarbonization, Aviation sector; Green modernization
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Dostrzegalne zmiany w  efektywno-
$ci Srodowiskowej sektora lotniczego
na przestrzeni ostatnich lat a takze
przyszte wyzwania, przed ktorymi stoi
branza lotnicza skfaniajg do pogtebio-
nej analizy i badan nad rozwigzaniami
przyjaznymi srodowisku z zachowa-
niem potencjatu wysokiej mobilnosci.
Europejczycy oprocz niekwestionowa-
nych korzysci wynikajgcych z lotnictwa
w postaci dochoddéw dla gospodarki,
miejsc pracy, tacznosci i stymulacji in-
nowacyjnosci, majg réwniez swiado-
mos¢ wptywu, jaki dziatalnos¢ lotnicza
wywiera na jako$c ich Zycia w koncep-
tach zmian klimatu, poziomu hatasu
czy jakosci powietrza. Jednoczesnie

2-3/2024

poczucie odpowiedzialnosci za bez-
pieczenstwo srodowiskowe przysztych
pokolen, staje sie waznym elementem
w kreowaniu rozwoju lotnictwa. Wobec
wyzwania zmniejszania negatywnego
wptywu na srodowisko przy jedno-
czesnym zwiekszaniu udziatu w rynku,
podmioty z branzy lotniczej muszg
poszukiwac rozwigzan, ktére pozwolg
skutecznie walczy¢ z postepujacymi
zmianami klimatu. Ma to ogromne
znaczenie dla wzmocnienia istnieja-
cych srodkow i podjetych juz dziatan w
przemysle lotniczym oraz zidentyfiko-
wania nowych celéw srodowiskowych
osiggalnych poprzez wypetianie za-
tozerr Europejskiego Zielonego tadu.
Waznym aspektem lotniczej dziatalno-
$ci staje sie takze odkrywanie i wdra-

7anie nowych rozwiazan, przyjaznych
srodowisku i zaspokajajgcych potrzeby
mobilnosci.

Z europejskich sprawozdan doty-
czacych wptywu lotnictwa na $rodo-
wisko wynika, ze w ciggu ostatnich
lat zauwazono zmiany w efektywno-
$ci srodowiskowej sektora lotniczego.
Emisja CO, wszystkich lotow z portow
lotniczych UE-27+EFTA w 2019 roku
osiaggneta poziom 147 min ton, czyli o
34% wiecej niz w 2005 roku. Jeszcze
wiekszy wzrost od 2005 roku - odpo-
wiednio + 46% i + 40% - odnotowano
dla emisji tlenkow azotu (NO,) oraz lot-
nych czastek statych PM (ang. Particu-
late Matter). Emisje tlenku wegla (CO),
niespalonych weglowodorow (HC) i
nielotnych czastek statych takze wzro-
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STOSOWANIE
ZROWNOWAZONYCH
PALIW LOTNICZYCH (SAF)

Zrownowazone paliwa lotnicze (SAF) pochodzg
ze zrownowazonych surowcow, takich jak: oleje
odpadowe, pozostalo$ci rolnicze, organizméw
bogatych w rope. organizméw rolniczych lub
gazow odpadowych bogatych w wegiel.

Mogg onec micé zastosowanic W istnicjgec)
technologii  paliw lotniczych po niewielkich

modyfikacjach.
|32%

ograniczenie emisji CO;
do 2050 r. poprzez
powszechne stosowanie
paliw SAF

ne Technologie w Motor

zacji i Lotnictwie

|7U%

oszczedno$¢ emisji CO»
w calym cyklu zycia w
poréwnaniu z kopalnym paliwem
do silnikéw odrzutowych

1. Stosowanie zrdwnowazonych paliw lotniczych
Zrédto: opracowanie wiasne

sty, lecz w wolniejszym tempie (odpo-
wiednio od + 4% do + 13%). Wobec
danych obrazujacych oddziatywanie
lotnictwa na Srodowisko konieczne
byto podjecie krokdéw majacych na
celu ograniczenie jego rosngcego
negatywnego wptywu wobec rosna-
cego zapotrzebowania na mobilnos¢
lotnicza. Opracowywane zostaty sce-
nariusze dla ruchu lotniczego, ktére w
najbardziej optymistycznym wariancie
obejmujacym wdrozenie technologii i
optymalizacji zarzadzania ruchem lot-
niczym doprowadzityby w 2050 r. emi-
sje NO, do poziomdw z 2019 roku.
Ustanowienie  dtugoterminowych
Sciezek redukgji hatasu i emisji gazow
7 przemystu lotniczego oraz osiggania
celdw aspiracyjnych dla europejskiego
lotnictwa w zakresie srodkéw fago-
dzacych, wewnatrzsektorowych (np.
technika, operacje, paliwa lotnicze) jak
i pozasektorowych (np. rynkowych)
beda stuzyty wspieraniu celow Euro-
pejskiego Zielonego tadu. Warunkiem
skutecznego wsparcia wdrazania pra-
wodawstwa i planow polityki UE w
zakresie zrownowazonego lotnictwa
jest jednoczesne zaangazowanie sek-
tora w planowanie: inwestycji niezbed-
nych do przejscia na zrbwnowazong i
neutralng dla klimatu gospodarke, oraz
zapewnienie solidnego unijnego syste-
mu monitorowania wydajnosci srodo-
wiskowej europejskiego lotnictwa.
Potrzeba kompromisu pomiedzy
emisjami CO, i zanieczyszczeniami

40

powodowanymi przez inne gazy i
zwiazki, wymaga opracowania solidnej
metodyki oceny tychze emisji i zanie-
czyszczen. Wazne jest takze nieustan-
nie wspieranie rozwigzan ogranicza-
jacych oba te czynniki jednoczesnie
np. poprzez stosowanie odpowiednio
zréwnowazonych paliw lotniczych SAF
(ang. Safety Aviation Fuel).

Lotnictwo ma zatem do odegrania
trudng, ale kluczowa role w osigganiu
celéw zerowej emisji netto. Nadajac
priorytet krotko i dtugoterminowym
wysitkom, linie lotnicze i producenci
OEM (ang. Original Equipment Ma-
nufacturer — producent oryginalne-
go wyposazenia, skrét oznacza firme
sprzedajaca produkty innych firm pod
wiasng marka), moga udoskonali¢ roz-
wigzania w zakresie dekarbonizacji i
zoptymalizowac¢ ich wyniki. Pomimo
zobowigzan przemystu lotniczego do
osiggniecia zerowej emisji netto do
2050 roku droga do osiggniecia tego
celu jest ztozona. Branza lotnicza do-
stosowata sie do wiekszosci waznych
dziatann niezbednych do dekarboni-
zacji, w tym wymiany floty, wdrazania
przetomowych technologii napedo-
wych, wydajnosci operacyjnej, zrow-
nowazonego wykorzystania paliwa
lotniczego (SAF) i kompensacji emisji
dwutlenku wegla.

W latach 2005-2019 przemyst lotni-
czy poprawit efektywnos¢ paliwowa,
jednak bezwzgledny wzrost emisji jest
zdecydowanie wiekszy anizeli przyrost
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wydajnosci. Osiggniecie dekarbonizacji
w optacalny sposdb wymaga przejrzy-
stosci i mozliwosci dostosowania w
zakresie szerokiego zakresu srodkow
ograniczajacych emisje dwutlenku we-
gla, a takze wyraznego skupienia sie
na inicjatywach krétkoterminowych i
dtugoterminowych. Wiele firm w ca-
tym lotniczym tancuchu wartosci wy-
znaczyto cele, ktore nalezy zrealizowac
w perspektywie dtugoterminowej, ale
istniejg dziatania, ktére mozna i nale-
zy podjac juz dzis, aby zblizy¢ sie do
osiggniecia tych celéw. Optymalnym
rozpoczeciem jest wskazanie priory-
tetu poszczegdlnym dziataniom, aby
uzyskac¢ najwiekszy wptyw i efektyw-
ng kosztowo $ciezke do zerowej emisji
netto.

Obecny stan dekarbonizacji
lotnictwa

Przedpandemiczna emisja CO, po-
chodzaca z sektora lotniczego stano-
wifa okoto 2,5 % catkowitych emisji
na swiecie. Sektor ten jest trudny do
wprowadzenia szybkich i radykalnych
zmian ze wzgledu na wyjatkowe wy-
magania, np.. ograniczenia dotyczace
zapotrzebowania na paliwo lotnicze
dla obecnie uzytkowanych samolotéw,
dtugie cykle innowadji, priorytetowe
traktowanie bezpieczenstwa operacji
lotniczych, a takze dlatego, ze kluczo-
we technologie, takie jak SAF, sg sto-
sunkowo kosztowne i nie zostaty przy-
jete na duzg skale. Poza emisjg CO, ze
spalania paliwa, lotnictwo wptywa na
klimat poprzez emisje tlenkéw azotu
(NO, ), sadzy i pary wodnej, ktére mig-
dzy innymi tworzg smugi kondensa-
cyjne. Wedfug badar naukowcow CO,
emitowany przez spalang podczas lotu
nafte moze pozostawa¢ w gdérnych
warstwach atmosfery od 50 do 100 lat,
a NO, przez kilka tygodni, destrukcyj-
nie wptywajac na warstwe ozonowa.
Tym samym catkowite skutki dla lotnic-
twa mogga by¢ w przyblizeniu dwa do
czterech razy wieksze niz skutki emisji
wyfgcznie CO,. Jednoczednie nauka na
temat pozostatych skutkéw innych niz
CO, znajduje sie w fazie badan, dlate-
go wiekszos¢ linii lotniczych odnosi
sie wyfgcznie do emisji czystego CO, .
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TRANSPORT LOTNICZY Z WYKORZYSTANIEM

ZROWNOWAZONYCH PALIW
e i sapewei nlszaviodne) ehonorknel

zréwnowazone rozwigzanie w zakresie paliwa do

.~ sinikéwodrzutowych

ZIELONY WODOR
wytwarzany z energii
odnawialnej zielony wodér
wytwarzany w procesie
elektrolizy wody

wykorzystanie technologii
potaczenia metanolu i energii

odnawialnej w celu skutecznego §
przeksztatcenia w wysokiej
jakosci odnawialne paliwo do

silnikéw odrzutowych

| Odnawialne paliwo do silnikéw odrzutowych charakteryzuje sie wysoka wydaj

dekarbonizacji w podrézach lotni bez koni

WYCHWYTYWANIE DWUTLENKU
WEGLA

™1 CO; jest wychwytywany przed
uwolnieniem do atmosfery
i mieszany z zielonym wodorem
w celu wytworzenia

ZENERGIA ODNAWIALNA

zielony wodér i CO;
wykorzystywane s3 do produkcji
metanolu w wyspecjalizowanym
2aktadzie

Scig i moze przyczynic sie do pr OW na rzecz

divfikaciiw.siinikachilub infi

2. Transport lotniczy z wykorzystaniem zréwnowazonych paliw
Zrédto: opracowanie wiasne

Wiele zainteresowanych stron w taricu-
chu wartosci lotnictwa zobowigzato sie
do realizacji réznych celéw w zakresie
Zrbwnowazonego rozwoju, w tym ce-
low w zakresie: redukcji emisji, uzytko-
wania SAF, inicjatyw obejmujacych wy-
nagradzanie cztonkostwa w koalicjach
na rzecz dziatarh w zakresie dekarboni-
zacji, zdefiniowanych m.in. w efekcie
Porozumienia paryskiego.

Pomimo iz ambicje s3 jasne, pod-
mioty sektora lotniczego sg w duzym
stopniu od siebie zalezne tworzac tan-
cuch ogniw, takze w odniesieniu do re-
alizacji swoich zobowigzan w zakresie
dekarbonizacji. Gtéwnymi czynnikami
wptywajacymi na dekarbonizacje dla
przewoznikow lotniczych jest efektyw-
nos¢ uzytkowanej floty w kontekscie
wykorzystywania paliw SAF. Z tech-
nologicznego punktu widzenia roz-
woj nowych Sciezek SAF o wiekszym
potencjale redukcji emisji, takich jak
zaawansowane biopaliwa lub inne pa-
liwa ptynne, takze pozostaje niepewny.
Sciezki biologiczne muszg zapewnia¢
natychmiastowg skalowalnos¢ w za-
kresie dostepnosci i gromadzenia su-
rowcéw, a to wymaga bezposrednie-
go dostepu do duzych ilosci energii
elektrycznej ze Zrodet odnawialnych.
Pozostajg takze inne niepewnosci w
odniesieniu do postepu, jak np. nowa
technologia napedowa czy zaawanso-
wana analityka na potrzeby planowa-
nia lotu.
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Dodatkowym elementem s3 two-
rzone przepisy prawa. Z regulacyjnego
punktu widzenia podmioty dziatajace
w branzy lotniczej bedg zobowigzane
dostosowywac sie do kolejnych (cy-
klicznych) zmian regulacji. Poniekad
moze to rekompensowac¢ wdraza-
nie regionalnych zachet oraz kar, lub
wdrozenie mechanizmu sprawiedliwej
transformacji. Zgodnie z zapowiedzia-
mi, w latach 2021-2027 poczynione
zostang inwestycje 0 wartosci co naj-
mniej 100 miliardow euro, przy czym
finansowanie bedzie pochodzi¢ z bu-
dzetu UE, wspodtfinansowania przez
panstwa cztonkowskie, a takze wkia-
doéw InvestEU i Europejskiego Banku
Inwestycyjnego  (EBI). Jednoczesnie
fundusze na rzecz innowacji i moderni-
zadji, ktére nie stanowig czesci budzetu
UE, ale sg finansowane z czesci docho-
déw pochodzacych z kluczowego na-
rzedzia polityki tj. sprzedazy na aukdji
uprawnien do emisji dwutlenku wegla
w ramach unijnego systemu handlu
uprawnieniami do emisji, zapewnig
okoto 25 miliardéw euro na rzecz przej-
$cia UE na neutralnos¢ klimatyczng, ze
szczegdlnym uwzglednieniem panstw
cztonkowskich o nizszych dochodach
w przypadku funduszu modernizacyj-
nego.

Warto takze zauwazy¢, ze inne ga-
tezie przemystu, takie jak transport
morski i drogowy, ktére pozyskujg te
same zrownowazone surowce pali-
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wowe, rowniez wptywajg na sektor
lotniczy. Owa konkurencja wptywa na
rownowage podazy i popytu na SAF,
a tym samym na ich cene rynkowsg -
zwiaszcza w miare ewoludji systemow
regulacyjnych i sktonnosci klientéw
do ptacenia. Wiele wysitkdw na rzecz
dekarbonizacji wymaga rowniez inwe-
stycji o dtuzszych terminach realizacj,
ktére nie s3 zgodne z tradycyjnymi
rocznymi cyklami planowania bizne-
sowego linii lotniczych i jako takie wy-
magaja innego spojrzenia na zyski eko-
nomiczne i srodowiskowe. Pomimo,
iz po trudnym okresie pandemii wiele
linii lotniczych wykazato dobre wyniki
finansowe w 2022 roku, perspektywy
pozostajg niepewne. Branza powraca
do pozioméw przepustowosci sprzed
pandemii Covid-19, co zmusza tra-
dycyjne linie lotnicze do ogranicza-
nia bardziej ryzykownych inwestydji
pomimo ich potencjalnego zysku. Te
czynniki majg wptyw na dziatalnos¢
pozostatych  (wspoftowarzyszacych)
przedsiebiorstw w catym ekosystemie
lotniczym. Celem takiego postepowa-
nia jest sukcesywne wdrazanie licznych
aktywnosci na rzecz dekarbonizacji
w najbardziej opfacalny sposob, przy
jednoczesnym zarzadzaniu ryzykiem i
niepewnoscia.

W miare skracania harmonogramu
osiggniecia krotkoterminowych celow
w zakresie emisji, podmioty lotnicze
coraz czesciej poszukuja sposobow re-
kompensaty dtugiego czasu realizadji
wielu inicjatyw dekarbonizacyjnych.
Przyktadem takiej aktywnosci jest za-
gwarantowanie wystarczajagcego do-
stepu do niedrogich samolotéw na-
pedzanych SAF, ktore zajmie kilka lat,
a szybka wymiana floty linii lotniczych
zalezy od wieku i poziomu resursow

3. Projekt oznaczenia silnika samolotu komercyj-
nego informujqcy o wykorzystaniu paliwa SAF
Zrédfo: RR Robb Report
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obecnie uzytkowanych samolotéw,
zdolnosci produkcyjnych producen-
tow samolotow oraz leasingodawcow.
Na poczatek linie lotnicze moga takze
oceni¢ koszty redukcji emisji dwutlen-
ku wegla oraz potencjat wptywu, opra-
cowujac wiasng zalezno$¢ kraricowych
kosztéw redukcji emisji. Taka ocena jest
pomocna w porownywaniu i ustalaniu
kolejnosci réznych srodkéw dekarboni-
zacji, a jednoczesnie umozliwia wpro-
wadzanie dostosowan i aktualizagj.
Dodatkowo utatwia okreslenie najlep-
szych i najbardziej optacalnych rozwig-
zan w perspektywie krotko-, Srednio- i
dtugookresowej. Dziatania zwigzane
z dekarbonizacjg w liniach lotniczych
mozna zakwalifikowa¢ do trzech kate-
gorii, wskazujac trzy obszary:
1. $rodki operacyjne (w tym zarzadza-
nie ruchem lotniczym),
2. wymiana floty
3. SAR

Srodki operacyjne zwiekszajace efek-
tywnos¢ czesto wigzg sie z ujemnymi
lub niskimi kosztami (ze wzgledu na
powigzane oszczednosci paliwa), nie-
mniej ich wptyw jest ograniczony. Linie
lotnicze moga stosunkowo fatwo eg-
zekwowac inicjatywy pozostajace pod
ich kontrola, takie jak np. wprowadza-
nie programow motywacyjnych dla
pilotéw, aby latali i kotowali w sposob
bardziej oszczedny pod wzgledem zu-
zycia paliwa lub narzucali bardziej ry-
gorystyczne limity masy samolotow w
celu zmniejszenia zapotrzebowania na
paliwo. Odwazniejsze posuniecia np.
ograniczenie lotéw na bardzo dtugich
dystansach, usuniecie czesci lub elimi-
nacja cateringu w lotach na krétkich
dystansach lub zageszczenie kabin
w celu uwzglednienia wiekszej liczby
miejsc, mogg jednak wptynac na kom-
fort podrézy pasazeréw.

Optymalizacja wykorzystania prze-
strzeni powietrznej na rzecz efektyw-
noscizalezy od wspotpracy kilku zainte-
resowanych stron. Program Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrzne),
w ktérego sktad wchodza panstwa UE,
ma na celu modernizacje infrastruktury
kontroli ruchu lotniczego dla ograni-
czenia emisji nawet o 10 procent. Jed-
noczesnie rzeczywiste oszczednosci w
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zakresie emisji CO, linii lotniczej zaleza
od jej ekspozycji na dang przestrzen
powietrzng w ktérej najczesciej operu-
je aredukcja emisji nie gwarantuje uzy-
skania poziomu nizszego o 10 procent.

1. Przyspieszone przenoszenie (wy-
miana) floty moze wigza¢ sie z
ujemnymi  kraicowymi  kosztami
redukcji emisji, szczegdlnie przy
uwzglednieniu  wptywu  dziatan
regulacyjnych  (podatki, limity
srodowiskowe). W zaleznosci od
stanu floty linii lotniczej ewolucyj-
ne przejscie na juz dostepne typy
samolotéw zapewnig potencjat
dekarbonizacji wynoszacy od 15
do 20 procent. Oczekuje sie, ze
samoloty nowej generacji, takie
jak Airbus A320neo czy maszy-
ny rodziny Boeing 777-X, w ciagu
najblizszych dziesieciu lat zastapig
Znaczng czes¢ samolotow starszej
generacji. W dtuzszej perspekty-
wie zaréwno producencdi, jak i linie
lotnicze mogtyby odnies¢ korzysci
Z przejscia na bardziej oszczedne
samoloty i dostosowac swoje ceny,
aby odzwierciedlaty wiekszg efek-
tywnos$¢ paliwowa.

2. SAF czyli zrbwnowazone paliwa
lotnicze, stanowig zdecydowanie
najbardziej wptywowa inicjatywe
dla skutecznej dekarbonizacji. Skut-
ki finansowe dla linii lotniczych wo-
bec potencjatu wytwarzania SAF
roznig sie w zaleznosci od finanso-
wania ich rozwoju w poszczegdl-
nych panstwach UE. Powszechne
stosowanie SAF stato sie rzeczywi-
st alternatywa dla paliw konwen-
cjonalnych, jednak niezbedne jest
zapewnienie wspierania wytgcznie
takich paliw i surowcéw, ktére nie
majg negatywnego wptywu na do-
stawy zywnosci i ekosystemy, przy
zastosowaniu solidnego systemu
certyfikacji zrbwnowazonego roz-
woju. Wazna jest dostepnos¢ bio-
masy jako surowca oraz unikanie
wszelkich potencjalnych zmian w
uzytkowaniu gruntéw oraz spet-
nienie wymogodw w zakresie norm
technicznych tj. norm specyfikadji
paliw spetniajagcych wymogi bez-
pieczenstwa i uzytecznosci dla
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samolotow juz eksploatowanych
oraz samolotow przysztej gene-
racji. Agencja Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)
jako europejski organ nadzoru
lotniczego uczestniczy w proce-
sie zatwierdzania SAF, zapewnia-
jac spefnianie zwigzanych z tym
norm zdatnosci do lotu. Ponadto
Komisja Europejska przewidzia-
ta bardziej aktywna role dla EASA
w  kontekscie przepisow ReFu-
elEU Aviation majacych na celu
zwiekszenie zarobwno podazy, jak
i popytu na SAF, zgodnie z propo-
7ycja zawarta w pakiecie ,Gotowi
na 55" W Polsce dziatania na rzecz
produkcji SAF, zdajg sie pozosta-
wac w sferze plandw. Informacje
publikowane przez gtéwny pol-
ski koncern paliwowy PKN ORLEN
wskazuja, ze e-paliwa produkowa-
ne s poprzez synteze chemiczng
wodoru, wytworzonego w proce-
sie elektrolizy zasilanej odnawialng
energig elektryczng i dwutlenku
wegla, ktéry moze by¢ wychwy-
tywany ze zrédet przemystowych
(pochodzenia kopalnego albo bio-
genicznego lub bezposrednio z
powietrza). Z zatozenia paliwa syn-
tetyczne majg zredukowac emisje
gazéw cieplarnianych, przy czym
najwiekszy potencjat w zakresie
ilosci uniknietych emisji tego typu
posiada stosowanie bioCO, albo
dwutlenku wegla wychwyconego
bezposrednio z powietrza, jako su-
rowca do produkgji tych paliw. W
Polsce dzieki realizowanej w Ptoc-
ku instalacji uwodornienia olejow
roslinnych PKN ORLEN od 2025
roku zamierza oferowac liniom
lotniczym niskoemisyjne zrowno-
wazone paliwo lotnicze. Innowa-
cyjny produkt ma by¢ wytwarzany
z posmazalniczych olejow spozyw-
czych. Za baze wyjsciowa do pro-
dukgji  paliw przyjeto miedzyna-
rodowe standardy okre$lone przez
Joint Inspection Group (JIG), IATA
Fuel Quality Pool (IFQP). Paliwo
SAF pozwala na ograniczenie do
80 proc. emisji w catym cyklu zycia
w poréwnaniu z tradycyjnym pali-
wem lotniczym i jest odpowiednie
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dla obecnie stosowanych silnikow
odrzutowych. PKN ORLEN i PLL LOT
podpisaty porozumienie o wspot-
pracy przy wdrazaniu prosrodowi-
skowych rozwigzan pozwalajacych
na spetnienie wymagan unijnego
pakietu Fit for 55. Propozycje te
bed3 przedstawiane i omawiane
podczas planowanego w paz-
dzierniku br. spotkania z udziatem
przedstawicieli zewnetrznych pod-
miotow zaangazowanych w pro-
ces produkcji, przechowywania,
dystrybucji i kontroli jakosci paliw
lotniczych.

Wobec wszelkich porozumien i obiet-
nic wspotpracy, kluczowym elemen-
tem pozostaje zharmonizowany kra-
jobraz polityczny zapewniajacy réwne
szanse dla wszystkich - zaréwno w
odniesieniu do produkgji paliw jak i
koniecznosci ich stosowania w pan-
stwach cztonkowskich UE. Ten aspekt
w obliczu sytuacji geopolitycznej -
zorientowania na dziatalnos¢ zwigza-
ng z bezpieczenstwem militarnym w
kontekscie trwajacej wojny rosyjsko-
-ukrainskiej i zaangazowania gospo-
darczego i finansowego UE w pomoc
dla Ukrainy odsuwa Europejski Zielony
tad na dalszy plan. Tym samym podej-
scie do dobrowolnych zobowigzan linii
lotniczych oraz gotowosci podréznych
do ponoszenia w cenach biletow lotni-
czych dodatkowych kosztow za dekar-
bonizacje, moze okazac sie trudne do
osiggniecia. Koszty produkcji i harmo-
nogram nowych technologii SAF oraz
odpowiedzialnosci za przewodnictwo i
finansowanie dziatar na rzecz procesu
dekarbonizacji w UE w biezacej sytu-
acji moze by¢ trudny do oszacowania
oraz uzyskania kompromisu w tych
kwestiach. Producenci paliw SAF beda
musieli skalowac rozne technologie ich
produkcji poza obecnie stosowane, z
uwagi na ograniczona dostepnosc¢ su-
rowcow, takich jak np. oleje odpadowe.
Dodatkowo nowe technologie, czesto
znajdujg sie wcigz w fazie rozwojuy,
czyli wymagaja finansowania, co wraz
z kosztami kluczowych parametrow
wejsciowych: energii odnawialnej, czy
ekologicznego wodoru, beda miaty
wptyw na koszty produkgcji SAF.
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4. Szacowana wielkos¢ rynku czystego wodoru w latach 2030 — 2050 (w mld dolaréw rocznie)
Zrédfo: opracowanie wiasne na podst. analiz Deloitte w oparciu o model HyPE.

Jednym z kluczowych elementéw
majacych wptyw na powodzenie pro-
jektu dekarbonizacji w przemysle lot-
niczym sg zmieniany przepisOw pra-
wa. Niezbedne s3 rozwigzania, ktére
obejmg wszystkie podmioty lotnicze
adekwatnie do petnionych przez nie
funkcji w fancuchu sektora lotnicze-
go. Rozwigzania muszg uwzgledniac
nie tylko docelowy stan osiggniecia
poziomu dekarbonizacji, ale przede
wszystkim wytyczne i zasady dziatan
w okresie przejsciowym, jako decydu-
jacym o osiggnieciu koncowego efektu
dekarbonizacji. Przejrzystos¢ zasad, od-
powiednia diagnoza rynku podmiotow
lotniczych oraz wsparcie we wdrazaniu
rozwigzan z pewnoscig przyczynia sie
do powodzenia procesu. Wskazanie
organow dedykowanych i odpowie-
dzialnych za wdrazanie i nadzorowa-
nie dziatan na rzecz dekarbonizacji na
szczeblu panstw czionkowskich, to
niezbedny krok umozliwiajacy rozpo-
czecie efektywnej polityki zréwnowa-
zonego rozwoju branzy lotniczej.

Wazne jest, aby rozpoznac petny i
przekrojowy wptyw wdrazanych prze-
pisow. Wskazywanie jedynie obowiaz-
kéw i nakazéw np. zwiekszenie ofero-
wania SAF na europejskich lotniskach,
czy bezwzgledne egzekwowanie sto-
sowania SAF przez linie lotnicze, bez
racjonalnego dostosowania procesu
wrazania, zachet w postaci ograni-
czania kosztow krancowych dla linii
lotniczych nie rozwigzuje problemu
dekarbonizacji. W kontekscie rozwoju
przewoznikow lotniczych (uruchamia-

nia nowych potaczen, wymiany floty,
rozwijania baz w poszczegolnych re-
jonach swiata) aspekt kosztow zwig-
zanych z procesem dekarbonizacji, w
Znaczacej mierze bedzie przyczyniat
sie lub wrecz ograniczat potencjat prze-
woznikéw lotniczych. Jednoczesnie w
ramach wewnetrznych zaleznosci ryn-
ku lotniczego oraz sektoréw wspoma-
gajacych, podatki weglowe, takie jak
unijny system handlu uprawnieniami
do emisji CO,, wzmacniajg zidenty-
fikowane dziatania. W miare wzrostu
prowadzenia dziatalnosci w tradycyjny
sposob (bez rozwoju dziatart dekarbo-
nizacyjnych) prowadzenie dziatalnosci
lotniczej staje sie drozsze, natomiast
implementacja strategii redukcji emisji
powoduje zmniejszanie kosztow.
Dodatkowo dane konieczne do
uwzglednienia w badaniach i symula-
Cjach kosztéow nie s3 statyczne, a co
roku wygladaja inaczej. Chociaz poten-
cjalne mozliwosci tagodzenia skutkow
dla sektora lotnictwa sg stosunkowo
dobrze znane, mozliwosci redukcji emi-
sji i efektywne koszty dla linii lotniczych
nie sg dokfadnie okreslone ilosciowo i
w duzej mierze wptywajg na nie wiele
niepewnosci na rynku.
Koncowym odbiorcg zachodzacych
zmian sg podrézni. W ceny biletow
lotniczych wkalkulowane sg koszty po-
noszone przez przewoznikow. Badania
rynkowe z 2023 roku wskazuja, ze 85
procent podréznych na catym Swiecie
jest sktonnych zaptaci¢ co najmniej 2
procent wiecej za bilety lotnicze neu-
tralne pod wzgledem emisji dwutlen-
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ku wegla. Stanowi to znaczny wzrost
w poréwnaniu z poprzednimi latami:
w latach 2019 i 2021, kiedy aprobate
dla ponoszenia dodatkowych kosztow
wykazato odpowiednio 46 i 39 procent
podréznych. Pomimo  optymistycz-
nych prognoz, nalezy pamietac ze rze-
czywiste zachowanie konsumentow
moze sie jednak rozni¢. Na podstawie
innych badan z pozostatych rodzajow
transportu dane wykazuja, ze tylko 14
procent podroznych faktycznie pfaci
podczas podrozy wiecej za zrownowa-
zone rozwigzania. Decyzje konsumen-
téw sg uzaleznione nie tylko od czyn-
nikow ekonomicznych, ale wystepuje
rowniez niedobdr zréwnowazonych
opdji rezerwacji i niejasnych informacji
zwigzanych ze zréwnowazonym roz-
wojem. W zwigzku z tym podniesienie
cen biletéw moze zmniejszy¢ popyt
lub sktoni¢ konsumentéw do wyboru
substytucyjnych srodkow transportu
(kolei szybkich predkosci) tam gdzie sg
one dostepne. Pomimo wystepujacych
obaw, czotowi przewoznicy sa w stanie
ograniczy¢ utrate klientéw, zapewnia-
jac przejrzystose, rozdzielajgc produkty
i oferujgc spersonalizowane, zréwno-
wazone oferty w oparciu o wyrazng
segmentacje rynku podréznych.
Oprocz uwzglednienia redukcji emi-
sji CO, i kosztéw niektorych dziatan,
linie lotnicze mogg uwzgledni¢ w pro-
cesie podejmowania decyzji dodatko-
we zrodta i kryteria, np. zastosowanie
rozwigzan zmniejszajacych ciezar wy-
posazenia samolotu w celu zmniejsze-
nia emisji CO, moze mie¢ konsekwen-
cje dla konkurencyjnosci linii lotniczej i
doswiadczenia jej klientow.

Podsumowanie

Konkluzjg dla sprawnego prowadzenia
procesu dekarbonizacji lotnictwa po-
winna byc¢ swiadomos¢, iz wiekszos¢
inicjatyw bedzie wymagac wspotpra-
cy réznych podmiotow w branzy. Pro-
ducenci komponentéw i czesci lotni-
czych do samolotéw, porty lotnicze,
agenci obstugi naziemnej, podmioty
odpowiedzialne za organizacje ruchu
lotniczego w przestrzeni powietrzne),
a takze podmioty zajmujace sie uty-
lizacja. Wszystkie podmioty stanowig
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elementy far\cucha dostaw i sg zalezne
od linii lotniczych podejmujacych dzia-
tania majgce na celu poprawe efektyw-
nosci operacyjnej dla wykorzystania
wiasnego potencjatu dekarbonizadiji.
Podmioty te muszg wspdtpracowac z
liniami lotniczymi w celu zagregowa-
nia zapotrzebowania na SAF. Niezbed-
ne jest zaangazowanie i wsparcie w
opracowaniu i testowaniu technologii
napedu wodorowego. Dynamiczne i
elastyczne podejécie do dekarboniza-
ji pozwala zainteresowanym stronom
uwzglednia¢ zmiany na rynku i wycia-
gac konsekwencje z zewnetrznej nie-
jednoznacznosci. Po ustaleniu celow
i priorytetow firmy rynku lotniczego
moga podjac kroki, aby uczynic te cele
bardziej dostepnymi. Kwestig podsta-
WOWg pozostaje rozpoznanie nieod-
tacznej niepewnosci zwigzanej z krajo-
brazem regulacyjnym, zachowaniami
podréznych, rozwojem technologii,
dostepnoscia i cenami SAF oraz emisja-
mi. Nastepnym krokiem jest opracowa-
nie scenariuszy i okreslenie dziatan, kto-
re w krétkim okresie (od roku do trzech
lat) nie beda drastycznie wptywac na
efektywnos¢ kosztowg czy utrate pasa-
zerdw. Przedsiebiorstwa lotnicze, ktére
uwzglednig wysitki na rzecz dekarboni-
zacji w swoich statych cyklach plano-
wania biznesowego, moga zmniejszyc
ryzyko zréwnowazonej transformadji
i osiggna¢ zoptymalizowane koszty
dekarbonizacji. Chociaz dekarboniza-
Cja przemystu lotniczego jest jednym
z najwiekszych wyzwan, przed jakimi
kiedykolwiek staneta branza, odlegte
terminy realizacji niektorych inwestycji
sprawiajg, ze firmy w catym lotniczym
tancuchu wartosci musza dziata¢ bar-
dzo sprawnie, aby zapewnic sobie lep-
573 pozycje w przysztosci. Linie lotnicze
zapewniajace radykalng przejrzystosc
swoich opcji dekarbonizacji i zbada-
ja partnerstwa z innymi uczestnikami
tancucha wartosci w branzy lotniczej,
moga okresli¢ przysztos¢ ekologiczne-
go lotnictwa. <
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i niezawodnych rozwigzan na swiatowym poziomie dostosowanych do konkretnych potrzeb klienta. W celu zapewnienia
najwyzszej jakosci proponowanych rozwigzan prowadzimy bliska wspotprace z najlepszymi jednostkami naukowo-badawczymi
w Polsce oraz renomowanymi partnerami zagranicznymi takimi jak m.in.: Ansys Inc., VIAVI Solutions, ERTMS Solutions, RedHat oraz Adlink.

Posiadamy certyfikaty: PN-EN ISO 9001:2015 oraz AQAP 2110:2016

Wigcej na
ETCSiERT
ertms Www.ertms.net

MADEIN ,***,
POLAND 4 Gk
o & EU-,

© Rail-Mil sp. z o.0.




ZAKtAnYAUTnMATYKI® WWW.KOMBUD.COM.PL

KﬂMB“n SA Zaktady Automatyki Kombud SA

ul. Wroctawska 7 26-600 Radom
+48 48 389 43 01

FUNKCJE SYSTEMU PDP:

- dwukanatowa sygnalizacja alarmowa

- mechanizm kontroli cbecnosci

- dwukierunkowa komunikacja

- rejestracja zdarzen i powiadomienr

- administrowanie i kantrola dostgpu

- sygnalizacja alarmaéw i usterek

- samokontrola systemu

- automatyczne informacje dla sgsiednich
posterunkéw
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