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Ramowa oferta dla ¹Sponsora strategicznegoº 
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Sponsor strategiczny zawiera umow• z wydawc€ czasopisma na okres roku kalendarzowego z mo•liwo‚ci€ przedøu•enia na kolejne lata. 
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 ! zamieszczenie logo sponsora w ka!dym numerze,
 ! zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,
 ! publikacja jednego lub kilku artykuø"w sponsorowanych,
 ! publikacja innych materiaø"w dotycz#cych sponsora,
 ! zni!ki przy zam"wieniu prenumeraty czasopisma.

Mo•liwe jest tak•e zamieszczenie materiaøƒw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.
Przegl€d Komunikacyjny ukazuje si• jako miesi•cznik.
Szczegƒøowy zakres ‚wiadcze! oraz detale techniczne (formaty, sposƒb i terminy przekazania) s€ uzgadniane indywidualnie.

Osoba kontaktowa w tej sprawie: 
Hanna Szary

hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. "wi•tokrzyska  14 A , lok. 150 , 00-050 Warszawa, tel.: (22) 336 12 06, 506 116 966

Cena za ‚wiadczenia na rzecz sponsora uzale•niana jest od uzgodnionych szczegƒøƒw wspƒøpracy. Zapøata mo•e by# dokonana jednorazowo 
lub w kilku ratach (na przykøad kwartalnych). Cz•‚# zapøaty mo•e by# w formie zamƒwienia okre‚lonej liczby prenumerat czasopisma.

Podstawowe informacje dla Autor"w artykuø"w
¹Przegl!d Komunikacyjnyº publikuje artykuøy zwi!zane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastruktur! transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane s! tak"e materiaøy zwi!zane z geografi!, histori! i socjologi! transportu.

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowanie 
si$ do poni!szych wymaga% dotycz#cych nadsyøanego materiaøu:

1.  Tekst artykuøu powinien by# napisany w jednym z og$lnodost•pnych progra-
m$w (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzor$w powinny by# wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nale"y zestawi# po zako%czeniu tekstu. Ilustracje (rysunki, 
fotogra® e, wykresy) najlepiej doø!czy# jako oddzielne pliki. Mo"na je tak"e wsta-
wi# do pliku z tekstem po zako%czeniu tekstu. Mo"liwe jest oznaczenie miejsc 
w tek&cie, w kt$rych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli. 
Obowi!zuje odr•bna numeracja ilustracji (bez rozr$"niania na rysunki, fotogra-
® e itp.) oraz tabel.

2.  Caøo&# materiaøu nie powinna przekracza# 12 stron w formacie Word (zalecane 
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza si• ilustracje zaø!czane w odr•bnych plikach 
(przy zaøo"eniu "e 1 ilustracja = ' strony).

3.  Format tekstu powinien by# jak najprostszy (nie stosowa# zr$"nicowanych styli,  
wci•#,  podw$jnych i wielokrotnych spacji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie, 
podkre&lenie i oznaczenie kursyw! istotnych cz•&ci tekstu, a tak"e indeksy g$rne 
i dolne. Nie stosowa& przypis"w.

4.  Nawi!zania do pozycji zewn•trznych - cytaty (dotyczy r$wnie" podpis$w ilu-
stracji i tabel) oznacza si• numeracj! w nawiasach kwadratowych [...]. Numera-
cj• nale"y zestawi# na ko%cu artykuøu (jako ¹Materiaøy *r$døoweº). Zestawienie 
powinno by# uøo"one alfabetycznie. 

5.  Je"eli Autor wykorzystuje materiaøy obj•te nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyska# pisemn! zgod• wøa&ciciela tych praw do publikacji (niezale"nie od 
podania *r$døa). Kopie takiej zgody nale"y przesøa# Redakcji.

Artykuøy wnosz!ce wkøad naukowy w dyscypliny: in"ynieria l!dowa i transport, in-
"ynieria l!dowa i transport; ekonomia i ® nanse; nauki prawne; nauki socjologiczne  
podlegaj! procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co 
pozwala zaliczy# je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgl•dni# w 
ewaluacji jako&ci dziaøalno&ci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392). 

Liczba uwzgl$dnianych punkt"w wg listy czasopism punktowanych przez 
MNiSW wynosi 20.

Do oceny ka"dej publikacji powoøuje si• co najmniej dw$ch niezale"nych recenzen-
t$w spoza jednostki. Zasady kwali® kowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny 
formularz recenzencki s! podane do publicznej wiadomo&ci na stronie internetowej 
czasopisma lub w ka"dym numerze czasopisma. Nazwiska recenzent$w poszczeg$l-
nych publikacji/numer$w nie s! ujawniane. 

Przygotowany materiaø powinien obrazowa# wøasny wkøad badawczy autora. Redak-
cja wdro"yøa procedur• zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z ¹ghostwritingº mamy 
do czynienia w$wczas, gdy kto& wni$sø istotny wkøad w powstanie publikacji, bez 
ujawnienia swojego udziaøu jako jeden z autor$w lub bez wymienienia jego roli w 
podzi•kowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje musz! by# orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mo"liwe jest za-
mieszczanie artykuø$w, kt$re ukazaøy si• w materiaøach konferencyjnych i podobnych 
(na prawach r•kopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymog$w 
publikacyjnych ¹Przegl!du Komunikacyjnegoº.

Na stronie internetowej czasopisma dost•pne s! peøne wersje artykuø$w wraz ze 
streszczeniami w j•zyku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS. 
Pod koniec 2018 roku ¹Przegl!d Komunikacyjnyº rozpocz!ø indeksowanie artykuø$w 
angielskich z u"yciem numer$w cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega si• o partycy-
powanie w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w mi•dzynarodowej baza DOAJ https://
doaj.org/.

Artykuøy publikowane w ¹Przegl#dzie Komunikacyjnymº dzieli si$ na: ¹wnosz#ce wkøad naukowy w dyscypliny: in!ynieria l#dowa i transport; ekonomia 
i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne. Prosimy Autor"w o deklaracj$ (w zgøoszeniu), do kt"rej dyscypliny zaliczy& ich prace.

Materiaøy do publikacji: zgøoszenie, artykuø oraz o&wiadczenie Autora, nale"y przesyøa# w formie elektronicznej na adres piotr.mackiewicz@pwr.edu.pl:

Redakcja pisma oferuje obj•cie patronatem medialnym konferencji, debat, seminari$w itp. 
Ceny s! negocjowane indywidualnie w zale"no&ci od zakresu zlecenia. Mo"liwe s! atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

· ogøaszanie przedmiotowych inicjatyw na øamach pisma,
· zamieszczanie wybranych referat$w / wyst!pie% po dostosowaniu ich do wymog$w redakcyjnych,
· publikacj• informacji ko%cowych (podsumowania, apele, wnioski),
· kolporta" powy"szych informacji do wskazanych adresat$w.

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgøoszeniu nale"y poda#: imi• i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdj•cie, tytuø artykuøu oraz streszczenie 
(po polsku i po angielsku) i søowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczeg$øy przygotowania materiaø$w oraz wzory zaø!cznik$w dost•pne s! ma stronie:

 www.transportation.overview.pwr.edu.pl



1
przegl•d  komunikacyjny2-3 / 2024

Wydawca:
Wydawnictwa SITK RP sp. z o.o.
ul. +wi•tokrzyska 14 A , lok. 150 , 00-050 Warszawa
www.sitkrp.org.pl 
Wawrzyniec Wychowa%ski ± Prezes

Redaktor Naczelny:
Antoni Szydøo

Redakcja:
Maciej Kruszyna (Z-ca Redaktora Naczelnego), 
Agnieszka Kuniczuk - Trzcinowicz (Redaktor j•zykowy), 
Piotr Mackiewicz (Sekretarz), Wojciech Puøa (Redaktor 
statystyczny), Eryk M!czka (obsøuga techniczna, strona 
internetowa), Krzysztof Gasz, Jarosøaw  Ku*niewski, èukasz 
Skotnicki, Bartøomiej Krawczyk, Igor Gisterek, Karina 
Korycka (obsøuga angloj•zyczna)

Adres redakcji do korespondencji:
Poczta elektroniczna:
redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl
Poczta ¹tradycyjnaº:
Piotr Mackiewicz, Maciej Kruszyna
Politechnika Wrocøawska, 
Wybrze"e Wyspia%skiego 27, 50-370 Wrocøaw
Faks: 71 320 45 39

Rada naukowa:
Marek Ciesielski (Pozna%), Antanas Klibavi<ius (Wil-
no), Jozef Koma<ka (>ilina), El"bieta Marciszewska 
(Warszawa), Andrzej S. Nowak (Auburn University), Tomasz 
Nowakowski (Wrocøaw), Victor V. Rybkin (Dniepropietro-
vsk), Marek Sitarz (Katowice), Wiesøaw Starowicz (Krak$w), 
Hans-Christoph Thiel (Cottbus), Tomasz Siwowski (Rze-
sz$w), Jiri Strasky (Brno), Andrea Zuzulova (Bratysøawa)

Deklaracja o wersji pierwotnej czasopisma
Gø$wn! wersj! czasopisma jest wersja elektroniczna. 
Na stronie internetowej czasopisma dost•pne s! peøne 
wersje artykuø$w wraz ze streszczeniami w j•zyku polskim 
(od 2010) i angielskim (od 2016).

Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania zmian w 
materiaøach nie podlegaj!cych recenzji.

Artykuøy opublikowane w ¹Przegl!dzie Komunikacyjnymº 
s! dost•pne w bazach danych 20 bibliotek technicznych 
oraz s! indeksowane w bazach:

BAZTECH: http://baztech.icm.edu.pl
Index Copernicus: http://indexcopernicus.com
Mi•dzynarodowa baza DOAJ https://doaj.org/

Prenumerata:
Szczeg$øy i formularz zam$wienia na stronie:

http://www.transportation.overview.pwr.edu.pl

Obecna Redakcja dysponuje numerami archiwalnymi 
pocz!wszy od 4/2010.

Numery archiwalne z lat 2004-2009 mo"na zamawia# 
w Oddziale krakowskim SITK, ul. Siostrzana 11, 30-804 Kra-
k$w, tel./faks 12 658 93 74, mrowinska@sitk.org.pl

Druk:
Grupa Intromax Sp. z o.o, ul. Biskupi%ska 21, 30-732 
Krak$w, http://www.intromax.com.pl/

Reklama:
Dziaø Marketingu: 
hanna.szary@sitkrp.org.pl, 
elzbieta.nowicka@sitkrp.com, 

Nakøad: 800 egz.

przegl•d
komunikacyjny

2 - 3 / 2 0 2 4
rocznik LXXIX
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Michaø Ceremuga, Jarosøaw Ko%czak, Mariusz Wesoøowski       32
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Hanna Dzido  39

Szanowni P.T. Czytelnicy

Przekazujemy kolejny numer Przegl!du Komunikacyjnego, jest on po#wi$cony innowacyjnym technologiom 
w motoryzacji i lotnictwie. W pierwszym artykule Autorzy przedstawiaj! strategi$ poprawy bezpiecze%stwa 
ruchu drogowego w zakresie stanu technicznego pojazd&w. Zaprezentowano r&wnie' statystyki dotycz!ce 
wypadk&w drogowych w Unii Europejskiej. Wykonano analiz$ wypadkowo#ci pa%stw, kt&re byøy liderem pod 
wzgl$dem ilo#ci wypadk&w drogowych. Dodatkowo zostaøy wskazane gø&wne rodzaje usterek technicznych 
w pojazdach bior!cych udziaø w wypadkach drogowych. Uwzgl$dniono r&wnie' wiek samochod&w uczest-
nicz!cych w ruchu i to jak wpøywa on na wypadkowo#* W kolejnym artykule Autor  zaprezentowaø nowe 
eksperckie podej#cie do procesu pobierania i analizy pr&bek paliwa ciekøego w kontek#cie awarii ukøadu 
paliwowego. Zaprezentowano procedur$ pobierania pr&bek paliwa, i wykazano adekwatne stany ukøad&w 
silnika, przy kt&rych pobieranie pr&bek paliwa do badania jest kluczowe. Autor zwr&ciø uwag$ na braki w 
obecnych praktykach i proponuje nowe podej#cie, oparte na obowi!zuj!cych normach prawnych. Celem 
jest nie tylko zwi$kszenie efektywno#ci i niezawodno#ci ukøad&w paliwowych, ale r&wnie' ochrona intere-
s&w konsument&w i przedsi$biorc&w przez minimalizowanie ryzyka kosztownych napraw technicznych. W 
trzecim artykule  Autor przedstawia  zaøo'enia dotycz!ce perspektyw wykorzystania i rozwoju bezzaøogo-
wych system&w lataj!cych w transporcie miejskim. Przedstawiono informacje dotycz!ce u'ycia taks&wek 
powietrznych. Jednocze#nie wskazano 'e bezzaøogowe systemy powietrzne, u'ycie kt&rych przynosi znacz-
ne korzy#ci + nansowe, s! rodzajem transportu kt&ry w najbardziej spektakularny spos&b zmienia podej#cie 
u'ytkownik&w bezzaøogowych statk&w powietrznych przeksztaøcaj!c przy tym oblicze ich zastosowania. 
U'ycie bezzaøogowych platform lataj!cych w ramach zada% i misji transportowych wymusza  umiej$tno#ci 
realizacji zada% dotycz!cych powietrznego transportu miejskiego wpøywaj!c jednocze#nie na zmian$ wyko-
rzystania miejskiej przestrzeni powietrznej. W dw&ch kolejnych artykuøach Autor omawia metody zapobie-
gania pojawiania si$ stres&w personelu søu'b ruchu lotniczego oraz omawia wprowadzenie innowacji do 
o#rodka szkoleniowego dla kontroler&w ruchu lotniczego ± AFiS. W kolejnym artykule Autorzy przedstawiaj! 
zaøo'enia systemu informatycznego i wyniki analiz parametr&w eksploatacyjnych pojazd&w wyposa'onych 
w rejestratory eksploatacyjne. Om&wiono r&wnie' mo'liwe warianty budowanego systemu analizy nieza-
wodno#ci pojazd&w wojskowych. Opisano struktur$ oraz podstawowe funkcjonalno#ci. W ostatnim artykule 
Autorka przedstawia obecny stan zaawansowania procesu dekarbonizacji sektora lotniczego oraz czynniki 
maj!ce na niego wpøyw, sytuacje prawn! wraz z odwoøaniem do Zielonego Europejskiego èadu. W artykule 
zidenty+ kowano najwa'niejsze wyzwania oraz bariery utrudniaj!ce gotowo#* i realne dziaøania w procesie 
dekarbonizacji  oraz rozwi!zania wpisuj!ce si$ w zielon! modernizacj$ europejskiego lotnictwa, maj!ce na 
celu przyspieszenie procesu.
 W numerze tak'e przegl!d prasy z zakresu transportu i infrastruktury transportowej.   

/ycz$ naszym czytelnikom dobrej lektury.

Redaktor Naczelny
Antoni Szydøo
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W czasie dynamicznego rozwoju &wiata, 
transformacji gospodarczej i technolo-
gicznej Wrocøawskie Stowarzyszenie 
In!ynier"w i Technik"w Komunikacji 
RP wraz z Krajow# Sekcj# Motoryzacji 
SITK oraz Krajow# Sekcj# Lotnictwa i 
Technik Kosmicznych SITK podj•øy pr$-
b• przedstawienia najwa"niejszych pro-
blem$w w szeroko rozumianej motoryza-
cji, lotnictwie i technik kosmicznych. 

 Doceniaj!c ich znaczenie dla dalszego 
rozwoju naszego kraju zorganizowano 
Kongres Ekspert"w Samochodowych 
oraz Konferencj$ na temat innowacyj-
nych technologii w tych dziedzinach, 
 Do udziaøu zaproszono wybitnych na-
ukowc$w uczelni cywilnych i wojskowych, 
czoøowych producent$w , przedstawicieli 
najwa"niejszych instytucji w kraju, specja-
list$w oraz wøadz lokalnych, regionalnych 
i centralnych.

 W trakcie dyskusji, debat ,prezentacji 
nowych rozwi!za% technicznych przed-
stawiony zostanie aktualny stan oraz naj-
nowsze i perspektywiczne rozwi!zania, 
osi!gni•cia nauki i techniki w motoryzacji, 
lotnictwie i technice kosmicznej. Przedys-
kutowane zostan! tak"e plany i dziaøania 
zmierzaj!ce do zr$wnowa"enia rozwoju 
bran" z ochron! &rodowiska, a tak"e czyn-
niki ekonomiczne wpøywaj!ce na relacje: 
koszt - zysk rozwijaj!cych si• bran".

 
Spotkanie ma r$wnie" pom$c uczestni-
kom zainteresowanych rozwojem bran", 
w przygotowaniu program$w rozwojo-
wych, planowaniu i organizacji dziaøa% w 
doborze wyposa"enia zaplecza technicz-
nego, oraz planowanymi zmianami legi-
slacyjnymi.

 Sformuøowane wnioski przedstawione 
zostan! decydentom r$"nych szczebli, a 
tak"e opublikowane w pismach bran"o-
wych tak, by dotarøy do szerokiego grona 
odbiorc$w. Przedstawione w czasopi&mie 
wybrane wyst!pienia poruszaj! tematyk•, 
kt$ra jest celem Kongresu i Konferencji.
 W ramach Konferencji odb•d! si• :

1. VII Kongres Ekspert"w 
Samochodowych

W trakcie Kongresu odb•d! si• panele 
dyskusyjne poruszaj!ce tematy:

-  przyszøo&# mobilno&ci ksztaøtuj!cej 
przyszøo&# transportu

- wykorzystanie ekorozwoju do popra-
wy wska*nika rentowno&ci sprzeda"y

- cyberbezpiecze%stwo w motoryzacji,
- inteligentne technologie w 

motoryzacji,
- regulacje i polityka w motoryzacji,
- nauka i innowacje w bran"y motory-

zacyjnej,

-  wpøyw pandemii na bran"• 
motoryzacji,

- rola edukacji i szkole% w bran"y mo-
toryzacyjnej. 

Jednym z element$w Kongresu b•dzie 
przeprowadzenie konkursu ¹EKSPERT SA-
MOCHODOWY 2023º w kt$rym mog! 
wzi!# udziaø zainteresowani z caøego kraju.

2. Sesja *Lotnictwo cywilne wobec 
wyzwa% przyszøo'ci*

Na Sesji przedstawione zostan! tematy:
-  konstrukcje lotnicze wczoraj- dzi& i ju-

tro,
- stan techniki lotniczej wczoraj- dzi& i 

jutro,
- ekonomika zr$wnowa"onego rozwo-

ju lotnictwa cywilnego,
-  drony przyszøo&ci! transportu,
- nowe technologie a bezpiecze%stwo 

lotnictwa cywilnego.

Szczeg$øowe informacje znajduj! si• na 
stronie:

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

serdecznie zapraszamy
Leszek Krawczyk

VII Kongres Ekspert"w Samochodowych
oraz 

Konferencja *Innowacyjne Technologie 
w Motoryzacji i Lotnictwie*

 
!"#$%&'()& *&+& ,-+-"&$./ 01#'&"23(2-4 
5&6)#'#78-$9:/$2:3$9 5;8 

Wrocøaw, 20-21 marca 2024 r., ul. M. J. Piøsudskiego 74 (budynek NOT)
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Rewolucja na lotnisku 
w Pyrzowicach. Nowoczesna 
metamorfoza, dzi#ki inwestycjom 
za 1,5 mld zøotych.
Bartosz ?oønierczyk, Dziennik Zachodni, 
7.02.2024

Lotnisko w Pyrzowicach do 2028 roku przej-
dzie transformacj•. Wøadze lotniska zapre-
zentowaøy program inwestycyjny na lata 
2024-2028, na kt$rego realizacj• przeznacz! 
blisko 1,5 mld zøotych. Rozbudowane zosta-
n! wszystkie strefy lotniska oraz wprowadzo-
na zostanie nowa gaø!* dziaøalno&ci, w•zeø 
do przeøadunku towar$w i paliw, w oparciu 
o bocznic• kolejow!. Najdro"sz! inwestycj!, 
bo za kwot• 950 mln zø, b•dzie budowa no-
wego gø$wnego terminala pasa"erskiego (...). 
Terminal wyposa"ony b•dzie w r•kawy oraz 
poø!czenie z 270 m tunelem podziemnym, 
prowadz!cym na stacj• kolejow! Pyrzowice 
Lotnisko (...).

Jedna z najwi#kszych inwestycji 
drogowych w (l•skiem do zmiany. 
Ograniczaj• koszty i zakres 
projektu w Søawkowie, b#dzie 
drugi przetarg
Piotr Sobierajski, Dziennik Zachodni, 
6.02.2024

To b•dzie jedna z najwi•kszych inwestycji 
drogowych w +l!skiem. Budowa nowego 
ukøadu komunikacyjnego do Euroterminala 
oraz stacji PKP LHS to dzi& priorytet. Wøa&nie 
okazaøo si•, "e caøe przedsi•wzi•cie trzeba 
nieco okroi#, bo jest zbyt kosztowne. Miasto 
przygotowuje si• te" do ogøoszenia drugie-
go przetargu. Przed miastem przygotowania 
do drugiego przetargu na budow• ø!cznika 
DK94 z zespoøem terminali przeøadunkowych 
w Søawkowie. Pierwsze post•powanie zosta-
øo uniewa"nione ze wzgl•du na konieczno&# 
zmniejszenia zakresu i koszt$w inwestycji. 
Pierwotny koszt realizacji inwestycji wedøug 
programu funkcjonalno-u"ytkowego opie-
waø na kwot• 428 mln zø. To znacz!co wi•cej 
ni" fundusze zagwarantowane w ramach rz!-
dowej dotacji, wynosz!cej 250 mln zø (...).

Droga wojew"dzka nr 948 )ywiec 
- Czernich"w ju& gotowa. Wok"ø 
Jeziora )ywieckiego jedzie si# 
bezpieczniej. 
Jacek Drost, Dziennik Zachodni, 2.02.2024

Wyremontowana droga wojew$dzka nr 948 
z ?ywca do Czernichowa, biegn!ca brzegiem 
Jeziora ?ywieckiego, o® cjalnie zostaøa od-
dana do u"ytku. Mimo "e rozpocz•cie prac 
op$*niøo si• z powodu protest$w miesz-
ka%c$w, a p$*niej roboty byøy prowadzone 
w trudnym, osuwiskowym terenie, udaøo si• 
je zako%czy# kilka miesi•cy wcze&niej (...). 
Przypomnijmy, "e DW 948 musiaøa zosta# 

wyremontowana, bo - jak si• wyraziø podczas 
podpisania umowy dyrektor Tabor - byøa w 
bardzo zøym stanie, a wielokrotnie naprawia-
na jezdnia to byøa po prostu ¹øata na øacieº. 
Tymczasem droga ta, ø!cz!c DK 52 z DW 946, 
ma wielkie znaczenie dla ruchu turystyczne-
go biegn!c wzdøu" jezior Mi•dzybrodzkiego 
i ?ywieckiego. Start inwestycji odbywaø si• 
tu" po pandemii, zostaø op$*niony z powo-
du protestu mieszka%c$w, kt$rzy nie chcieli, 
"eby roboty rozpocz•øy si• tu" przed szczy-
tem sezonu turystycznego (...).

Zamiast metra we Wrocøawiu ± 
tunel kolejowy pod Rynkiem? 
*Byøaby to inwestycja centralna, 
a nie miejska*
Konrad Baøajewicz, Gazeta Wrocøawska, 
2.02.2024

Metro we Wrocøawiu, teoretycznie, mo"na 
byøoby wybudowa#. Prawdopodobie%stwo, 
"e taka inwestycja dojdzie do skutku jest jed-
nak bliskie zeru. W zamian proponowany jest 
tunel kolejowy przebiegaj!cy przez centrum. 
Urz!d miasta wskazuje nawet jego tras•. Za-
znacza jednocze&nie, "e takim projektem mu-
siaøby zaj!# si• zwierzchnik kolei, czyli rz!d. 
Jeszcze w 2018 r. lider przedwyborczych son-
da"y Jacek Sutryk uwa"aø, "e metro w mie&cie 
powinno ruszy# w ci!gu najbli"szych 50 lat, 
czyli do 2068 roku. Wcze&niej, bo w 2015 r., 
na zlecenie miasta powstaøa ekspertyza na 
ten temat. Okazaøo si•, "e budowa metra jest 
jak najbardziej mo"liwa. Wyceniono j! na $w-
czesne 10-20 mld zø, na papierze narysowano 
warianty tras.
Tak"e w 2015 roku mieszka%cy mogli wzi!# 
udziaø w referendum na temat budowy wro-
cøawskiego metra. Za jego powstaniem opo-
wiedziaøo si• wtedy 46,7 proc. gøosuj!cych. 
Przeciw byøo 53,3 proc. Ale formalnie refe-
rendum uznano za niewa"ne, bo wzi•øo w 
nim udziaø tylko 10,56 proc. wrocøawian. Od 
referendum min•øa niemal dekada, a temat 
wrocøawskiego metra ucichø. Czy ma szans• 
na powr$tQ Dzisiaj urz•dnicy m$wi!, "e nie-
wiele miast, kt$re do teraz metra nie maj!, 
decyduje si• na jego budow• (...).

W planach PKP jest podziemn• 
kolej z osiedla Zøocie! do Nowej 
Huty. Miasto bierze to pod uwag# 
w swojej strategii rozwoju
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 7.02.2024

Podczas sesji Rady Miasta wiceprezydent 
Krakowa Jerzy Muzyk poinformowaø o pla-
nach PKP dotycz!cych budowy nowej linii 
kolejowej z osiedla Zøocie% do Nowej Huty. 
Nowe poø!czenie miaøoby by# podziemnym 
rozwi!zaniem. - Kolej przedstawiøa nam pre-
zentacje linii kolejowej w tunelu od przystan-
ku Zøocie% w kierunku kombinatu w Nowej 
Hucie. To na razie wst•pna koncepcja, jeszcze 
bez wyznaczenia konkretnych przystank$w. 

Mamy jednak na uwadze t• propozycj•, kt$r! 
bierzemy pod uwag• na etapie opracowy-
wania kierunk$w zagospodarowania prze-
strzennego Krakowa. Ta koncepcja b•dzie 
te" wykorzystana przy projektowanym planie 
og$lnym dla Krakowa - poinformowaø wice-
prezydent Jerzy Muzyk.
Przypomnijmy, "e PKP PLK rozbudowuje sie# 
kolejow! w Krakowie, szczeg$lnie dla po-
trzeb szybkiej kolei aglomeracyjnej (...).

Budowa *Wolbromia zachodniego* 
dobiegøa ko!ca
Paweø Mocny, Gazeta Krakowska, 6.02.2024

Budowa przystanku kolejowego ¹Wolbrom 
zachodniº dobiegøa ko%ca. W ramach inwe-
stycji, kt$ra kosztowaøa okoøo 12 milion$w 
zøotych wybudowano dwa perony z wiatami, 
øawkami, tablicami informacyjnymi, o&wietle-
niem i oznakowaniem. Ponadto pasa"erowie 
mog! korzysta# z przej&cia podziemnego. 
Nie zabrakøo tak"e udogodnie% dla os$b z 
niepeønosprawno&ciami (...). Budowa ¹Wol-
bromia zachodniegoº byøa wpisana w Rz!do-
wy Program Przystankowy. Obj!ø on dziewi•# 
inwestycji z listy podstawowej w miejscowo-
&ciach: Krak$w Piast$w, Krak$w Ko&cielniki, 
Krak$w Przylasek, Wolbrom, Zator, Pisary, D!-
br$wka i Nowy S!cz (...).

Na drodze krajowej nr 45 
powstan• cztery nowe ronda. 
Kierowc"w czekaj• dwa lata 
utrudnie! z powodu przebudowy 
trasy
Mirosøaw Dragon, nto.pl, 8.02.2024

Rozpocz•øa si• przebudowa 11-kilometrowe-
go odcinka drogi krajowej nr 45 na odcinku 
Jeøowa - Bierdzany (w powiecie opolskim). 
Jest to fragment trasy z Opola do Kluczborka 
i Olesna. Remont potrwa przez dwa lata, tyle 
te" potrwaj! utrudnienia dla kierowc$w.
Roboty drogowe ju" si• rozpocz•øy, na 
pocz!tek drogowcy sfrezowali star! na-
wierzchni• na kilometrowym odcinku (...). 
Inwestycja kosztowa# b•dzie 106 milion$w 
zø, a wykonawc! jest ® rma Mota-Engil. W ra-
mach przebudowy poszerzone zostan! pasy 
ruchu, przebudowane i skorygowane b•d! 
øuki jezdni. Dzi•ki temu ma by# bezpieczniej, 
bo droga krajowa nr 45 jest obecnie bardzo 
niebezpieczn! tras!, przy kt$rej stoi wiele 
przydro"nych krzy"y, upami•tniaj!cych oso-
by tragicznie zmarøe w wypadkach. Wzdøu" 
caøego 11-kilometrowego odcinka DK45 po-
wstanie chodnik i &cie"ka rowerowa, a tak"e 
dodatkowa jezdnia do ruchu lokalnego (...).

Na Podkarpaciu powstanie 
najwy&sza estakada w kraju. 
Robi wra&enie+
Piotr Samolewicz, nowiny24.pl, 14.02.2024

Na budowanej trasie S19 mi•dzy Babic! a 
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Jawornikiem powstanie najwy"sza w kraju 
estakada mierz!ca w najwy"szym miejscu 80 
m wysoko&ci ± informuje Generalna Dyrekcja 
Dr$g Krajowych i Autostrad Oddziaø Rzesz$w. 
Trasa odcinka S 19 Babica ± Jawornik biegnie 
przez Pog$rze Karpackie. Teren ten charak-
teryzuje si• skomplikowanym uksztaøtowa-
niem, przechodz!c na przemian przez wznie-
sienia i doliny, kt$re w przewa"aj!cej cz•&ci s! 
gø•bokimi jarami z pøyn!cym na ich dnie cie-
kiem wodnym. Prowadzenie prac geologicz-
nych byøo wi•c bardzo du"ym wyzwaniem 
i takim samym wyzwaniem dla wykonawcy 
b•dzie prowadzenie tu rob$t budowlanych. 
Z powodu trudnej rze*by terenu zaprojekto-
wano 17 obiekt$w in"ynierskich. 30 proc. tej 
trasy stanowi! estakady. Najwy"sza estakada 
o nazwie ES-26 usytuowana b•dzie mi•dzy 
miejscowo&ciami ?arnowa i Godowa. O&mio-
prz•søowa konstrukcja o døugo&ci caøkowitej 
1082 m i szeroko&ci 29 m øagodnie wpisze si• 
w otaczaj!cy teren (...).

10 autobus"w nap#dzanych 
wodorem w gda!skiej 6 ocie. 
Jak dziaøaj• ekologiczne NesoBusy?
Andrzej Kowalski, Dziennik Baøtycki, 
11.02.2024

Gda%ska  ̄ota b•dzie miaøa 10 nowych auto-
bus$w z nap•dem opartym na zielonym wo-
dorze. To ekologiczna wersja pojazd$w, kt$ra 
b•dzie je*dzi# po ulicach miasta nie emituj!c 
szkodliwych substancji. NesoBus jest zero-
emisyjny i wyprodukowany w Polsce.
Wodorowe autobusy doø!cz! do  ̄oty Gda%-
skich Autobus$w i Tramwaj$w. Umowa na 
dostaw• oraz peøn! obsøug! serwisow! wy-
produkowanych w Polsce autobus$w podpi-
sana zostaøa 12 wrze&nia 2023 roku. Wszyst-
kie pojazdy musz! zosta# dostarczone do 12 
miesi•cy od dnia zawarcia umowy. Proces 
przekazywania pojazd$w b•dzie odbywa# 
si• w transzach. 
NesoBus jest zasilany zielonym wodorem 
otrzymywanym przy u"yciu energii elektrycz-
nej pochodz!cej ze *r$deø odnawialnych. 
Jego wymagany gwarantowany zasi•g to 
330 km na jednym tankowaniu (...).

Prawie 35 tys. pasa&er"w 
skorzystaøo z nowej linii kolejowej 
w Pyrzowicach. Linia si# jednak 
dopiero rozkr#ca+
Magdalena Grabowska, Dziennik Zachodni, 
15.02.2024

Koleje +l!skie uruchomiøy 10 grudnia 2023 
roku poø!czenie do lotniska w Pyrzowicach. 
Czas na podsumowania. Na trasie codziennie 
wyje"d"a 10 par poci!g$w, r$wnie" powrot-
nych. Jak podaj! Koleje +l!skie, z nowej linii 
w styczniu skorzystaøo prawie 35 tys. pasa"e-
r$w. Koleje +l!skie wystartowaøy 10 grudnia 
2023 roku z poø!czeniem do lotniska w Pyrzo-
wicach. Poci!g relacji S9 Cz•stochowa -Tar-
nowskie G$ry obsøuguje odbudowan! tras• 

kolejow! Zawiercie - Tarnowskie G$ry przez 
stacj• Pyrzowice Lotnisko. Codziennie tras! 
kursuje 10 par poci!g$w, tak"e powrotnych. 
Na linii ø!cz!cej Cz•stochow• i Tarnowskie 
G$ry z Kolejami +l!skimi podr$"owaøo prawie 
od 1 do 31 stycznia. 34 818 ± to precyzyjna 
liczba pasa"er$w, kt$rzy w styczniu je*dzili 
poci!gami Kolei +l!skich na linii S9 (...).

Rozpoczyna si# kolejny etap 
budowy obwodnicy Niepoøomic. 
Nowa droga poprawi dojazd 
do Krakowa
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 21.02.2024

W najbli"szych miesi!cach b•d! prowadzo-
ne prace zwi!zane z budow! kolejnego eta-
pu obwodnicy Niepoøomic. To bardzo wa"na 
arteria w naszym regionie, kt$ra poø!czy Nie-
poøomick! Stref• Inwestycyjn! z sieci! dr$g 
mi•dzynarodowych, usprawni ruch w aglo-
meracji krakowskiej i poprawi bezpiecze%-
stwo wszystkich u"ytkownik$w. Caøkowita 
warto&# tego projektu to przeszøo 54,5 mln 
zø. Obwodnica Niepoøomic i Podø•"a poprawi 
dost•p do autostrady A4 i drogi krajowej 75. 
Usprawni komunikacj• mi•dzy Krakowem, 
Wieliczk!, Dobczycami i Niepoøomicami. Uøa-
twi dojazd do stref aktywno&ci gospodarczej 
oraz obszar$w atrakcyjnych turystycznie, 
m.in. Puszczy Niepoøomickiej. Mieszka%com 
pozwoli odetchn!# od ruchu, w tym ci•"-
kiego, na lokalnych ulicach, a kierowcom za-
pewni komfort podr$"owania (...).

Wybrano wykonawc# Studium 
dla nowej zakopianki. 
Dokumentacja dla drogi S7 
mi#dzy Krakowem a My$lenicami 
powstanie za ponad 23 mln zø
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 19.02.2024

Zapadøa wa"na decyzja zwi!zana z panowa-
niem budowy nowej zakopianki, a wi•c drogi 
ekspresowej S7 z Krakowa do My&lenic. Firma 
IVIA zostaøa wybrana w przetargu na opraco-
wanie Studium techniczno-ekonomiczno-
-&rodowiskowe (STE+) dla tego zadania. Wy-
konawca b•dzie miaø 6 lat na opracowanie 
dokumentu i uzyskanie decyzji o &rodowisko-
wych uwarunkowaniach. Koszt to 23,3 mln zø. 
To ju" drugie post•powanie przetargowe dla 
tego odcinka. Pierwsze zostaøo uniewa"nione 
ze wzgl•du na wycofanie si• wykonawcy.  - 
Zadaniem wykonawcy b•dzie poszukiwanie 
optymalnego przebiegu drogi ekspresowej 
pomi•dzy autostrad! A4 a funkcjonuj!c! ju" 
za My&lenicami tras! S7. Pocz!tek drogi prze-
widziano mi•dzy w•zøami Krak$w Poøudnie a 
Krak$w Bie"an$w, jednak projektant b•dzie 
m$gø zaproponowa# go te" w innym miejscu 
- informuje Kacper Michna z krakowskiego 
oddziaøu Generalnej Dyrekcji Dr$g Krajowych 
i Autostrad (...).

Wøadze Krakowa planuj• lini# 
tramwajow• z Ruczaju do granic ze 
Skawin•. Jest ju& przetarg 
na koncepcj#
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 18.02.2024

Zarz!d Inwestycji Miejskich w Krakowie 

ogøosiø przetarg na opracowanie wielowa-

riantowej i wielobran"owej koncepcji rozbu-

dowy ul. Bunscha i budowy ul. Humboldta, 

budowy linii tramwajowej, rozbudowy ul. 

Skotnickiej wraz z uzyskaniem ostatecznej 

decyzji o &rodowiskowych uwarunkowa-

niach (DU+). Oferty przyjmowane b•d! do 

22 marca 2024 roku. Planowana inwestycja 

ma uøatwi# podr$"owanie w poøudniowo-za-

chodniej cz•&ci Krakowa. ± Zadaniem projek-

tanta, kt$rego chcemy wyøoni# w przetargu 

b•dzie zaproponowanie przynajmniej trzech 

wariant$w koncepcji dla inwestycji, spo&r$d 

kt$rych wskazane b•dzie rozwi!zanie prefe-

rowane do dalszych prac. B•dzie ono tak"e 

stanowi# podstaw• do uzyskania decyzji &ro-

dowiskowej. W ramach tego post•powania 

przeprowadzone b•d! konsultacje spoøecz-

ne ± m$wi èukasz Szewczyk, dyrektor Zarz!-

du Inwestycji Miejskich w Krakowie (...).

Wyremontowana DK 91 
w Cz#stochowie wreszcie 
przejezdna w caøo$ci+ Kierowcy 
czekali na ten moment od dawna
Katarzyna Stacherczak, Dawid Wygas, Piotr 

Ciastek, Dziennik Zachodni, 22.02.2024

Staøo si• to, na co od kilku miesi•cy czekali 

kierowcy w Cz•stochowie. Wyremontowa-

na DK 91 wreszcie jest przejezdna w caøo&ciX 

I mimo "e dawn! \gierk$wk•\ oddano do 

u"ytku, to inwestycja zwi!zana z jej moder-

nizacj! wci!" si• nie zako%czyøa. Do zrobienia 

jest jeszcze naprawd• sporo. Przebudowa DK 

91 byøa jak nieko%cz!ca si• opowie&#. Obej-

mowaøa odcinek dawnej \gierk$wki\ prze-

biegaj!cy przez miasto od w•zøa z alej! Jana 

Pawøa II do skrzy"owania z ul. Rakowsk! oraz 

przebudow• gø$wnych skrzy"owa%, køadek 

dla pieszych, a tak"e chodnik$w i &cie"ek ro-

werowych (...). Na \sw$j\ czas musz! przede 

wszystkim poczeka# piesi i rowerzy&ci. W 

przypadku niekt$rych chodnik$w, køadek, 

czy &cie"ek rowerowych miejsce inwestycji 

wci!" wygl!da, jak jeden wielki plac budowy. 

Z nowych køadek nie mog! te" w peøni kom-

fortowo korzysta# niepeønosprawni (...).
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Wst$p. Uzasadnienie celowo'ci 
realizowanych bada% 

Bezpiecze%stwo na drogach jest 
globalnym wyzwaniem i dotyczy 
ka"dego kraju, niezale"nie od tego 
w jakim stopniu jest on  rozwini•-
ty. Wypadki drogowe powodu-
j! straty w ludziach i mieniu oraz 
maj! negatywny wpøyw na rozw$j 
spoøeczno-gospodarczy. Wypadki 
drogowe stanowi! gø$wny pow$d 
przedwczesnej &mierci. W 2022 roku 
w Polsce w wypadkach drogowych 
zgin•øo 2245 os$b [1]. Je"eli dane te 
zostan! odniesione do og$lnej liczby 
ludno&ci  oraz do og$lnej liczby wsi, 
w 2022 roku w wypadkach zgin•øo 
mieszka%c$w o liczbie odpowiada-
j!cej ponad 6 &redniej wielko&ci wsi. 
Je"eli do tego zostan! uwzgl•dnio-
ne ci•"kie obra"enia w ilo&ci ponad 
11 tys. os$b, mo"na powiedzie#, "e 

z czynno&ci ¹produkcyjnychº identy-
® kowanych w tym przypadku jako 
mo"liwo&ci aktywno&ci zawodowej 
os$b poszkodowanych, zostaøo wy-
ø!czonych 2276 &redniej wielko&ci 
wsi w Polsce. Dopiero takie zesta-
wienie jest w stanie spowodowa# 
odpowiedni! re  ̄eksj• zwi!zan! ze 
skal! problemu. Je"eli do tego przy-
woøa si• np. ø!czn! liczb• wsi np. w 
wojew$dztwie opolskim wynosz!c! 
1017 to warto&ci te mog! wpøyn!# 
na przysøowiowe ¹przebudzenieº de-
cydent$w w organach wøadzy pa%-
stwowej.
 Zgodnie z danymi opublikowany-
mi w bazie CARE z kraj$w europej-
skich, kt$re udost•pniøy dane, naj-
wi•cej wypadk$w drogowych miaøo 
miejsce  w Niemczech ± 258 987, we 
Wøoszech - 151 875 oraz w Hiszpa-
nii ± 89 862. Najwi•ksz! liczb• os$b 
zabitych odnotowano we Francji ± 2 

931, we Wøoszech ± 2 875, w Niem-
czech ± 2 562. Najwi•cej u"ytkowni-
k$w dr$g odniosøo obra"enia w wy-
niku wypadk$w maj!cych miejsce 
na terytorium Niemiec ± 323 129, we 
Wøoszech ± 204 728 oraz w Hiszpanii 
± 118 162. Z kolei najwy"szy wska*-
nik zabitych na 100 wypadk$w od-
notowano w Polsce ± 9,8. Najwy"szy 
wska*nik rannych na 100 wypadk$w 
zanotowano w Luksemburgu - 135,7  
i we Wøoszech ± 134,8.
 Na tej podstawie mo"emy jedno-
znacznie stwierdzi#, i" wymagane 
jest podj•cie stanowczych dziaøa% 
w celu poprawy bezpiecze%stwa na 
drogach. Pomimo zauwa"alnej  po-
prawy w stosunku do lat ubiegøych, 
nie ma powodu do zadowolenia. 
Jednym z gø$wnych czynnik$w 
maj!cych istotny wpøyw na bezpie-
cze%stwo drogowe jest stan tech-
niczny pojazd$w. Autor pracy [3] 

Streszczenie: W artykule przedstawiono strategi• poprawy bezpiecze%stwa na drogach w aspekcie stanu technicznego pojazd$w. Zapre-
zentowano r$wnie" statystyki dotycz!ce wypadk$w drogowych w Unii Europejskiej. Wykonano analiz• wypadkowo&ci wzgl•dem pa%stw, 
kt$re byøy liderem pod wzgl•dem ilo&ci wypadk$w drogowych. Dodatkowo zostaøy wskazane gø$wne rodzaje usterek technicznych w 
pojazdach bior!cych udziaø w wypadkach drogowych. Uwzgl•dniono r$wnie" wiek samochod$w uczestnicz!cych w ruchu i to jak wpøywa 
on na wypadkowo&#.

Søowa kluczowe: Strategia; Bezpiecze!stwo; 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 a  ̂ects the accident rate were also taken into account.
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upubliczniø badania, z kt$rych wyni-
ka, "e tylko 24` pojazd$w  uczest-
nicz!cych w rzeczywistych kolizjach 
i wypadkach drogowych, byøo w 
¹100` sprawnychº (nie byøo do nich 
"adnych zastrze"e%). Z tego wynika 
potrzeba, rozwa"enia wyposa"enia 
dodatkowego søu"b Policji w na-
rz•dzia i urz!dzenia umo"liwiaj!ce 
eliminowanie z ruchu drogowego 
pojazdy niesprawne technicznie, nie 
tylko z tytuøu zu"ytych opon, luz$w 
w zawieszeniu, ale r$wnie" na sku-
tek niesprawno&ci system$w bez-
piecze%stwa czynnego i biernego, 
system$w przewidywania oraz sys-
tem$w komunikacyjnych. Zdaniem 
autor$w mo"na wykorzysta# zapisy 
prawa europejskiego, z kt$rych wy-
nika, "e  ¹(¼) pa%stwa czøonkowskie 
dokonuj! rejestracji i zezwalaj! na 
(¼) dopuszczenie do ruchu pojaz-
d$w wyø!cznie, gdy pojazdy te maj! 
wa"ne &wiadectwo zgodno&ciº (¼). 
Oznacza to, "e je"eli w poje*dzie 
znajduj! si• niesprawne lub usuni•-
te ukøady, cz•&ci czy oddzielne ze-
spoøy techniczne, kt$re wpøywaj! na 
obni"enie poziomu bezpiecze%stwa 
czynnego lub biernego, sprzecznie 
z informacjami zawartymi w &wia-
dectwie zgodno&ci, taki pojazd nie 
powinien by# dopuszczony do ru-
chu. W zwi!zku z tym kontrola pre-
wencyjna nie powinna ogranicza# 
si• jedynie do wery® kacji daty wy-
znaczonego badania technicznego 
w dowodzie rejestracyjnym, ale r$w-
nie" do rzeczywistego stanu tech-
nicznego pojazdu, w tym system$w 
sprawno&ci elektronicznych, kalibra-
cji oraz wymiany informacji mi•dzy-
systemowych.

Podmiot i obiekt bada% 

Podmiotem bada% byøy pojazdy, 
kt$re uczestniczyøy w wypadkach i 
kolizjach drogowych. Na podstawie 
statystyk udost•pnionych przez inne 
europejskie kraje, mo"na zauwa-
"y# jak bardzo sytuacja na polskich 
drogach jest dramatyczna. Polska 
jest liderem pod wzgl•dem liczby 
o® ar &miertelnych w wypadkach 
drogowych. Stan techniczny pojaz-
d$w zdaniem autor$w ma mocno 
niedoszacowany wpøyw, co zostaøo 
udowodnione w pracy [3], dlatego 
niezb•dnym jest podj•cie szeregu 
dziaøa% maj!cych na celu popraw• 
tej sytuacji. 

Statystyki Policyjne

Wedøug statystyk Policji [1] w 2022 
roku odnotowano 36 wypadk$w 
drogowych, w kt$rych bezpo&redni! 
przyczyn! byøa niesprawno&# tech-
niczna pojazdu. Zgin•øy w nich 4 
osoby, a rany odniosøo 65 os$b. Na-
le"y zwr$ci# uwag•, i" usterki tech-
niczne s! r$wnie" ujawniane pod-
czas ogl•dzin pojazd$w na miejscu 

zdarzenia, mimo tego, "e nie miaøy 
bezpo&redniego wpøywu na jego 
zaistnienie. Og$øem zostaøo stwier-
dzonych 408 usterek. Najwi•cej od-
notowano: w niewøa&ciwym stanie 
o&wietlenia (62,0` og$øu) oraz ogu-
mienia (16,2` og$øu). Jednocze&nie 
nale"y wskaza#, "e w jednym skon-
trolowanym poje*dzie mogøo wy-
st!pi# kilka usterek.
 W 2022 roku w wypadkach dro-
gowych poszkodowanych zostaøo 
26639 os$b, w tym &mier# poniosøo 
1 896 os$b, a 24743 zostaøy ranne 
(w tym 7541 ci•"ko). W por$wna-
niu do 2021 roku oznacza to mniej 
o 2021 o® ar.  Zanotowano r$wnie" 
mniej o® ar &miertelnych o 349 os$b 
i rannych o 1672 osoby. Najcz•&ciej 
uczestnicy ruchu drogowego gin•-
li w wypadkach drogowych, kt$re 
wydarzyøy si• poza obszarem zabu-
dowanym. W co pi!tym takim zda-
rzeniu zgin!ø czøowiek, podczas gdy 
w obszarze zabudowanym  co dwu-
dziesty. W 2022 roku w globalnej 
liczbie poszkodowanych w wypad-
kach, najwi•kszy odsetek stanowili 
kieruj!cy samochodami osobowymi 
wraz z ich pasa"erami (47,9`). Piesi 
stanowili (18,1`) wszystkich po-

2. Wska"nik zabitych na 100 wypadk#w drogowych w 2022 roku [1]

3. Rodzaje usterek technicznych stwierdzonych w pojazdach bior$cych udziaø w wypadkach drogo-
wych w 2022 roku [1]

 

 

1. Liczba o% ar &miertelnych w wypadkach drogowych  w krajach Unii 
Europejskiej w 2022 r. [1]
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szkodowanych, co wynika z du"ego 
udziaøu potr!ce% w og$lnej liczbie 
wszystkich wypadk$w (21,6` og$øu 
wypadk$w) oraz z prawidøowo&ci, i" 
na styku pojazd ± pieszy ten ostatni 
jest nara"ony na znacznie wi•ksze, 
ni" kieruj!cy niebezpiecze%stwo. 
Niestety, pomimo podj•cia w ci!gu 
ostatnich 10 lat szeregu dziaøa%, pol-
skie drogi wci!" nale"! do jednych z 
najbardziej niebezpiecznych w Unii 
Europejskiej. Stan techniczny pojaz-
d$w ma istotny wpøyw nie tylko na 
prawdopodobie%stwo zaistnienia 
wypadku, ale r$wnie" na jego po-
tencjalne skutki. Nowoczesne roz-
wi!zania techniczne pozwalaj! nie 
tylko ograniczy# ryzyko wypadku, 
ale r$wnie" jego negatywne konse-
kwencje. Wedøug danych statystycz-
nych, &rednia wieku samochod$w 
poruszaj!cych si• po polskich dro-
gach to 16 lat. Jednak"e realny wiek 
przytaczany przez ekspert$w jest 
nieco ni"szy, tj. 12±13 lat, to jednak 
dane te wskazuj!, "e statystyczne 
auto Polaka jest maøo bezpieczne, 
stare i nieekologiczne. W tym stanie 
rzeczy jako&# bada% wykonywanych 
przez Stacje Kontroli Pojazd$w (SKP) 
warunkuj!ca dopuszczenie pojaz-
d$w do ruchu jest jednym z podsta-

wowych element$w decyduj!cych 
o bezpiecze%stwie u"ytkownik$w 
dr$g. 

Analiza wynik"w kontroli NIK

Ustalenia kontroli NIK wskazuj!, 
"e nadz$r ze strony starost$w nad 
Stacjami Kontroli Pojazd$w oraz za-
trudnionymi w nich diagnostami nie 
byø sprawowany rzetelnie, w dodat-
ku z naruszeniem obowi!zuj!cych 
przepis$w prawa. Powszechne nie-
wykorzystywanie instrument$w do 
wykonywania nadzoru sprawiaøo, 
"e praktycznie system ten nie funk-
cjonowaø prawidøowo. Stwierdzono, 
"e 25` skontrolowanych starost$w 
nie przeprowadzaøo wymaganych 
prawem kontroli, w tym w tak istot-
nym zakresie, jak prawidøowo&# 
wykonywania bada% technicznych 
pojazd$w. Ponadto 30` starost$w 
nadawaøo uprawnienia diagnostom 
z naruszeniem prawa tzn. kandy-
daci na diagnost$w nie speøniali 
wymog$w ustawowych, takich jak 
przeszkolenie, praktyka. Starosto-
wie post•powali te" tolerancyjnie 
w przypadkach cofania uprawnie% 
diagnostom, kt$rzy zøamali prawo 
w zakresie bada% technicznych. W 
wyniku wspomnianych nieprawi-
døowo&ci mo"liwe byøo ich dalsze 
funkcjonowanie. W  75` zbadanych 
powiat$w, stacje kontroli pojazd$w 
dziaøaøy w trybie ci!gøym bez kontro-
li. Rekordzi&ci dziaøali przez 4 lata bez 
podstawowego dokumentu wyma-
ganego przez prawo. Brak skutecz-
nego nadzoru nad Stacjami Kontroli 
Pojazd$w sprawiaø te", i" w blisko 

poøowie skontrolowanych powia-
t$w w stacjach kontroli zatrudnieni 
byli diagno&ci wcze&niej karani lub 
aktualnie podejrzani o faøszowanie 
wpis$w umo"liwiaj!cych dopusz-
czenie pojazd$w niesprawnych do 
ruchu. Konsekwencj! ujawnionych 
nieprawidøowo&ci jest to, "e  system 
bada% technicznych pojazd$w w 
Polsce tylko cz•&ciowo speønia po-
stawione przed nim zadania. Dzie-
je si• tak dlatego, "e stosunkowo 
øatwo dopuszcza on do  ruchu po-
jazdy znajduj!ce si• w  zøym stanie 
technicznym. Z danych uzyskanych 
w  toku kontroli od  Inspekcji Trans-
portu Drogowego wynika, "e  11,9` 
kontroli przeprowadzonych przez 
Inspekcj• ko%czy si• zatrzymaniem 
dowodu rejestracyjnego. Przyczyn! 
zatrzymania jest w ok. 80` zøy stan 
techniczny skontrolowanych pojaz-
d$w. 
 Dokonuj!c podziaøu wypadk$w 
drogowych na poszczeg$lne dni 
tygodnia, najwi•cej wypadk$w od-
notowano w pi!tki (17,0` og$øu), 
w tych dniach zarejestrowano te" 
najwi•cej o® ar &miertelnych (15,9`) 
oraz os$b rannych (16,8`). Zar$wno 
w 2022 r. jak i w latach poprzednich, 
najwi•cej wypadk$w odnotowano 
w godzinach 13.00 ± 18.00, czyli w 
okresie zwi•kszonego nat•"enia ru-
chu drogowego (37,6` wypadk$w). 
Najmniej wypadk$w odnotowano 
w godzinach 00.00 ± 05.00. Pomimo, 
i" najwi•cej wypadk$w drogowych 
zanotowano w ci!gu dnia, to w po-
rze nocnej, na drogach nieo&wietlo-
nych wyst•puje najwi•kszy wska*-
nik os$b zabitych.

Analiza wynik"w bada%

Polska zajmuje jedno z niechlub-
nych miejsc w Europie pod wzgl•-
dem liczby zdarze% drogowych oraz 
ich negatywnych skutk$w. Liczba 
o® ar &miertelnych bior!cych udziaø 
w tych zdarzeniach nie ulegøa ocze-
kiwanej poprawie. W statystykach 
¹wstyduº, Polska utrzymuje si• w 
czoø$wce od wielu lat. Pomimo wi-
docznej poprawy nadal pozostaje-
my krajem, w kt$rym jest wiele do 

4. Struktura wieku samochod#w w Polsce [2]

Braki techniczne Liczba

Braki w o!wietleniu 253

Braki w ogumieniu 66

Usterki ukøadu kierowniczego 31

Usterki ukøadu hamulcowego 32

Inne usterki 26

Og"øem 408

Tab. 1. Liczba usterek stwierdzonych w pojazdach 
bior$cych udziaø w wypadkach drogowych [1]
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zrobienia. Dlatego obserwacje i ana-
liza danych statystycznych, pozwala 
na wyci!ganie wniosk$w i planowa-
nie strategii. Mo"na wi•c tworzy# ze-
stawienia pozwalaj!ce na wykazanie 
r$"nic w zapewnianiu poziomu bez-
piecze%stwa na drogach oraz wery-
® kowa# metody stosowane w tych 
krajach, celem uzyskania sposob$w, 
za pomoc! kt$rych tym krajom uda-
øo si• doprowadzi# do zdecydowa-
nie lepszych wynik$w ni" w Polsce. 
 Z zestawienia wynik$w bada% i 
odniesieniu do kraj$w o najwi•k-
szej liczbie wypadk$w drogowych 
w Europie wynika, "e Polska posiada 
najgorsze wska*niki je"eli uwzgl•d-
nimy liczb• mieszka%c$w. Pomimo, 
i" w liczbach bezwzgl•dnych ilo&ci 
wypadk$w &miertelnych jak kraj je-
ste&my na 4 miejscu, to ju" w odnie-

sieniu do posiadanej liczy ludno&ci 
oraz ilo&ci wypadk$w ze skutkiem 
&miertelnym na 100 wypadk$w dro-
gowych wyniki Polski s! najsøabsze 
w Europie.

Podsumowanie analizy 
wypadkowej

Jak mo"na zauwa"y# w&r$d kraj$w 
o najwi•kszej bezwzgl•dnej liczbie 
wypadk$w w Europie Polska wypa-
da najgorzej, cho# w bezwzgl•dnej 
liczbie wypadk$w jeste&my dopie-
ro na 4 miejscu. We Francji jest 2,32 
razy mniej wypadk$w drogowych w 
przeliczeniu na liczb• mieszka%c$w 
jak w Polsce, we Wøoszech jest po-
nad dwukrotnie mniej wypadk$w 
w stosunku do liczby mieszka%c$w, 
za& w Niemczech, a" 2,5 razy mniej.

 Oznacza to, "e w ka"dym z kra-
j$w o wi•kszej liczbie bezwzgl•dnej 
wypadk$w jak w Polsce jest co naj-
mniej 2 razy bezpieczniej jak w na-
szym kraju.
 Analizie r$wnie" poddano wyniki 
&miertelno&ci na ka"de 100 wypad-
k$w. W tej kategorii, r$wnie" Polska 
wypadaøa najsøabiej w&r$d kraj$w 
o najwi•kszej liczbie wypadk$w w 
Europie. Co prawda we Francji jest 
niewiele lepiej pod tym k!tem, jed-
nak"e we Wøoszech jest ponad trzy-
krotnie lepiej jak w Polsce (3,289), za& 
w Niemczech a" ponad czterokrot-
nie lepiej (4,475) jak w Polsce.

Strategia poprawy stanu 
technicznego pojazd"w

Wypadki drogowe nadal nie s! po-
strzegane w Polsce jako jeden z 
najwa"niejszych problem$w. Zwi•k-
szanie poziomu bezpiecze%stwa w 
ruchu drogowym wymaga szersze-
go spojrzenia i podejmowania dzia-
øa% na r$"nych szczeblach zarz!dza-
nia. Istnieje wiele metod i strategii 
maj!cych na celu popraw• stanu 
bezpiecze%stwa w ruchu drogo-
wym. Autor pracy [3] przeprowadziø 
badania pojazd$w uczestnicz!cych 
w kolizjach i wypadkach drogo-
wych, z kt$rych wynika, "e 17` tych 
pojazd$w byøo niezgodne z warun-
kami technicznymi Ustawy Prawo o 
Ruchu Drogowym, za& 11` przeba-
danych pojazd$w byøo w stanie, w 
kt$rym stan techniczny m$gø mie# 
wpøyw na zaistnienie zdarzenia. 
 Pomimo wprowadzanych dzia-
øa%, jak mo"na zauwa"y# s! one na 
niewystarczaj!cym poziomie. W&r$d 

Kraj
Liczba 

mieszka!c"w 
WZ100 KL Pz W100

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

Wøochy 59,55 mln 1,9 1,569 2,98 3,289

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

Polska 37,95 mln 9,8 1 9,8 1
Gdzie: 
KL ± wska"nik krotno&ci liczby mieszka!c#w w stosunku do ludno&ci Polski
P100 ± przeliczeniowa liczba zgon#w w odniesieniu do liczby zgon#w w Polsce na 100 wypadk#w 
W100 - Wska"nik prze'ycia na 100 wypadk#w. Im wy'sza warto&( tym w danym kraju jest lepiej w stosunku do Polski

Tab. 3. Liczba zabitych na 100 wypadk#w w odniesieniu do ilo&ci zabitych w Polsce*

 
5. Zestawienie wynik#w kraj#w o najwi)kszej liczbie wypadk#w drogowych z liczb$ o% ar &miertelnych na 100 wypadk#w drogowych.

Kraj
Liczba 

mieszka!c"w
Liczba zabitych KL Pz Wow

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

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

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

Polska 37,95 mln 2245 1 2245 1
KL± wska"nik krotno&ci liczby mieszka!c#w w stosunku do ludno&ci Polski
Pz ± przeliczeniowa liczba wypadk#w &miertelnych w odniesieniu do liczby ludno&ci i wypadk#w w Polsce +Pz=LZ*KL,
WOW - Wska"nik Odporno&ci Wypadkowej: Polska w Kontek&cie Europy. Im wy'sza warto&( tym w danym kraju jest 
lepiej w stosunku do Polski.

Tab. 2. Liczba wypadk#w &miertelnych w Polsce w 2022 roku w por#wnaniu do kraj#w z najwi)ksz$ 
liczb$ takich wypadk#w w Europie/ w odniesieniu do liczby ludno&ci
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pozytywnych dziaøa%, mo"na za-
uwa"y# wprowadzenie nowego ta-
ry® katora punkt$w karnych. Pojawi-
øa si• te" tzw. recydywa. 
 W USA senator stanu New York, 
Andrew Gounardes, chce przy-
musowego monta"u ogranicznika 
pr•dko&ci w samochodach, kt$rymi 
poruszaj! si• piraci drogowi. Naj-
pierw w tym stanie wprowadzono 
przymusowy monta" alkotest$w 
w samochodach kierowc$w przy-
øapanych na je*dzie pojazdem pod 
wpøywem alkoholu. Nowe przepisy 
uzyskaøy poparcie stanowego sena-
tora Andrew Gounardesa i czøonkini 
Zgromadzenia Emily Gallagher.
 Najwa"niejsze zmiany, kt$re 
wprowadzono w Polsce od  17 wrze-
&nia 2022 roku to m.in.: zwi•kszenie 
maksymalnej punkt$w karnych za 
wykroczenie drogowe z 10 do 15 
punkt$w karnych. Wprowadzono 
r$wnie" brak kurs$w w Wojew$dz-
kim O&rodku Ruchu Drogowego 
redukuj!cych 6 punkt$w karnych 
oraz kasowanie punkt$w z konta 
kierowcy w Centralnej Ewidencji 
Kierowc$w po 2 latach od opøacenia 
mandatu (przed zmianami punkty 
kasowaøy si• po roku od zøamania 
przepis$w). Jedn! z najwa"niejszych 
inicjatyw, kt$ra wpøynie na popraw• 
bezpiecze%stwa jest wprowadzenie 
regularnych rygorystycznych prze-
gl!d$w technicznych, kt$re obej-
muj! kompleksowe sprawdzenie 
wszystkich wa"nych element$w po-
jazdu, takich jak hamulce, o&wietle-
nie, ukøad kierowniczy i zawieszenie. 
Przegl!dy techniczne powinny by# 
przeprowadzane cyklicznie, zgodnie 
z zaleceniami producenta pojazdu 
i wymogami prawnymi. Konieczne 
jest dalsze wzmocnienie nadzoru 
nad stacjami diagnostycznymi, w 
tym zastosowanie rozwi!za% po-
zwalaj!cych na bie"!c! ocen• ich 
pracy. Rozwa"enia wymaga tak"e 
wprowadzenie rozwi!za%, kt$re po-
zwol! szybciej eliminowa# z ruchu 
drogowego samochody nie po-
siadaj!ce w og$le wa"nych bada% 
technicznych. Nale"y r$wnie" poøo-
"y# wi•kszy nacisk na badanie, czy 
i w jakim stopniu stan techniczny 

pojazd$w byø przyczyn! wypadku. 
Zwi•kszenie staranno&ci w przepro-
wadzanych badaniach technicznych 
niestety aktualnie nie jest mo"liwe, 
ze wzgl•du na ustawow! stawk• ba-
da% technicznych, kt$ra nie zmieniøa 
si• od 2004 roku i nie odzwierciedla 
rzeczywisto&ci rynku motoryzacyj-
nego. Aby wyja&ni# problem, nale"y 
powiedzie#, "e od 1 stycznia 2004 r. 
minimalne wynagrodzenie za prac• 
wynosiøo 824 zø, za& od 1 stycznia 
2024 roku wyniesie 3600 zø. Oznacza 
to, "e minimalne wynagrodzenie za 
prac• w tym czasie wzrosøo o 436,9` 
przy nie zmienionej kwocie za wyko-
nanie badania technicznego. To za& 
powoduje skutki rynkowe.   
 Innym aspektem jest edukacja 
kierowc$w na temat konieczno&ci 
dbania o stan techniczny swoich po-
jazd$w. Kierowcy powinni by# &wia-
domi, "e zaniedbanie utrzymania 
pojazdu mo"e prowadzi# do awarii 
i wypadk$w drogowych. Programy 
szkoleniowe i kampanie informacyj-
ne mog! odgrywa# kluczow! rol• 
w podnoszeniu &wiadomo&ci kie-
rowc$w na temat konieczno&ci re-
gularnych przegl!d$w i konserwacji 
pojazd$w. By# mo"e ka"dy kieruj!cy, 
u kt$rego funkcjonariusze zareje-
struj! niesprawno&# pojazdu b•d!-
cego w ruchu drogowym powinni 
by# zobowi!zani do uczestnictwa w 
szkoleniu w obszarze skutk$w wy-
padk$w drogowych na skutek nie-
sprawno&ci technicznej pojazd$w. 
 Wprowadzenie rozbudowanych 
technologii monitoringowych, ta-
kich jak systemy diagnostyki pojaz-
d$w, mo"e by# r$wnie" skutecz-
nym narz•dziem w poprawie stanu 
technicznego i pozytywnie wpøynie 
na &rodowisko naturalne. Takie sys-
temy mog! bardziej dokøadnie mo-
nitorowa# r$"ne parametry pojazdu. 
Dla przykøadu mo"na zobowi!za# 
producent$w do implementacji w 
oprogramowaniu ECU algorytm$w, 
kt$re mogøyby interpretowa# dane z 
czujnik$w w taki spos$b, aby wykry# 
problemy zawczasu. Tymczasem jest 
zauwa"alna u producent$w tenden-
cja ukrywania wad pojazdu, tzn. "e 
pomimo wyst•puj!cych wad kon-

trolki monitoruj!ce nie informuj! o 
problemach u"ytkownika pojazdu.  
Przez okres eksploatacji "adne kon-
trolki ostrzegawcze si• nie &wiec!, 
wi•c u"ytkownicy s! zadowoleni. 
Niestety w jednej chwili, (nagle) 
dochodzi np. do awarii silnika, skut-
kuj!c! na drodze gwaøtown! utrat! 
mocy, kt$ra nie jest bez wpøywu na 
bezpiecze%stwo np. podczas wy-
przedzania. Po zderzeniu czoøowym, 
w notatce zostanie napisane ¹niepra-
widøowe wyprzedzanieº a nie awaria 
silnika. Cz•&# z bø•d$w systemowych 
powoduje awarie, kt$rych nie da si• 
usun!# w kwocie standardowych 
usøug serwisowych. Kierowca nie 
mo"e podj!# "adnych dziaøa% zapo-
biegawczych, gdy" nie informuj! go 
o tym kontrolki ostrzegawcze, "e co& 
jest *le. Niestety u"ytkownicy pojaz-
d$w z takim oprogramowaniem s! 
o® arami polityki koncernowej w za-
kresie stosowanego oprogramowa-
nia w poje*dzie.
 Poprawa stanu technicznego 
pojazd$w przynosi liczne korzy&ci 
w kontek&cie bezpiecze%stwa ru-
chu drogowego. Przede wszystkim, 
sprawne i odpowiednio utrzymane 
pojazdy s! mniej podatne na awa-
rie, co zmniejsza ryzyko wypadk$w 
drogowych. Dobrze dziaøaj!ce ha-
mulce, o&wietlenie i ukøad kierowni-
czy pozwalaj! kierowcom na szybk! 
reakcj• w sytuacjach awaryjnych i 
unikni•cie kolizji. Poprawa bezpie-
cze%stwa na drogach jest tak"e za-
pewniana za spraw! licznych ure-
gulowa% prawnych dotycz!cych 
projektowania bezpiecznych dr$g i 
tuneli oraz r$wnie" za spraw! wdra-
"ania nowoczesnych technologii w 
samochodach, prowadz!cych do 
zwi•kszania bezpiecze%stwa ich 
u"ytkownika i ograniczaj!cych sto-
pie% ponoszonych obra"e%. Dane 
statystyczne pokazuj!, i" proces 
zmniejszania liczby wypadk$w dro-
gowych jest bardzo trudny. Mimo 
ju" podj•tych dziaøa% oraz prowa-
dzenia bada% w zakresie bezpie-
cze%stwa ruchu drogowego liczba 
wypadk$w nadal pozostaje na do&# 
wysokim poziomie, w szczeg$lno&ci 
w krajach Europy Wschodniej. 
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 Z danych wynika, i" wi•kszo&# 
wypadk$w ma miejsce na drogach 
poza miastem i poza autostradami. 
Wymaga to wi•c szerokiego progra-
mu wdra"ania rozwi!za% zapewnia-
j!cych bezpiecze%stwo na drogach 
krajowych nieb•d!cych autostra-
dami lub drogami szybkiego ruchu 
i regionalnych. Drugim wa"nym i 
wymagaj!cym bada% aspektem jest 
rozw$j narz•dzi d!"!cych do wy-
eliminowania czynnika ludzkiego 
w tym obszarze, maj!cych na celu 
przede wszystkim kontrol• trze*wo-
&ci, stopnia zm•czenia czy pr•dko&ci 
jazdy.
 Ponadto, pojazdy w dobrym sta-
nie technicznym charakteryzuj! si• 
zazwyczaj ni"szym zu"yciem paliwa, 
co przyczynia si• do ochrony &rodo-
wiska naturalnego poprzez zmniej-
szenie emisji szkodliwych substancji. 
Dodatkowo, utrzymanie pojazdu 
w dobrym stanie mo"e prowadzi# 
do wydøu"enia jego "ywotno&ci, co 

wpøywa na ekonomiczno&# posiada-
nia pojazdu dla wøa&cicieli.

Podsumowanie

Bezpiecze%stwo na drogach to zøo-
"ony problem, kt$ry wymaga wie-
loaspektowego podej&cia. Poprawa 
stanu technicznego pojazd$w jest 
kluczowym elementem strategii 
maj!cej na celu zwi•kszenie pozio-
mu bezpiecze%stwa w ruchu drogo-
wym. 
 Polska jest niechlubnym lide-
rem na skal• Unii Europejskiej pod 
wzgl•dem liczby o® ar &miertel-
nych bior!cych udziaø w wpadkach 
drogowych. Wprowadzenie rygo-
rystycznych przegl!d$w technicz-
nych, edukacja kierowc$w i diagno-
st$w, wykorzystanie technologii 
monitoruj!cych to kluczowe &rodki, 
kt$re powinny zosta# zastosowane 
aby przyczyni# si• do zmniejszenia 
liczby wypadk$w drogowych. 

 Zdaniem autor$w policja powin-
na zosta# wyposa"ona w urz!dze-
nia pozwalaj!ce na badanie stanu 
technicznego pojazd$w nie w spo-
s$b wizualny, jak ma to miejsce ak-
tualnie,  ale przede wszystkim pod 
wzgl•dem sprawno&ci system$w 
sterowania, sprawno&ci system$w 
bezpiecze%stwa czynnego i bierne-
go z uwzgl•dnieniem prawidøowych 
kalibracji.  
 W tym celu, nale"y rozwa"y# r$w-
nie" uruchomienie eksperckich sta-
cji kontroli pojazd$w pod wzgl•dem 
zgodno&ci i prawidøowo&ci oprogra-
mowania stosowanych w samocho-
dach  pod k!tem zgodno&ci z wy-
dan! homologacj! na pojazd i jego 
+wiadectwa Zgodno&ci. Na chwil• 
obecn! obszar ten jest to po za kon-
trol! wynikaj!c! z zakresu i sposobu 
przeprowadzania bada% technicz-
nych pojazd$w [5]. Stacje ¹eksperc-
kieº powinny by# dodatkowo wy-
posa"one w urz!dzenia, kt$rych na 
pr$"no szuka# w podstawowych i 
okr•gowych SKP np.: urz!dzenia do 
kalibracji kamer i radar$w [Rys. 7], 
urz!dzenia do kalibracji re  ̄ektor$w 
nowej generacji: Full LED, Matrix 
LED, Matrix LED HD, Multibeam [ob-
raz poprawno&ci kalibracyjnej rys. 8].  
 W dodatku trudno znale*# prze-
szkolonego diagnost• na SKP, kt$ry 
potra®  wykona# takie czynno&ci.
 Przy aktualnej cenie bada% tech-
nicznych (98 zø brutto), diagno&ci na 
Stacjach Kontroli Pojazd$w nie s! w 
stanie dba# o jako&# bada% lecz s! 
zmuszani do wykonywania ich nie-
mal"e w ¹hurcieº (biznes ilo&ciowy, a 
nie jako&ciowy), a tak nie powinno 
by#. Aktualnie nie ma mo"liwo&ci 

 
6. Obszary pracy system#w wspomagaj$cych prac) kierowcy. Cz)&( nich wymaga kalibracji [7]. 

Aktywny tempomat/ hamowanie awaryjne/ wykrywanie pieszych/ unikanie kolizji/ rozpoznawanie 
znak#w drogowych/ ostrze'enie o opuszczeniu pasa ruchu/ ostrzeganie przed pojazdami zbli'aj$cymi 

si) z drogi poprzecznej/ asystent parkowania/ cyfrowe lusterko boczne/ kamera 3600/ wykrywanie 
martwego pola/ ostrze'enie przed uderzeniem z tyøu

7. Szkolenie personelu technicznego podczas kalibracji kamer i radar#w 
umieszczonych z przodu pojazdu ["r#døo: BETiS]

8. Szkolenie personelu technicznego z kalibracji system#w umieszczonych z 
tyøu pojazdu ["r#døo: BETiS]
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utrzymania samodzielnej stacji SKP, 
bez serwisu. Wyposa"enie stacji jest 
zgodne z wymogami przepis$w 
prawa, kt$re nie nad!"a za techno-
logiami stosowanymi w pojazdach. 
Od SKP nie wymaga si• posiadania 
urz!dze% do kalibracji kamer i ra-
dar$w, maj!cych wpøyw na bezpie-
cze%stwo w ruchu drogowym, nie 
wymaga si• posiadania urz!dzenia 
pozwalaj!cego na sprawdzenie i 
ustawienie &wiateø nowej generacji 
typu: Matrix, Multibeam, a przecie" 
od lat takie pojazdy s! czynnymi 
uczestnikami ruchu drogowego. Ak-
tualnie SKP posiadaj!ca standardo-
wo wymagane wyposa"enie nie jest 
w stanie zwery® kowa# sprawno&ci 
nowoczesnego pojazdu.
 Aktualnie zdaniem autor$w, ser-
wis ¹dotujeº nierentowny obszar ba-
da% technicznych, kt$ry jak wykaza-
no od 2004 roku pomimo wzrostu 
kwoty pøacy minimalnej o 436,9` 
nie zmieniø si•. Dla u"ytkownika 
wr•cz kwota za badanie techniczne 
w tym czasie zostaøa obni"ona o 1 zø. 
 Rzeczywisto&# wskazuje na po-
wa"ne rozbie"no&ci pomi•dzy 
o® cjalnymi statystykami, a rzeczy-
wistym stanem technicznym pojaz-
d$w uczestnicz!cych w ruchu dro-
gowym. Statystyki Transportowego 
Dozoru Technicznego (TDT) wydaj! 
si• by# na pierwszy rzut oka opty-
mistyczne, zaledwie 2` badanych 
pojazd$w uzyskuje wynik negatyw-
ny [7]. Tymczasem w krajach Unii 
Europejskiej, takich jak Belgia, Niem-
cy czy Finlandia, wska*niki te prze-
kraczaj! 20`. Oznacza to, "e albo 
Polska jest europejskim rajem tech-
nicznej sprawno&ci pojazd$w, albo 
to co wykazano w artykule, kwota 
za badania zmusza diagnost$w do 
pobie"nej kontroli pojazd$w, czy-
li niska kwota wymusza metodyk• 
bada% technicznych. Szczeg$øowe 
badanie trwaøoby zdecydowanie 
døu"ej, dlatego diagnosta nie byøby 
w stanie zarobi# nawet na swoje 
utrzymanie.
 Dysproporcja mi•dzy nisk! ilo&ci! 
o® cjalnie niesprawnych pojazd$w 
w ruchu drogowym, a wysok! licz-
b! wypadk$w drogowych w Polsce 

rodzi uzasadnione pytania dotycz!-
ce efektywno&ci i rzetelno&ci prze-
prowadzanych bada% technicznych. 
R$"nice w procentach niespraw-
nych pojazd$w mi•dzy Polsk! a in-
nymi krajami UE mog! wskazywa# 
na luk• w kontroli technicznej, co z 
kolei bez w!tpienia wpøywa na po-
ziom bezpiecze%stwa w ruchu dro-
gowym co r$wnie" zostaøo wykaza-
ne w pracy [3].
 Uwzgl•dniaj!c te konteksty, sta-
je si• jasne, "e dziaøania w kierunku 
poprawy procedur bada% technicz-
nych w Polsce s! nie tylko wskazane, 
ale wr•cz niezb•dne. Dotyczy to za-
r$wno metodologii samych bada%, 
jak i zakresu parametr$w sprawdza-
nych w trakcie inspekcji. Badanie ta-
kie powinno uwzgl•dnia# zaawan-
sowane technologie stosowane w 
nowoczesnych pojazdach, a tak nie 
jest.
 Nale"y pami•ta#, "e korzy&ci wy-
nikaj!ce z poprawy stanu technicz-
nego pojazd$w s! wielowymiarowe 
dla spoøecze%stwa, kraju i gospo-
darki. Obejmuj! zar$wno aspekty 
bezpiecze%stwa, jak r$wnie" i eko-
nomiczne. Gdyby odnie&# warto&# 
kwoty minimalnego wynagrodzenia 
z 2004 roku, kwota za badanie tech-
niczne powinna wynosi# 428 zø od 1 
stycznia 2024 roku.  
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Wst$p 

W erze rosn!cej zøo"ono&ci i precyzji 
system$w motoryzacyjnych, jako&# 
paliwa odgrywa kluczow! rol• w utrzy-
maniu efektywno&ci i zapewnieniu 
zdolno&ci eksploatacyjnej pojazd$w. 
Bior!c pod uwag• drogie i precyzyj-
ne komponenty ukøadu paliwowego, 
takie jak pompy wysokiego ci&nienia i 
wtryskiwacze, istnieje pilna potrzeba 
opracowania rzetelnych i efektywnych 
proces$w dla pobierania i analizowania 
pr$bek paliwa. Jest to szczeg$lnie wa"-
ne w sytuacjach awarii, kiedy nie wia-
domo co byøo jej przyczyn!, gdy pojazd 
jest po naprawie ukøadu paliwowego w 
okresie r•kojmi lub posiada stosunko-
wo maøy przebieg. W takich sytuacjach 
wøa&ciciele stacji serwisowych lub pro-
ducenci mog! nie&wiadomie ponosi# 

ogromne koszty napraw, do kt$rych nie 
przyczynili si• w "aden spos$b.
 W praktyce serwisowej, najcz•&ciej 
spotykane s! przypadki, w kt$rych awa-
rie komponent$w s! wynikiem u"ycia 
paliwa niskiej jako&ci lub na skutek za-
tankowania nie tego rodzaju paliwa. 
Dziaøania te niew!tpliwie skutkuj! wy-
sokimi kosztami zar$wno dla wøa&cicieli 
pojazd$w, jak i dla operator$w stacji 
serwisowych, gdy" proces wery® kacji 
przyczyn awarii skupia si• na skutkach 
awarii, a nie na przyczynach. W dodat-
ku, niedostateczna &wiadomo&# tech-
nicznych grup serwisowych dotycz!ca 
formalnych wymaga% i procedur po-
bierania pr$bek paliwa do analizy, cz•-
sto prowadzi do bø•d$w, kt$re mog! 
by# kosztowne i mog! nie pozwoli# na 
przeprowadzenie procesu analizy przy-
nowo-skutkowej zaistniaøej awarii. Brak 

znalezienia przyczyn powoduje mo"-
liwo&# ponownego wyst!pienia awarii 
tego samego systemu.
 Pomimo rosn!cej &wiadomo&ci 
dotycz!cej znaczenia jako&ci paliwa, 
obecnie stosowane procesy i wytyczne 
s! cz•sto oparte na dziaøaniu ¹zwycza-
jowymº co prowadzi do sprzeczno&ci z 
prawem stanowionym w tym zakresie. 
W dodatku dziaøania te s! nieadekwat-
nie do potrzeb i sytuacji, niekompletne 
lub w og$le nie maj! oparcia meryto-
ryczno-technicznego zapewniaj!cego 
walidacj• procesu. To rodzi pytanie: w 
jaki spos$b opracowa# proces pobie-
rania pr$bek paliwa, kt$ry jest rzetel-
ny, efektywny, mo"liwy do wykonania 
przez przeszkolony personelQ
 Celem tego artykuøu jest zatem za-
prezentowanie nowego eksperckiego 
podej&cia do procesu pobierania i ana-

Streszczenie: W dobie rosn!cej zøo"ono&ci system$w motoryzacyjnych, jako&# paliwa ma kluczowe znaczenie dla efektywno&ci i nieza-
wodno&ci pojazd$w. W artykule zaprezentowano nowe eksperckie podej&cie do procesu pobierania i analizy pr$bek paliwa ciekøego w 
kontek&cie awarii ukøadu paliwowego. Zaprezentowano procedur• pobierania pr$bek paliwa, i wykazano adekwatne stany ukøad$w silnika, 
przy kt$rych pobieranie pr$bek paliwa do badania jest kluczowe. Autor zwr$ciø uwag• na braki w obecnych praktykach i proponuje nowe 
podej&cie, oparte na obowi!zuj!cych normach prawnych. Celem jest nie tylko zwi•kszenie efektywno&ci i niezawodno&ci ukøad$w paliwo-
wych, ale r$wnie" ochrona interes$w konsument$w i przedsi•biorc$w przez minimalizowanie ryzyka kosztownych napraw technicznych.

Søowa kluczowe: Pobieranie pr#bek paliwa do bada!; Biodiesel; Estry kwas#w tøuszczowych; Zacieranie si) silnik#w; Uszkodzenia wtryskiwaczy i 
pomp wysokiego ci&nienia; Kulki smoøy w oleju nap)dowym 

Abstract: In an era of increasing complexity in automotive systems, fuel {uality is crucial for vehicle e|  ciency and reliability. The article pre-
sents a new expert approach to the process of collecting and analysing li{uid fuel samples in the context of fuel system failures. It introduces 
a procedure for fuel sample collection and identi® es the speci® c 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 e|  ciency 
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 scu4  ng; Injector and high-pressure pump damage; Tar balls in diesel 
fuel

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

Pobieranie pr"bek paliw ciekøych do bada! 
z uwzgl#dnieniem norm prawnych w kontek$cie 
awarii silnik"w o zapøonie samoczynnym
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lizy pr$bek paliwa ciekøego w kontek-
&cie awarii ukøadu paliwowego. Przed-
stawione zostan! wytyczne i zalecenia 
maj!ce na celu standaryzacj• proce-
dur, przy wykorzystaniu obowi!zuj!-
cych norm prawnych. Pozwoli to na 
zwi•kszenie &wiadomo&ci in"ynier$w, 
technik$w i mechanik$w w stacjach 
serwisowych oraz zminimalizowanie 
potencjalnego ryzyka odpowiedzialno-
&ci warsztatu lub producenta za ukøad 
paliwowy, kt$ry zostaø zniszczony na 
skutek wadliwej jako&ci paliwa lub nie-
prawidøowego paliwa. Zastosowanie 
prezentowanych procedur ma poten-
cjaø do znacz!cego wpøywu na ograni-
czenie koszt$w napraw, kt$re s! cz•sto 
wynikiem braku zrozumienia lub niedo-
statecznej aplikacji aktualnych praktyk i 
standard$w technicznych.
 Prezentowane podej&cie nie tylko 
zwi•ksza pewno&# w zakresie oceny 
jako&ci paliwa, ale r$wnie" wpøywa 
korzystnie na reputacj• stacji serwiso-
wych, producent$w komponent$w 
i rozwi!zuje problemy dostawc$w pali-
wa. Ostatecznie, ma to na celu ochron• 
interes$w zar$wno konsument$w, jak i 
przedsi•biorc$w, poprzez zapewnienie 
wy"szej efektywno&ci i niezawodno&ci 
ukøad$w paliwowych w r$"norodnych 
warunkach eksploatacyjnych. 

Podmiot, obiekty i zakres bada% 

Istot! prezentowanego procesu pro-
wadzenia analizy danych jest ustalenie 
przyczyn awarii silnika z uwzgl•dnie-
niem:
· mo"liwo&ci istnienia wady pojazdu, 

komponent$w ukøadu paliwowe-
go

· mo"liwo&ci zatankowania paliwa 
niskiej jako&ci podczas ostatniego 
tankowania

· mo"liwo&ci tankowania paliwa 
niskiej jako&ci podczas wcze&niej-
szych tankowa%

· bada% laboratoryjnych wtryskiwa-
czy pod wzgl•dem test$w produ-
centa

· bada% laboratoryjnych pod wzgl•-
dem stanu komponent$w skøado-
wych wtryskiwaczy

· bada% laboratoryjnych stanu kom-
ponent$w pompy wysokiego ci-
&nienia

· na okoliczno&# obecno&ci opiøk$w 
metalu w ukøadzie paliwowym 
wywoøana wad! fabryczn! kom-
ponent$w ukøadu paliwowego czy 
te" na skutek stosowania paliwa 
kiepskiej jako&ci

Zestawem element$w podlegaj!cych 
analizie w takich przypadkach jest ze-
staw cz•&ci niezb•dny do wymiany w 
procesie naprawy serwisowej zapre-
zentowany na fot. 1.

Analiza potrzeb w aspekcie stanu 
komponent"w ukøadu paliwowego

Do niedawna badanie paliwa pobiera-
nego ze zbiornika paliwa z pojazdu byøo 
czym& rzadkim. Jednak od czasu wpro-
wadzenia do sprzeda"y oleju nap•do-
wego B7 (paliwo typu biodiesel - FAME] 
sytuacja zmieniøa si• diametralnie. Pa-
liwo to nie pozwala na døugie maga-
zynowanie, gdy" zwi!zki nienasycone 
o wi!zaniach wielokrotnych s! maøo 
stabilne, ulegaj! utlenieniu i s! skøon-
ne do polimeryzacji. Skutkuje to tym, 

"e opr$cz problem$w z utlenianiem 
podczas przechowywania i tworzenia 
si• osad$w, w trakcie spalania biodie-
sla w silniku wytwarzaj! si• spolimery-
zowane osady na elementach ukøadu 
wtryskowego i komory spalania silnika 
doprowadzaj!c do ich uszkodzenia [2]. 
 Stosowanie biodiesla ma r$"ne 
wady, gø$wnie zwi!zane z jego kom-
patybilno&ci! z r$"nymi materiaøami 
stosowanymi w cz•&ciach samochodo-
wych lub w pojemnikach do przecho-
wywania. Reakcje utleniania, kt$rym 
ulega biodiesel, sprzyjaj! tworzeniu si• 
zwi!zk$w kwasowych, kt$re atakuj! 
materiaøy cz•&ci samochodowych po-
przez reakcje korozji i degradacji, zagra-
"aj!c w ten spos$b integralno&ci pojaz-
du lub konstrukcji. Korozja jest jednym 
z najwa"niejszych zagadnie%, je&li cho-
dzi o kompatybilno&# materiaø$w z bio-
dieslem. Materiaøy metaliczne, takie jak 
br!z, mosi!dz, mied*, aluminium, cyna i 
cynk, mog! utlenia# biodiesel i tworzy# 
osady. Ze wzgl•du na ich funkcjonal-
no&# jako rozpuszczalnika, niekt$re ma-
teriaøy polimerowe, takie jak elastome-
ry, mog! by# rozpuszczane w biodieslu. 
W zwi!zku z tym zwi!zki aromatyczne 
elastomer$w, a tak"e dodatki maj! na 
celu zapobieganie twardnieniu i p•ka-
niu. 
 W pojazdach paliwo ma bezpo&redni 
kontakt z r$"nymi cz•&ciami silnika, ta-
kimi jak pompa paliwa, wtryskiwacze, 
tøoki i pier&cienie tøokowe [3]. Biodiesel 
wykazuje niekompatybilno&# z mie-
dzi!, aluminium, cynkiem, mosi!dzem 
i br!zem [4], [5]. Dzi•ki wøa&ciwo&ciom 
rozpuszczalnikowym biodiesel mo"e 
rozpuszcza# elastomery, wypøukuj!c 
ich zwi!zki aromatyczne, a tak"e dodat-

1. Zestawienie komponent#w poddanych analizie 2. Widoczna korozja/ opiøki i zanieczyszczenia. A/ B/ C ± elementy wtryskiwa-
cza CRI2-20 +0558110569,/ D - gniazdo zaworu regulacyjnego pompy CR<

CP5HS1<R38<10-S



15
przegl•d  komunikacyjny2-3 / 2024

Innowacyjne Technologie w Motoryzacji i Lotnictwie

ki zapobiegaj!ce twardnieniu i p•kaniu. 
Wykazano w pracy [6], "e biodiesel po-
woduje p•cznienie kauczuku nitrylo-
wego.
 Gdy u"ytkownik pojazdu kupuje 
paliwo B7 na stacji paliw, mo"e mu si• 
wydawa#, "e na wszystkich stacjach 
kupuje takie samo paliwo, gdy" na dys-
trybutorze jest oznaczone identycznie 
jako ¹B7º. Niestety nawet kupuj!c pali-
wo caøy czas na tej samej stacji nikt nie 
wie jakie biokomponenty stanowiøy 7` 
wsadu. Biodiesel mo"e by# wytwarza-

ny:
1. z olej$w ro&linnych np.: sojowego, 

rzepakowego, palmowego, søo-
necznikowego, kokosowego, lnia-
nego

2. z tøuszcz$w zwierz•cych: tøuszcz 
woøowy, wieprzowy, drobiowy

3. odpad$w tøuszczowych: odpady 
z produkcji "ywno&ci, zu"yte oleje 
jadalne np. z frytek

4. inne ¼

Informacja handlowa nie jest to po-

dawana klientom, a zdaniem autora 
powinna by#, tak jak znany jest skøad 
komponent$w na opakowaniach pro-
dukt$w spo"ywczych. Klient m$gøby 
wybra# stacje paliw, na kt$rych chciaø-
by kupowa# paliwo.  
 Biodiesel jest higroskopijny co 
oznacza, "e wchøania wilgo# i mo"e 
hydrolizowa# i tworzy# r$"ne kwasy 
organiczne i bakterie. Wytr!canie osa-
d$w i powstawanie zanieczyszcze%, 
nadmierna ilo&# wody niestety wpøywa 
na wøa&ciwo&ci smarne oleju nap•do-
wego FAME. Skutkuje to procesami za-
cierania si• waøk$w pomp oraz tøok$w 
poszczeg$lnych sekcji pomp HP, gdy" 
statystycznie pompy HP s! smarowane 
olejem nap•dowym.
 Innymi problemami zauwa"onymi 
przy eksploatacji pojazd$w na paliwie 
typu biodiesel jest zjawisko tworzenia 
si• czarnych kulek o konsystencji smo-
øy, kt$re uniemo"liwiaj! u"ytkowanie 
pojazdu. Czasem tych kulek jest bardzo 
du"o.
 Innym problemem, zauwa"onym po 
latach eksploatacji pojazd$w na paliwie 
biodiesel, jest to, "e ze wzgl•du na wy"-
sz! temperatur• zapøonu w por$wna-
niu do tradycyjnego oleju nap•dowe-
go, biodiesel w pewnych warunkach 
nie spala si• caøkowicie. To prowadzi do 
gromadzenia si• osad$w w misce oleju 
i na wewn•trznych elementach silnika. 
Powoduje to ¹zakleszczenie skrzyni kor-
bowejº, za& sam proces jest nieodwra-
calny. Z czasem mo"e prowadzi# do 
zatarcia silnika, je"eli silnik nie b•dzie 
oczyszczony (wymyty) z pozostaøo&ci. 
Osady z biodiesla maj! tendencj• do 
gromadzenia si• w misce olejowej jako 
szlam [fot. 4]. Czasem mo"na go rozpo-
zna# po zbyt wysokim poziomie oleju 
po wymianie oleju, je"eli serwis wlaø 
do silnika wymagan! ilo&# oleju wy-
znaczon! przez producenta, a poziom 
oleju osi!gn!ø stan powy"ej warto&ci 
maksymalnej. W zale"no&ci od wielko-
&ci miski olejowej mo"e to powodowa# 
problemy z niezb•dn! ilo&ci! oleju w 
procesie smarowania. Dlatego co pe-
wien przebieg np. co 90 tys. km, nale"y 
zdemontowa# misk• oleju, wyczy&ci# 
j! i smoka olejowego. W przypadku 
eksploatacji pojazdu na biopaliwie lub 
przy ka"dej wymianie oleju nale"y sto-
sowa# specjalne ¹pøukankiº np. LM 2662; 

3. Widoczne &lady niewystarczaj$cego smarowania na waøku oraz tøoku pompy HP CR
nr 0 558 110 83>  ["r#døo: BETiS]

5. Szlam na separatorze smoka oleju w misce oleju z widocznymi zu'ytymi wi#rami prowadnic 
øa!cucha rozrz$du [>]

4. Szlam w misce oleju/ mo'e doprowadzi( do zatarcia silnika ["r#døo: BETiS]
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lub 15CF7C. Przy eksploatacji pojazdu 
na paliwie biodiesel, pøukanie silnika 
przy wymianie oleju nale"y uzna# za 
zasadne, a nie tylko za proponowane.
 Szlam mo"e zatka# separator smoka 
olejowego i ograniczy# ci&nienie oleju 
w magistrali olejowej co prowadzi do 
zatarcia silnika. W dodatku cz•&# sub-
stancji smolistej, kt$ra dostanie si• do 
® ltra oleju r$wnie" blokuje przepøyw 
oleju doprowadzaj!c do tego samego 
skutku. 

Pobieranie pr"bek paliwa do bada%

Pobieranie pr$bek paliw ciekøych do ba-
da% jest uregulowane przepisami pra-
wa tj. Dz. U. z dnia 5 sierpnia 2014 poz. 
1035. Obwieszczenie Ministra Gospo-
darki z dnia 4 czerwca 2014 r w sprawie 
ogøoszenia jednolitego tekstu rozpo-
rz!dzenia Ministra Gospodarki w spra-
wie sposobu pobierania pr$bek paliw 
ciekøych i biopaliw ciekøych. Dziennik 
ten zawiera zaø!cznik, ze szczeg$øowy-
mi wymaganiami pobierania pr$bek do 
bada%, kt$ry nie zmieniø si• od 1 wrze-
&nia 2009 roku. Adaptuj!c proces po-
bierania pr$bek do bada% jako&ci paliw 
ciekøych i biopaliw ciekøych wg rozpo-
rz!dzenia Ministra Gospodarki z dnia 1 
wrze&nia 2009 r. nale"y przywoøa# zapi-
sy, kt$re pozwol! na przeprowadzenie 
procesu w spos$b prawidøowy. Zapisy 
dotycz! metody pobierania pr$bek pa-
liwa ze zbiornika. Z przytoczonego roz-
porz!dzenia jednoznacznie wynika, "e:
¹1.1. Pr$bki pobiera si• r•cznie, gdy za-

warto&# zbiornika znajduje si• w 
spoczynku.

1.2. Pr$bki nale"y pobiera# w kolejno&ci 
od lustra cieczy do dna zbiornika, 
aby unikn!# zaburze% w ni"szych 
poziomach cieczy.

1.3. Pr$bki pobiera si• przy u"yciu od-
powiednich przyrz!d$w do pobie-
rania pr$bek.º(¼)

¹1.4.8.8) Pojemniki przeznaczone na 
pr$bki do badania zawarto&ci za-
nieczyszcze% w olejach nap•do-
wych, zanieczyszcze% staøych w 
biopaliwach ciekøych stanowi!cych 
mieszank• oleju nap•dowego i 
biokomponent$w oraz zanieczysz-
cze% staøych w estrze stanowi!cym 
samoistne paliwo powinny by# wy-
konane ze szkøa oraz mie# pojem-

no&# 1 litra. Pojemnik wypeønia si• 
pr$bk! do 80±85 procent obj•to-
&ciº(¼).

1.4.9.8) Pojemniki, o kt$rych mowa w 
pkt 1.4.8, powinny by# z ciemnego, 
br!zowego szkøa lub znajdowa# si• 
w osøonie chroni!cej pr$bk• przed 
oddziaøywaniem &wiatøa podczas 
transportu oraz magazynowania 
[18].

Analiza wiarygodno'ci procesu 
pobierania pr"bek

Niestety bezpo&rednie zastosowanie 
si• do wspomnianego wy"ej rozporz!-
dzenia, nie daje zapewnienia, "e caøy 
proces przebiegnie prawidøowo, za& 
w!tpliwo&ci stron b•d!cych zwykle w 
sporze s!dowym, "e nie b•d! zgøaszaøy 
do procesu zastrze"e% i sprzeciw$w. W 
dodatku do rozpraw s!dowych zwykle 
dochodzi z bardzo du"ym upøywem 
czasu, co powoduje, "e personel po-
szczeg$lnych stron mo"e ulec zmianie, 
za& dokumenty procesowe zwykle nie 

s! kompletne.
Rozporz!dzenie nie zawiera zapis$w 
pozwalaj!cych na unikni•cie mo"li-
wych bø•d$w procesowych. Zdaniem 
autora przygotowany proces musi by# 
kompletny i powinien pozwoli# na 
udzielenie odpowiedzi na dodatkowe 
pytania:
1. Kto pobraø pr$bki do bada%, kiedy i 

w jakich okoliczno&ciachQ
2. W jaki spos$b pobrano pr$bki do 

bada%Q
3. Jak byøa pojemno&# zbiornika pali-

wa, z kt$rego pobierano pr$bki pa-
liwa i ile byøo paliwa w zbiornikuQ

4. Ile pr$bek paliwa pobrano i ile byøo 
paliwa w ka"dym przygotowanym 
¹pojemnikuº do bada%.

5. Czy pr$bki paliwa zostaøy zabezpie-
czone przed dost•pem os$b trze-
cich oraz czy zostaøy oznakowane 
w spos$b umo"liwiaj!cy ich iden-
ty® kacj•, czy zostaøy zaplombowa-
neQ

6. Czy paliwo znajduj!ce si• w pojem-
nikach byøo reprezentatywne, tzn. 

Cz#!$ wst#pna: 
Data:                                                                godz.:                                                                                  miejsce:

1 podstawa wykonywanych czynno!ci

2 prowadz%cy ogl#dziny

3 czas, miejsce prowadzonych czynno!ci

4

osoby obecne (charakter udziaøu: mechanik, elektronik, 
biegøy, rzeczoznawca, przedstawiciel strony,¼)

Imi# i nazwisko Charakter udziaøu + podpis

1

2

3

u&ycie urz%dze' rejestruj%cych (np. wizji i/lub d*wi#ku) TAK / NIE

5
Ilo!$ pojemnik"w do bada' z ciemnego br%zowego szkøa 
na pr"bki paliwa

Inne:

Tab. 1. Utrwalenie sytuacji zastanej na miejscu wykonywanych czynno&ci

Cz#!$ opisowa:

1
opis warunk"w panuj%cych w trakcie ogl#dzin (meteorologiczne i zegarowe,  
o!wietlenie,¼- wszystkie te, kt"re mog% mie$ wpøyw na ocen# pobranego materiaøu 
dowodowego)

2
charakterystyka miejsca (poøo&enie, granice stanowiska, otoczenie, oddziaøywanie 
warunk"w atmosferycznych),

3
zaobserwowane objawy, barwa paliwa, zanieczyszczenia, osady, przedmioty uszko-
dzone i nieuszkodzone, !lady inne mog%ce mie$ wpøyw¼,

Cz#!$ ko'cowa:

1 podstawowe rezultaty wykonanych czynno!ci: 

2 Ilo!$ pobranych pr"bek (80±85 procent obj#to!ci naczynia), plomby

3 wykaz zauwa&onych !lad"w, fotografii, szkic"w, zabezpieczenia

4 o!wiadczenia i stanowiska sformuøowane przez uczestnik"w

Poprawki:

Podpisy wg wykazu: 1. ¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼ 2: ¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼ ..

3.¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼.¼¼¼¼. 4. ¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼¼..
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czy z ka"dej wysoko&ci søupa pali-
wa nad podøo"em pobrano paliwo 
do bada% (wg sposobu pobierania 
pr$bek)

7. Za pomoc! jakich narz•dzi pobra-
no pr$bki do bada% (spos$b pobie-
rania pr$bek jest unormowany)

Aby unikn!# spor$w i sprzeczno&ci oraz 
mo"liwej r$"nicy zda% stron w kwestii 
pobranego materiaøu dowodowego, 
mo"na wykorzysta# przepisy Kodeksu 
post•powania karnego, a dokøadnie art. 
143 § 1 pkt. 3 k.p.k. [19].- obowi!zuj!cy 
przy sporz!dzeniu protokoøu z ¹ogl•-
dzinº ± gdzie w tym przypadku w zakre-
sie terminu ¹ogl•dzinyº nale"y rozumie# 
¹proces pobrania pr$bekº.

· art. 148 § 1 k.p.k.- skøadniki protoko-
øu czynno&ci procesowej,

· art. 147 § 1 k.p.k.- fakultatywna do-
kumentacja techniczna

W trakcie pobierania pr$bek aby speø-
ni# kryteria bezstronno&ci nale"y za-
pewni# obecno&# stron, a najlepiej na-
gra# proces pobierania pr$bek kamer! 
i wykona# protok$ø. Zadaniem takiego 
post•powania jest:
1. Utrwalenie sytuacji zastanej na 

miejscu wykonywanych czynno&ci.
2. Udokumentowanie ± przebiegu 

procesu.

3. Udokumentowanie materiaøu do-
wodowego.

Protok$ø powinien uwzgl•dnia#: cz•&# 
wst•pn!, opisow! i ko%cow!.

Cz•&# wst•pna powinna zawiera#:
1. wykaz os$b uczestnicz!cych w 

procesie pobierania pr$bek, z okre-
&leniem ich indywidualnych zada% 
oraz czasu wej&cia i opuszczenia 
miejsca pobierania pr$bek, a tak"e 
opis wymuszonych wej&# na obszar 
ogl•dzin innych os$b;

2. notatk• dotycz!c! informacji 
wst•pnych o obszarze, obiekcie 
ogl•dzin oraz o zdarzeniach, ja-
kie zaistniaøy przed rozpocz•ciem 
ogl•dzin

Uszczeg$øowiaj!c punkt pierwszy autor 
opracowaø tabel• 1.

Analiza warunk"w kryterialnych 

Paliwo b•d!ce w obrocie handlowym, 
musi speønia# normy. Dlatego badania 
paliwa nale"y wery® kowa# pod k!tem 
speønienia norm, aby mo"na byøo od-
nosi# jego parametry do ewentualnych 
uszkodze% komponent$w ukøadu pali-
wowego. Czyli celem badania jest usta-
lenie czy paliwo na kt$rym byø eksplo-
atowany pojazd, byøo zgodne z norm! 

czy te" nie (tab. 2.). 
 Istotnym z punktu widzenia uszko-
dze% komponent$w ukøadu paliwowe-
go w silnikach o zapøonie samoczyn-
nym, jest zawarto&# wody, siarki oraz 
stabilno&# oksydacyjna.  Ten ostatni 
parametr jest bardzo wa"ny, albowiem 
wyra"a odporno&# na utlenianie. Utle-
nianie objawia si• m•tnieniem paliwa 
i powstawaniem osad$w "ywicznych 
w zbiorniku i systemie zasilania. Pro-
wadzi# to mo"e m.in. do uszkadzania 
wtryskiwaczy, pomp wysokiego ci&nie-
nia, zatykania ® ltr$w paliwa, zacinania 
si• wtryskiwaczy oraz innych usterek 
drogiego w naprawach ukøadu paliwo-
wego. 

Korelacja stanu komponent"w 
ukøadu paliwowego 
do konieczno'ci wykonania bada%  
jako'ci paliwa 

Aktualnie w sprzeda"y jest olej nap•do-
wy Biodiesel B7 czyli taki, kt$ry zawie-
ra okoøo 7` biokomponent$w FAME 
(Fatty Acid Methyl Ester). Paliwo to po-
siada nieco inny pro® l temperaturowy, 
poniewa" dodatek FAME wpøywa na 
wøa&ciwo&ci ® zyczne paliwa. Generalnie 
biopaliwa maj! tendencj• do posiada-
nia wy"szej lepko&ci i g•sto&ci w po-
r$wnaniu do paliw opartych na ropie 
naftowej, co skutkuje innymi zmianami 
obj•to&ci w zale"no&ci od temperatury 
(w odniesieniu do oleju nap•dowe-
go B0). Niestety stosowanie paliwa B7 
wywoøuje skutki uboczne w postaci 
ponadnormatywnych uszkodze% kom-
ponent$w ukøadu wysokiego ci&nienia 
i aparatury wtryskowej. Dlatego aktual-
nie umiej•tno&# prawidøowego pobie-
rania pr$bek paliwa do badania, mo"e 
sta# si• konieczno&ci!. Statystyczny-
mi usterkami ukøadu paliwowego na 
skutek stosowania biodiesla s! m. in: 
zatarcie rolki nap•du tøoka pompy HP, 
zatarcie krzywki nap•dowej, zacinanie 
si• wtryskiwaczy. W dodatku bez naj-
mniejszej w!tpliwo&ci nale"y stwier-
dzi#, "e ten rodzaj uszkodze% powstaje 
wyø!cznie na skutek wadliwo&ci paliwa 
lub braku paliwa. 
 Tak jak wspomniano najcz•&ciej 
pompa wysokiego ci&nienia HP CR jest 
smarowana olejem nap•dowym. Zatar-
cie jest dowodem na to, "e olej nap•-

Lp. Badany parametr
Metoda 

badawcza
Jednostka

Warto!$ 
zmierzona

Wymagania wg PN-EN 
590+A1:2017-06 

Niepewno!$ 
pomiaru

1
Oznaczenie zawarto!ci 

siarki
PN-EN ISO 
20884:2012

[mg/kg] ; 10

2
Lepko!$ kinematyczna w  

temp. 400C
PN-EN ISO 
3104:2004

[mm2/s] 2,000-4,500

3
Oznaczanie zawarto!ci 
wody metod% Karla-

-Fischera

PN-EN ISO 
12937:2005

[<(m/m)] ; 0,020

4
Skøad frakcyjny metod% 
destylacji normalnej

PN-EN ISO 
3405:2012

[< v/v] 
[<v/v] 
[0C]

do temp. 2500C destyluje: = 65 
do temp. 3500C destyluje: > 85 

95< v/v destyluje w temp. max. 360

5
Pomiar temperatury 

zapøonu

PN-EN ISO 
2719:2016-

08
[oC] ? 55

6
Oznaczenie g#sto!ci 

w 15oC
PN-EN ISO 
12185:2002

[kg/m3] 820,0-845,0

7
Oznaczenie korozji na 

pøytkach miedzi
PN-EN ISO 
2160:2004

[-] 1

8a Stabilno!$ oksydacyjna
PN-EN ISO 

12205: 2011
[g/m3]

(powinna by$ 
konkretna 
liczba, a nie 
zakres do-
puszczalny)

Max. 25

8b Stabilno!$ oksydacyjna
PN-EN ISO 

15751: 2014
h Min. 20

Tab. 2. Przykøadowa tabela z bada! normatywnych oleju nap)dowego
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dowy nie zapewniaø wystarczaj!cego 
smarowania co oznacza, "e nie speøniaø 
swojej funkcji. Obecno&# rdzy na we-
wn•trznych powierzchniach pompy, 
a przede wszystkim obecno&# zanie-
czyszcze% mog! prowadzi# do unieru-
chomienia pojazdu. Unieruchomienie 
pojazdu mo"e zosta# potwierdzone 
protokoøami z badania wtryskiwaczy na 
stanowisku probierczym. Przy tego ro-
dzaju osadach wtryskiwacze mog! po-
wa"nie ograniczy# dawk• wtrysku do 
komory spalania co prowadzi do caø-
kowitej utraty mo"liwo&ci uruchomie-
nia silnika. Zmierzona dawka wtrysku 
mo"e by# kilkaset razy mniejsza nawet 
od warto&ci minimalnej [mm3/suw]. 

Podsumowanie

Autor zdaje sobie spraw• z tego, "e opi-
sane w artykule fakty mog! szokowa#, 
a cze&# os$b, kt$rzy na co dzie% eksplo-
atuj! swoje samochody ze wzgl•du na 
kr$tki czas ich eksploatacji mo"e jesz-
cze nie do&wiadczyøo opisanych pro-
blem$w. Jednak ze wzgl•du na wyst•-
puj!ce awarie silnik$w z tego powodu, 
nale"aøo to zagadnienie opracowa# i 
przybli"y# problem serwisowym søu"-
bom technicznym, rzeczoznawcom i 
biegøym s!dowym, aby mieli szerszy 
obraz na skutek przyczyn awarii ukøadu 
paliwowego czy te" ze wzgl•du na za-
cieraj!ce si• silniki.
 Pojazdy b$d#ce w eksploatacji ze 
wzgl$du na stosowanie biodiesla 
(oleju nap$dowego B7) bezwzgl$d-
nie wymagaj# cz$stszej wymiana 
oleju silnikowego i 3 ltr"w paliwa.
 Norma PN-EN 14214 dotycz!ca bio-
paliw pøynnych i okre&la wymagania i 
metody bada% dla estr$w metylowych 
kwas$w tøuszczowych (FAME), kt$re s! 
przeznaczone do stosowania w silni-
kach Diesla oraz w kotøach grzewczych. 
Jest to europejska norma, kt$ra de® niu-
je minimalne wymagania dla biopaliwa 
biodiesel FAME (Fatty Acid Methyl Es-
ters) dla bezpo&redniego u"ycia w silni-
kach Diesla. Standard ten zawiera m.in. 
wymagania dotycz!ce;
1. zawarto&ci wody i zanieczyszcze%,
2. kwasowo&ci,
3. zawarto&ci metanolu i glicerolu,
4. stabilno'ci oksydacyjnej,
5. zawarto&ci siarki,

6. temperatury zapøonu,
7. wøa&ciwo&ci pøyni•cia przy niskiej 

temperaturze.

Zastosowanie normy PN-EN 14214 jest 
wa"ne, aby zapewni# jako&# biodiesla 
w handlu, bezpiecze%stwo u"ytkowa-
nia oraz odpowiednie dziaøanie i "ywot-
no&# silnik$w Diesla. 
 W praktyce, producenci biopaliw 
musz! speøni# wymagania tej normy, 
aby ich produkty mogøy by# legalnie 
sprzedawane na rynku europejskim. 
Nale"y poda# do publicznej wiadomo-
&ci, "e zgodnie z ustaw! z dnia 25 sierp-
nia 2006 r. o systemie monitorowania 
i jako&ci paliw za wprowadzenie do 
obrotu paliw ciekøych niespeøniaj!cych 
wymaga% jako&ciowych grozi odpo-
wiedzialno&# karna.

Wnioski

1. Stworzono warunki przeprowadze-
nia prawidøowego procesu pobiera-
nia pr$bek paliwa do bada%. Proces 
musi by# zgodny z obowi!zuj!cym 
prawem. Opracowana procedura 
mo"e pom$c w zapewnieniu sp$j-
no&ci i rzetelno&ci procesu.

2. Wykazano konieczno&# szkolenia 
technicznego personelu serwiso-
wego Szkolenie powinno uwzgl•d-
nia# procedury pobierania pr$bek 
paliwa i analizy wynik$w co po-
winno sta# si• obowi!zkowym ele-
mentem programu edukacyjnego 
dla mechanik$w i technik$w w sta-
cjach serwisowych.

3. Wykazano zasadno&# prowadzenia 
analizy przyczynowo-skutkowej. 
Proces diagnostyki awarii musi si• 
skupi# nie tylko na skutkach, ale 
przede wszystkim na znalezieniu 
ich przyczyn, co mo"e prowadzi# 
do unikania podobnych proble-
m$w w przyszøo&ci.

4. Rzetelne podej&cie do analizy pa-
liwa chroni nie tylko interesy kon-
sument$w, ale r$wnie" interesy 
serwis$w i producent$w przed 
nieuzasadnionymi roszczeniami i 
kosztami napraw

5. Wykazanie zwi!zku pomi•dzy ja-
ko&ci! paliwa, a awariami mo"e 
pom$c w rozwoju bardziej odpor-
nych system$w paliwowych.

6. Informacja handlowa o rodzaju 
wsadu biokomponent$w do pali-
wa nie jest to podawana klientom, 
a zdaniem autora powinna by#, tak 
jak znany jest skøad komponent$w 
na opakowaniach produkt$w spo-
"ywczych. Klient m$gøby wybra# 
stacje paliw, na kt$rych chciaøby 
kupowa# paliwo.  

Zalecenia:
1. Zaimplementowa# opracowan! 

procedur• pobierania i analizy pr$-
bek paliwa:

2. Ustalanie nowych skr$conych in-
terwaø$w serwisowych w stosun-
ku do jako&ci paliwa b•d!cego w 
handlu w odniesieniu do terenu 
eksploatacji pojazd$w.

3.  Rozw$j technologii ® ltracji i 
oczyszczania paliwa. Jest to kolejny 
krok w zapewnieniu wy"szej jako&ci 
i niezawodno&ci system$w paliwo-
wych.

4. Rozwa"y# mo"liwo&# stosowania 
dodatk$w przeciwoksydacyjnych 
do paliwa

5. Audyt i Certy® kacja Stacji Serwiso-
wych pod k!tem wy"szej jako&ci 
usøug dla system$w bardzo drogich 
i odpowiedzialnych.

6. Zwi•kszy# ilo&# mobilnych kon-
troli stacji paliw pod k!tem jako&ci 
sprzedawanego paliwa. 

Zastosowanie tych wniosk$w i zalece% 
mo"e znacznie przyczyni# si• do zwi•k-
szenia efektywno&ci, niezawodno&ci i 
bezpiecze%stwa w eksploatacji pojaz-
d$w, co z kolei b•dzie miaøo pozytyw-
ny wpøyw na ograniczenie koszt$w i 
zwi•kszenie satysfakcji klient$w.  
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Groupa ADP i Volocopter wraz z fran-
cuskim Urz)dem Lotnictwa Cywilnego i 
Regionem Pary'a +DGAC, potwierdziøy/ 
'e uruchomienie pierwszych usøug sa-
molot#w eVTOL +elektrycznego piono-
wego startu i l$dowania, pod niebem 
Pary'a na Igrzyska Olimpijskie i Para-
olimpijskie w 2025 r. przebiega zgodnie 
z planem

Streszczenie: W niniejszej artykule zaprezentowano podstawowe zaøo"enia dotycz!ce perspektyw wykorzystania i rozwoju bezzaøogowych 
system$w lataj!cych w transporcie miejskim. Przedstawiono informacje dotycz!ce  u"ycia taks$wek powietrznych. Jednocze&nie wskazano 
"e bezzaøogowe systemy powietrzne, u"ycie kt$rych przynosi znaczne korzy&ci ® nansowe, s! rodzajem transportu kt$ry w najbardziej spek-
takularny spos$b zmienia podej&cie u"ytkownik$w bezzaøogowych statk$w powietrznych przeksztaøcaj!c przy tym oblicze ich zastosowa-
nia..U"ycie bezzaøogowych platform lataj!cych w ramach zada% i misji transportowych wymusza  nieustanny rozw$j personelu w zakresie 
umiej•tno&ci realizacji zada% dotycz!cych powietrznego transportu miejskiego wpøywaj!c jednocze&nie na zmian• wykorzystania miejskiej 
przestrzeni powietrznej. Rozw$j miejskiego bezzaøogowego transportu powietrznego zmienia kierowanie ruchem lotniczym. Ustanowienie 
zasad wykorzystania U-space i Digital space zmienia system zarz!dzania ruchem lotniczym, w kt$rym b•d! dominowa# systemy cyfrowe, 
zmniejszaj!c udziaø kontroler$w lotu. Autor na podstawie por$wna% przedstawia tak"e prace rozwojowe i budow• element$w oraz syste-
m$w infrastruktury bezzaøogowych platform lataj!cych kt$re mog! sta# si• szans! dla  rozwoju krajowych instytut$w naukowo - badaw-
czych, kt$re powinny by#  w konsekwencji gø$wnym dostawc! podstawowych typ$w zr$wnowa"onego transportu miejskiego. Wa"nym 
zadaniem do rozwi!zania eksploatacji miejskiego transportu lotniczego s! aspekty prawa lotniczego.

Søowa kluczowe: Bezzaøogowe zarz$dzanie ruchem lotniczym; Zaawansowana mobilno&( lotnicza; Usøugi zarz$dzania portami lotniczymi; Zasa-
dy lotu z widoczno&ci$; Mo'liwo&( autoryzacji i powiadamiania na maøej wysoko&ci

Abstract: This article presents basic assumptions on the prospects for the use and development of unmanned  ̄ying 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 signi® cant ® nancial bene® ts, 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  ̄ying 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 in  ̄uencing the 
change in the use of urban airspace. The development of urban unmanned air transport is changing air tra|  c management. The establish-
ment of rules for the use of U-space and Digital space is changing the air tra|  c management system, in which digital systems will dominate, 
reducing the participation of  ̄ight 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 
scienti® c and research institutes, which should conse{uently 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 Tra4  c Management; Advanced Air Mobility;  Airport Management Services; Visual Flight Rules; Low Altitude Authorisa-
tion and Noti% cation Capability
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Lata sze&#dziesi!te ubiegøego wie-
ku, zwariowany profesor Potts na 
pro&b• swoich dzieci kupuje stary 
samoch$d. Samoch$d ten kiedy& 
wygrywaø wielkie wy&cigi, ale po 
wypadku staø ju" tylko wrakiem. Pro-
fesor remontuje go i wybiera si• na 
piknik. W trakcie jazdy dzieci nadaj! 
imi• pojazdowi \Chitty Chitty Bang 
Bang\ od odgøos$w, jakie on wyda-
je. Ekscentryczny wynalazca kon-
struuje niezwykøy samoch$d zwany 
Chitty Chitty Bang Bang kt$ry nie 
tylko je*dzi - ale tak"e lata i pøywa. 
Lataj!ce samochody od dawna s! 
futurystyczn! wizj! powietrznego 
transportu. Popkultura od \Chitty 
Chitty Bang Bang\ po \Jetson$w\ i 
\Blade Runnera\, przepeøniona jest 
ide! samochod$w unosz!cych si• 
w przestworzach. Miejska mobilno&# 
lotnicza to nowa forma zr$wnowa-
"onego lotnictwa, kt$ra zapewni re-
gionom i miastom dodatkow! form• 
transportu. Zgodnie z informacjami 
przekazanymi przez producenta, sa-
molot Phoenix 2 eVTOL (Electric Ver-
tical Take-O  ̂ And Landing) pozytyw-
nie przeszedø testy peønego przej&cia 
mi•dzy operacjami pionowymi i 
poziomymi, co jest przeøomem w 
bran"y. Firma Lilium otrzymaøa Za-
twierdzenie Organizacji Projektu-

j!cej od Agencji Bezpiecze%stwa 
Lotniczego Unii Europejskiej, a tym 
samym zgod• UE na projektowanie i 
eksploatacj• elektrycznych platform 
pionowego startu i l!dowania na 
caøym &wiecie. Zgod• Unii Europej-
skiej o uzyskaniu certy® katu opubli-
kowano 27 listopada 2023 r. Firma 
Lilium rozpocz•øa loty now! taks$w-
k! powietrzn! i planuje wprowadzi# 
model Phoenix 2 eVTOL 23 (rys.1) do 
produkcji w 2024 roku. To kamie% 
milowy dla bran"y, kt$ra od kilku lat 
pracuje nad przygotowaniem takich 
pojazd$w do komercjalizacji. Otrzy-
manie zatwierdzenia organizacji 
projektowej przez EASA dodatkowo 
motywuje wykonawc$w do komer-
cjalizacji innowacyjnego samolotu 
Lilium Jet, i jest w rzeczywisto&ci 
\licencj! na prowadzenie dziaøalno-
&ci komercyjnej\ dla ® rmy. Peøni!cy 
obowi!zki dyrektora wykonawcze-
go EASA Luc Tytgat, o&wiadczyø "e w 
projekcie Phoenix 2 eVTOL23 usta-
nowiono odpowiednie zasady doty-
cz!ce operacji i zadbano o elementy 
&rodowiskowe, w tym normy emisji 
haøasu, przy jednoczesnym zapew-
nieniu wysokich standard$w bezpie-
cze%stwa. Zatwierdzenie organizacji 
projektowej, przyspiesza tym samym 
europejsk! dziaøalno&# w zakresie 
lotnictwa elektrycznego. Jest to ka-

mie% milowy dla bran"y produkuj!-
cej bezzaøogowe platformy lataj!ce, 
kt$ra od kilku lat pracuje nad przygo-
towaniem takich system$w do ko-
mercjalizacji. Technolodzy i inwesto-
rzy kapitaøu podwy"szonego ryzyka 
(ang. venture capital) przeznaczyli w 
ostatnich latach miliardy dolar$w w 
przedsi•wzi•cia maj!ce na celu pro-
dukcj• lataj!cych taks$wek niestety 
jak dot!d z niewielkim namacalnym 
sukcesem. 
 Firma Lilium, zaøo"ona w 2015 roku 
przez czterech przyjaci$ø z Uniwer-
sytetu Technicznego w Monachium 
w Niemczech, chce rozpocz!# loty 
komercyjne do 2025 roku. W przy-
padku Lilium, platformy lataj!ce s! 
bardziej ukierunkowane na krajowe 
podr$"e mi•dzymiastowe ni" loty 
mi•dzy krajami. Lilium Jet wykorzy-
stuje wiele maøych specjalnie opra-
cowanych elektrycznych jednostek 
nap•dowych b•d!cych otunelo-
wanymi &migøowentylatorami aby 
zapewni# siø• ci!gu podczas startu 
i l!dowania, a tak"e ci!g niezb•dny 
podczas fazy lotu poziomego. Gdy 
Lilium Jet b•dzie gotowy do lot$w 
komercyjnych, b•dzie w stanie po-
kona# 300 kilometr$w w ci!gu go-
dziny po jednym øadowaniu. Linie 
lotnicze Air Saudia chc! wspiera# 
producenta w procesie certy® kacji 

 
1. Elektryczna taks#wka powietrzna Phoenix 2 eVTOL23 Firmy Lilium

https:<<airinsight.com<lilium
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systemu Phenix 2 w Arabii Saudyj-
skiej. Proponowane porozumienie 
sprawi, "e Air Saudia b•dzie pierwsz! 
lini! lotnicz! w regionie, kt$ra zakupi 
sto taks$wek Lilium Jet wraz z rocz-
nym wsparciem. Grupa Lufthansa i 
start-up Lilium podpisaøy protok$ø 
ustale% (MoU), aby rozpocz!# wsp$ø-
prac• w zakresie budowy bazy dla 
operacji samolot$w eVTOL w Euro-
pie. Partnerstwo ma na celu okre-
&lenie innowacyjnych kierunk$w w 
rozwoju lotnictwa, obejmuj!cych 
naziemne i lotnicze operacje, serwi-
sowanie elektrycznych statk$w po-
wietrznych oraz szkolenie zaø$g i ob-
søug. Oba przedsi•biorstwa planuj! 
rozwija# potencjalne kierunki wsp$ø-
pracy ze stronami trzecimi, takimi 
jak lotniska i operatorzy regionalni, 
w celu budowy i przystosowania in-
frastruktury, w tym vertiport$w, inte-
gracji przestrzeni powietrznej i zde-

® niowania proces$w operacyjnych. 
Firma musi stawi# czoøa silnej kon-
kurencji ze strony gø$wnych graczy 
lotniczych Boeinga i Airbusa, a tak"e 
niemieckiego start-upu Volocopter, 
kt$ry r$wnie" pracuje nad taks$wk! 
powietrzn! pionowego startu i l!do-
wania.
 Ameryka%ska ® rma Joby Aviation 
Inc. przechodzi procesy certy® ka-
cyjne, kt$re umo"liwi! jej transpor-
towanie pasa"er$w. Federalna Ad-
ministracja Lotnictwa (FAA) wydaøa 
zgod• na &wiadczenie usøug, co jest 
postrzegane w bran"y jako kamie% 
milowy. Taks$wki powietrzne staj! 
si• coraz popularniejsze w USA. Joby 
Aviation otrzymaøo o® cjaln! zgod• 
FAA na rozpocz•cie &wiadczenia ko-
mercyjnych usøug przewoz$w po-
wietrznych. Statki powietrzne AirTaxi 
Joby Aviation s! wyposa"one w pi•# 
miejsc, ich zasi•g wynosi 241 km, a 

pr•dko&# maksymalna ± 322 km/h. 
Pomimo "e certy® kacja FAA jest ka-
mieniem milowym nie tylko w przy-
padku Joby Aviation ale r$wnie" w 
caøej bran"y, przedsi•biorstwo wci!" 
musi pokona# kilka znacz!cych ba-
rier prawnych i technologicznych 
stoj!cych na drodze do &wiadczenia 
usøug transportowych statkami po-
wietrznymi. 
 Volocopter GmbH to niemiecki 
producent statk$w powietrznych z 
siedzib! w Bruchsal, zaøo"ony przez 
Alexandra Zosela i Stephana Wolfa. 
Firma specjalizuje si• w projekto-
waniu elektrycznych &migøowc$w 
wielowirnikowych przeznaczonych 
do u"ytku w miejskim transporcie 
powietrznym. Volocopter jest ® rm! 
o nowym, caøkowicie elektrycznym 
wymiarze mobilno&ci. Planuje zaofe-
rowa# innowacyjny spos$b na prze-
dostanie si• z punktu A do punktu 
B w zakorkowanych miastach, jako 
dodatkow! form• transportu, kt$-
ra uzupeøni istniej!ce sieci tranzy-
towe w aglomeracjach miejskich 
na caøym &wiecie. B•d!c pionierem 
miejskiej mobilno&ci powietrznej 
(UAM - Urban Air Mobility) uruchomi 
pierwsze na &wiecie usøugi eVTOL, 
skøadaj!ce si• z elektrycznej taks$wki 
powietrznej VoloCity (rys.3), samolo-
tu pasa"erskiego dalekiego zasi•gu 
VoloRegion, oraz ci•"kiego drona 
towarowego VoloDrone na bazie 
infrastruktury ® zycznej i cyfrowej 

2. AirTaxi Joby Aviation
 https:<<www.jobyaviation.com<

 
3. VolocopterVeloCity 

https:<<www-volocopter 
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stanowi!cej uzupeønienie miejskie-
go ekosystemu transportowego. W 
ramach misji przenoszenia mobilno-
&ci na wy"szy poziom, VoloRegion 
p$jdzie o krok dalej, samolot eVTOL 
zostaø zaprojektowany jako rozsze-
rzenie usøug miejskich taks$wek 
powietrznych VoloCity. VoloRegion 
poø!czy miasto z przedmie&ciami w 
jednym szybkim i bezemisyjnym lo-
cie, przenosz!c miejskie poø!czenia 
lotnicze jeszcze dalej. VoloDrone i 
ekosystem eVTOL, stworzy komplet-
ny komunikacyjnyekosystem z wie-
loma mobilnymi elementami.
 Prawdziwa innowacja polega na 
przekonaniu, "e ten harmonijny eko-
system zmieni znaczenie mobilno&# 
dla wsp$øczesnych i przyszøych pasa-
"er$w. 
 Zarz!dzanie ruchem powietrznym 
bezzaøogowych taks$wek lataj!cych 
rozwija si• r$wnolegle i b•dzie w 
przyszøo&ci bez w!tpienia bezzaøo-
gowe. Bezzaøogowe zarz!dzanie ru-
chem (UTM - Unmanned Air Tra|  c 
Management) to zupeønie nowy eko-
system, kt$ry ma do czynienia z bez-
zaøogowymi pojazdami. Zarz!dzanie 
ruchem lotniczym (ATM - Air Tra|  c 
Management), w kt$rym korzysta si• 
z pracy kontroler$w komunikuj!cych 
si• z pilotami, nie radzi sobie z inte-
gracj! nowych statk$w powietrz-
nych (dron$w pasa"erskich i towa-
rowych, taks$wek powietrznych i 
innych eVTOL), kt$re b•d! lata# we 
wsp$lnej przestrzeni powietrznej 
na maøych wysoko&ciach, b•d! albo 
w peøni autonomiczne, albo piloto-
wane zdalnie. Nawet je&li pojazdy 
s! bezzaøogowe, UTM musi peøni# 
podobne funkcje do tych tradycyj-
nie wykonywanych przez obowi!-
zuj!cy system zarz!dzania ruchem 
lotniczym: wydawania zezwole% 
na start, zatwierdzania plan$w lo-
t$w, utrzymywania bezpiecznej se-
paracji wszystkich u"ytkownik$w 
przestrzeni powietrznej itd.. Jednak 
zakres ATM i UTM jest zasadniczo 
inny. Oczekuje si•, "e pocz!tkowe 
operacje AAM (Advanced Air Mobili-
ty) b•d! pilotowane i b•d! wykorzy-

stywa# wskazane sektory i elementy 
przestrzeni powietrznej okre&lone 
przez EASA i FAA w tym &rodowisku. 
Uwa"a si•, "e wybrane ju" usøugi 
UTM poprawi! bezpiecze%stwo za-
øogowych operacji AAM w niekon-
trolowanej przestrzeni powietrznej. 
Ponadto nowy system powinien 
wykorzysta# okazj•, jak! zapewnia 
rozw$j AAM, aby opowiada# si• za 
rozszerzonym korzystaniem z takich 
usøug przez innych interesariuszy np. 
AMS (Airport Management Services). 
Utorowaøoby to r$wnie" drog• do 
ewolucji w kierunku cyfrowej zinte-
growanej przestrzeni powietrznej, 
poprzez rozpocz•cie korzystania z 
usøug UTM w celu poprawy bezpie-
cze%stwa wybranych zaøogowych 
operacji lotniczych, kt$re obecnie 
maj! ograniczon! &wiadomo&# sy-
tuacyjn! (gø$wnie loty VFR (Visual 
Flight Rules) w niekontrolowanej 
przestrzeni powietrznej). W przyszøo-
&ci oczekuje si•, "e AAM ewoluuje w 
kierunku bardziej autonomicznych 
operacji z funkcjami zarz!dzania ru-
chem powietrznym, kt$re s! dost•p-
ne dzi•ki cyfrowym usøugom UTM. 
U"ytkownicy przestrzeni powietrz-
nej musz! mie# pewno&# "e statki 
powietrzne mog! by# zintegrowane 
z ewoluuj!cym systemem bezzaøo-
gowego zarz!dzania ruchem (UTM). 
Taka integracja musi by# bezpieczna, 
skuteczna i zautomatyzowana, aby 
zarz!dza# rosn!c! liczb! pojazd$w 
lataj!cych jednocze&nie w przestrze-
ni powietrznej, kt$ra jest ju" i tak za-
j•ta.
 Obecnie system ® rmy Airbus 
&wiadczy podstawowe usøugi opera-
cyjne UTM w USA, aby automatycz-
nie udziela# zezwole% operatorom 
dron$w w ramach programu LAANC 
(Low Altitude Authorization and 
Noti® cation Capability) Federalnej 
Administracji Lotnictwa. Ta wiedza 
zostanie przekazana i wykorzysta-
na w rozwoju CityAirbus NextGen 
i posøu"y jako plan operacyjny. Ce-
lem tego programu jest bezpieczna 
integracja maøych dron$w z krajo-
w! przestrzeni! powietrzn! i ma 

na celu &wiadczenie usøug zar$wno 
prywatnym pilotom, kt$rzy chc! la-
ta# swoimi samolotami, jak i ® rmom, 
kt$re chc! zoptymalizowa# operacje 
bezzaøogowego statku powietrzne-
go. Komisja Europejska przyj•øa nie-
dawno rozporz!dzenie w sprawie 
przestrzeni U-space, oraz pierwsze 
w historii ramy regulacyjne dla ope-
racji UTM. Rozporz!dzenie to weszøo 
w "ycie w styczniu 2023 r. i oczekuje 
si•, "e b•dzie wspiera# rozw$j ope-
racji cywilnych dron$w w Europie, 
poprzez nowe cyfrowe i zautomaty-
zowane usøugi, takie jak zezwolenia 
na loty, strategiczne dekon ̄iktacje 
i wsparcie w zarz!dzaniu sytuacja-
mi awaryjnymi, przy jednoczesnym 
zapewnienie odpowiedniego in-
terfejsu z zaøogowym lotnictwem i 
kontrol! ruchu lotniczego. Oczekuje 
si•, "e regulacja U-space ewoluuje w 
nadchodz!cych latach, aby umo"li-
wi# operacje eVTOL na du"! skal• w 
nast•pnej dekadzie. Obecne przepi-
sy dotycz!ce przestrzeni powietrznej 
U-space musz! by# rozumiane jako 
pierwszy krok do integracji operacji 
lotniczych eVTOL z zarz!dzaniem 
przestrzeni! powietrzn!. Ze wzgl•-
du i" przestrze% powietrzna jest glo-
balna, kluczowa b•dzie harmoniza-
cja standard$w regulacyjnych FAA 
i EASA dla operacji lotniczych, od 
certy® kacji eVTOL po przepisy UTM i 
AAM.  

Materiaøy +r"døowe

[1] https://www.altair.com.pl/news/
viewQnews_id=41964

[2] https://pl.airlinestravel.ro/li-
lium-prima-companie-de-taxi-
-aerian-isi -video.html

[3] https://www-volocopter 
[4] https://www.jobyaviation.com/
[5] htps://www.google.com/se-

archQ{=VoloRegion}tbm=i-
sch}ved=2ahUKEwjdpfHjw

[6] https://obserwatorlogistyczny.pl
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Wprowadzenie

W dzisiejszym dynamicznym &rodowi-
sku lotniczym personel søu"b ruchu lot-
niczego peøni kluczow! rol• w zapew-
nieniu bezpiecze%stwa i efektywno&ci 
lot$w. Praca ich obarczona jest wysokim 
poziomem stresu, co mo"e negatyw-
nie wpøywa# na ich zdrowie psychicz-
ne oraz jako&# wykonywanej pracy. W 
zwi!zku z tym, diagnoza, ocena i meto-
dy zapobiegania stresowi s! niezwykle 
istotne dla utrzymania optymalnego 
funkcjonowania personelu søu"b ruchu 
lotniczego.
 Ocena stresu u personelu søu"b ru-
chu lotniczego powinna by# regularna 
i obejmowa# r$"ne aspekty ich pracy, w 
tym obci!"enie prac!, stopie% kontroli 
nad sytuacj!, wsparcie spoøeczne oraz 

percepcj• jako&ci "ycia zawodowego. 
Wykorzystanie narz•dzi takich jak skale 
oceny stresu na przykøad poprzez PO-
MIAR NAPI~CIA W GèOSIE mo"e pom$c 
w monitorowaniu zmian w poziomie 
stresu i identy® kacji obszar$w wymaga-
j!cych interwencji.
Diagnoza b•dzie polegaøa na zaprosze-
niu TRZECH os$b do przeprowadzenia 
bada% i test$w w nast•puj!cych eta-
pach:

ETAP I

Na wst•pie, osobom poddanym testom 
zostan! wykonane badania:
-  zbadanie t•tna
-  wykonanie EKG serca
-  pomiar ci&nienia
-  badanie z krwi na poziom kortyzolu 

(hormonu stresu) 

ETAP II/A 6 ETAP II/B 

Kolejnym etapem b•dzie praca na sy-
mulatorze wie"owym ATC i AFIS w sy-
tuacji anormalnej przez jedn! godzin• 
(etap II/A) oraz w kolejnym badaniu  
przez dwie godziny (etap II/B). 

ETAP II/C 6 ETAP II/D 

Nast•pnie w odr•bnym etapie,  badane 
osoby b•d! pracowa# na symulatorze 
samolotowym w sytuacjach anormal-
nych przez jedna godzin• (etap II/C) 
oraz w kolejnym badaniu przez dwie 
godziny (ETAP II/D). 

Streszczenie: Kontrolerzy ruchu lotniczego to grupa zawodowa, kt$ra w swojej pracy staje w obliczu bardzo nietypowych, wyj!tkowych 
dozna%. Praca kontroler$w ruchu jest bardzo odpowiedzialna w wielu zakresach. S! oni odpowiedzialni za bezpiecze%stwo w przestrzeni 
lotniczej. Osoby pracuj!ce na tym stanowisku musz! si• nauczy# €m$wi#, €søucha# oraz €podejmowa# decyzje w de® cycie czasu. W ich 
pracy potrzebna jest umiej•tno&# wysokiej koncentracji, szybkiego przetwarzania danych a tak"e podejmowania szybkich, ryzykownych 
decyzji. W zwi!zku z tym bardzo istotnym jest aby zapewni# im efektywne funkcjonowanie, mo"liwo&# wczesnego  wykrycia stresu oraz 
natychmiastowe jego zmniejszenie. Celem wykonania bada% jest opracowanie modulatora gøosu do pomiaru poziomu stresu w gøosie. 
Modulator gøosu b•dzie zabudowany na wie"y kontroli ruchu lotniczego. Wyniki bada% poka"! nam kt$ry z zabieg$w: uloterapia, kriosauna, 
masa" a{uai, masa" relaksacyjny, muzykoterapia czy winback beauty b•dzie najskuteczniejszym w zakresie zmniejszania poziomu stresu. 

Søowa kluczowe: Symulator wie'owy; Symulator samolotowy; Zapobieganie stresowi; Uloterapia; Kriosauna; Masa' aquai; Winback beauty

Abstract: Air tra|  c controllers are a professional group that faces very unusual and uni{ue experiences in their work. The work of tra|  c 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 de® cit. Their work re{uires the ability to concentrate, process data {uickly and make {uick, risky decisions. 
Therefore, it is very important to ensure their e  ̂ective 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 tra|  c control tower. The research results will show us which of the treatments: ulotherapy, cryosauna, a{uai massage, relaxation 
massage, music therapy or winback beauty will be the most e  ̂ective in reducing stress levels.

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

Diagnosis, assessment and methods of preventing stress in air tra:  c 
services personnel

Adam Bisek

O!rodek Szkolenia Personelu 
Lotniczego
Bisek Aerospace

" rma@bisek.com.pl

Diagnoza, ocena i metody zapobiegania pojawiania 
si# stresu personelu søu&b ruchu lotniczego
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ETAP III 

Po godzinie pracy na symulatorze wy-
konujemy ponownie badania:
-  zbadanie t•tna
-  wykonanie EKG serca
-  pomiar ci&nienia

ETAP IV (A6B6C6D6E6F)

Po powt$rnych badaniach wysyøamy 
kontrolera na jedn! z terapii wpøywaj!-
cych na obni"enie stresu: 

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

Leczenie ulowym powietrzem. Ulotera-
pia dziaøa za spraw! kilku czynnik$w. Po 
pierwsze bazuje na wyj!tkowo&ci po-
wietrza, kt$re jest pozbawione bakterii, 
wirus$w i chorobotw$rczych grzyb$w. 
Ulowe powietrze jest antyseptyczne i 
zjonizowane, ale i ma wyj!tkowy skøad. 
Obecny jest w nim odparowany nektar 
z kwiat$w oraz feromony pszczele. Ich 
cz•&ci lotne stanowi! frakcje wonne 
olejk$w eterycznych, kt$re w miodzie 
nie wyst•puj!. To wszystko sprawia, "e 

przebywanie w otoczeniu pszcz$ø, od-
dychanie powietrzem, kt$re przepeønia 
wo% naturalnego miodu, propolisu, 
wosku, pyøku pszczelego, minimalizuje 
stres, wspiera siøy witalne, øagodzi napi•-
cie i zm•czenie. To przekøada si• na r$"-
ne ukøady narz!dowe czøowieka, gø$w-
nie ukøad nerwowy, ale tak"e na ukøad 
oddechowy, sercowo-naczyniowy, ale i 
pokarmowy.

B. KRIOSAUNA (etap IV/B) - zabieg 
trwa od 1 do 8 minut

To nowoczesna metoda terapeutycz-
na, kt$ra wykorzystuje ekstremalne ni-
skie temperatury do poprawy zdrowia 
i samopoczucia. Urz!dzenie, kt$re za 
pomoc! ciekøego azotu wystawia cia-
øo na dziaøanie temperatur od -120 do 
-180•C. Jednym z gø$wnych zalet wpøy-
wu kriosauny na organizm czøowieka 
jest poprawa samopoczucia psychicz-
nego. Wiele os$b po zabiegu potwier-
dza znaczn! redukcj• stresu, popraw• 
nastroju oraz jako&ci snu. 

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

Jest to tak zwany suchy hydromasa". 
Jest on wykonywany za pomoc! ogrza-
nego strumienia wody, kt$ry wypøywa 
pod ci&nieniem. Dysze wodne poruszaj! 
si• okr•"nymi ruchami, uderzaj!c w po-
wierzchni• maty. Dzi•ki temu masa"owi 
ciaøo jest masowane od st$p do gøowy. 
Taki masa" caøego ciaøa jest wykonywa-
ny dla gø•bokiej relaksacji caøego ciaøa. 
Gø$wn! korzy&ci! pøyn!c! z tej terapii 
jest  redukcja stresu, uwolnienie napi•-
cia oraz dziaøanie relaksacyjne. 

D. MASA< RELAKSACYJNY (etap IV/D) 
- sesja =0 minut

Skupia si• on na redukowaniu napi•# 
mi•&niowych, odpr•"aniu caøego ciaøa, 
zmniejszaniu tkanki tøuszczowej, elimi-
nowaniu b$lu plec$w, szyi, karku czy 
bark$w. Poprawia kr!"enie oraz prze-
pøyw limfy a tak"e na mocnym wycisze-
niu emocjonalnym osoby masowanej.

E. MUZYKOTERAPIA (etap IV/E) - sesja 
=0 minut

Wsp$øczesna nauka zacz•øa zajmowa# 

1. Symulator wie'owy w peøni zintegrowany z symulatorem samolotowym

2. Symulator wie'owy ze skanerem lotniczym pozwalaj$cym na nasøuch rzeczywistych cz)stotliwo&ci 
lotniczych

3. Symulator samolotowy pozwalaj$cy na odzwierciedlenie lotu ka'd$ maszyn$ lataj$c$
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si• fenomenem uzdrawiaj!cych wøa&ci-
wo&ci muzyki dopiero od lat 20. ‚‚ wie-
ku. Ju" pierwsze badania wykazaøy, "e 
muzyka wpøywa na emocje, poprawia 
nastr$j, relaksuje ® zycznie i psychicznie

F. WINBACK BEAUTY (etap IV/F) - 
sesja =0 minut

Winback Beauty to przede wszystkim 
terapia przeciwstarzeniowa, dziaøa tak"e 
antycelulitowo a dodatkowo rozlu*nia 
spi•te mi•&nie i relaksuje.

ETAP V

Po ka"dym z w/w punkt$w maj!cych 
dziaøa# odstresowuj!co na kontrolera 
przeprowadzamy powt$rnie badania:
-  zbadanie t•tna
-  wykonanie EKG serca
-  pomiar ci&nienia
-  badanie z krwi na poziom kortyzolu 

(hormonu stresu) 

Wyniki bada% zobrazuj! jak olbrzymi 
wpøyw na zmniejszenie stresu ma ka"da 
z sze&ciu wymienionych terapii. Oczy-
wi&cie wyniki poka"! te" nam, kt$ra z 
terapii ma najwi•kszy wpøyw na zmniej-
szenie stresu skumulowanego w trakcie 
godzinnej/dwugodzinnej pracy na sy-

mulatorze.
 Badania nad zmniejszeniem pozio-
mu stresu dla personelu søu"b ruchu 
lotniczego zgodnie z w/w etapami  
b•dziemy wykonywa# w wariantach 
przedstawionych w zaø!czonej tabeli nr 
1.
 Dodatkowo, w celu podniesienia wy-
dajno&ci oraz odporno&ci organizmu 
stosujemy nast•puj!ce zabiegi (dost•p-
ne na terenie Hotelu Kosmonauty, w na-
szej odnowie biologicznej):
· Domek do k!pieli siarkowych ±  po-

prawia kr!"enie krwi oraz uj•drnia 
sk$r•

· Uloterapia ± Z uloterapii powinny 
korzysta# zwøaszcza osoby, kt$rym 
dokucza: bezsenno&#, przewlekøe 
zm•czenie, choroby ukøadu ner-
wowego (np. zapalenie nerw$w, 
stwardnienie rozsiane, niedowøad, 
pora"enie m$zgowe), choroby 
ukøadu moczowego (np. zapale-
nie gruczoøu krokowego, zapalenie 
nerek), choroby reumatyczne, cho-
roby serca, podwy"szone ci&nienie 
krwi, zmniejsza duszno&ci, pozwala 
zniwelowa# przykre dolegliwo&ci 
pozawaøowe i zadyszk•, choroby 
ukøadu oddechowego (np. cz•ste 
infekcje dr$g oddechowych, prze-

wlekøe zapalenia zatok, pøuc, astma 
oskrzelowa, chroniczny b$l gøowy, 
cz•ste migreny, depresja, napi•cie i 
stres, alergie.

· KRIOSAUNA ± Najwa"niejsze efekty 
krioterapii to

-  czynne przekrwienie powoduj!ce 
szybkie gojenie si• uraz$w,

-  dziaøanie przeciwobrz•kowe, po-
prawa przepøywu chøonki,

-  szybka przemiana materii i elimina-
cja szkodliwych produkt$w meta-
bolizmu,

-  pobudzenie receptor$w czucia,
-  zmniejszenie spastycznego napi•-

cia mi•&ni i zwi•kszenie ich ela-
styczno&ci,

-  wzrost st•"enia hormon$w we krwi 
± ACTH, kortyzolu, testosteronu, ad-
renaliny, noradrenaliny,

· MASA? AƒUAI ± Dzi•ki r$"norodno-
&ci dziaøania masa"u A{uai pozwala 
na prowadzenie nast•puj!cych za-
bieg$w: poø!czenie hydroterapii i 
termoterapii bez kontaktu z wod! 
dla pacjent$w z problemami sk$r-
nymi, terapia chronicznego b$lu 
kr•gosøupa, zmniejszenie napi•cia 
mi•&niowego, gø•boki masa" tka-

4. Domek do uloterapii zawieraj$cy cztery ule/ gdzie pszczoøy s$ oddzielone siatk$ 5. Kriosauna/ temperatura -120 do -1>0 stopni C

6. Masa' aquai/ ø#zko do hydromasa'u 7. Winback Beauty/ zabieg rozlu"nia i relaksuje
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nek, poprawa kr!"enia.
· WINBACK BEAUTY - Terapia Winback 

Beauty stanowi doskonaøe dopeø-
nienie diety i aktywno&ci ® zycznej. 
Urz!dzenie pozwala na zastosowa-
nie r$"norodnych protokoø$w te-
rapeutycznych, przez co jego dzia-
øanie skupia si• dokøadnie w tych 
partiach naszego ciaøa, kt$re chce-
my wymodelowa#. Winback Beau-
ty eliminuje kom$rki tøuszczowe w 
wyniku intensywnej biostymulacji. 
Efekty zabiegu:   Lifting po&ladk$w 
i biustu, redukcja cellulitu, redukcja 
blizn i rozst•p$w, likwidacja tkanki 
tøuszczowej na brzuchu, udach i ra-
mionach, detoksykacja organizmu, 
optymalizacja proces$w regenera-
cyjnych.

· Masa"e SPA ± klasyczny, cz•&ciowy, 
relaksacyjny, aroma-terapeutyczny, 
czekolad!, olejem kokosowym, go-
r!cymi kamieniami, ba%k! chi%sk!, 
kosmetyczny twarzy, z peelingiem 
ciaøa

· Solmed ± lampa do na&wietle% pro-
mieniowaniem podczerwonym ± 
rozlu*nia mi•&nie

· Skanuj!cy aplikator laserowy SK1 
± redukcja ostrego i przewlekøego 
b$lu

· Kriopol R Bryza II ± miejscowe schøa-
dzanie za pomoc! azotu ± dziaøa 
przeciwb$lowo i rozlu*niaj!co

· Bioptron ± &wiatøoterapia ± aktywi-
zuje ukøad odporno&ciowy, przy-
&piesza metabolizm, dziaøa przeciw-
zapalnie i przeciwb$lowo

· Koncentrator tlenu KSOC-5 ± tleno-
terapia ± leczenie tlenem

· Magnetronic MF12 ± magnetote-
rapia ± leczenie polem magnetycz-
nym (do rehabilitacji r$"nych scho-
rze%)

· Multitronic ± elektroterapia i ultra-
d*wi•ki ± wspomaga redukcj• or-
ganizmu

· Okøady borowinowe - skuteczne 
narz•dzie w walce z chorobami reu-
matycznymi, takimi jak zapalenie 
staw$w, choroba zwyrodnieniowa 
staw$w czy rwa kulszowa. Borowi-
na ma wøa&ciwo&ci przeciwb$lowe, 
przeciwzapalne i rozlu*niaj!ce mi•-
&nie. 

· K!piele kwaso-w•glowe - Pod-
czas takiej k!pieli wykorzystuje si• 
wod• z podwy"szon! zawarto&ci! 

dwutlenku w•gla, kt$ry wchøaniany 
jest przez ukøad oddechowy i sk$r•. 
Dzi•ki temu zmniejsza si• st•"enie 
produkt$w przemiany materii, glu-
kozy i cholesterolu we krwi. 

· Wir$wka do masa"u st$p i podudzi 
- K!piele z masa"em wirowym s! 
szczeg$lnie zalecane w stanach po-
urazowych, reumatycznych oraz w 
celu øagodzenia zm•czenia ukøadu 
mi•&niowo-nerwowego.

· Masa"er ± stymulator elektryczny - 
polega na emitacji impuls$w elek-
trycznych celem wywoøania skur-
cz$w mi•&ni, aby aktywowa# je do 
pracy, wykorzystywane s! r$wnie" 
do walki z b$lem staw$w i mi•&ni.

· Sauna - pomieszczenie, w kt$rym 
panuje wysoka temperatura oraz 
wysoka lub niska wilgotno&#, w 
kt$rym sp•dza si• od kilku do kilku-
nastu minut. Wpøywa na usuwanie 
toksyn z organizmu, popraw• ela-
styczno&ci sk$ry oraz na zrelakso-
wanie caøego ciaøa

· Siøownia
· Sala gimnastyczna

Wnioski

Wobec wielu ro"nych typ$w metod ba-
da%, uzasadniane jest ich odpowiednie 
dobranie i opracowanie wariant$w ba-
da% (tab. 1). 
 Przewlekøy stres prowadzi do trud-
no&ci w koncentracji oraz do ci!gøego 
uczucia zm•czenia co ma ogromny 
wpøyw na wydajno&# oraz jako&# pra-
cy. Szczeg$lnie ma to znaczenie w od-
powiedzialnej pracy na stanowiskach 
personelu søu"b ruchu lotniczego. S! 
oni odpowiedzialni za bezpiecze%stwo 
w przestrzeni lotniczej. W ich pracy 
bardzo wa"na jest zdolno&# wysokiej 
koncentracji, szybkiego przetwarzania 
danych oraz umiej•tno&# podejmowa-
nia szybkich decyzji. W zwi!zku z tym 
cel naszych bada% jest bardzo istotny, a 
jego wyniki oraz wdro"enie ich w "ycie 
b•d! miaøy kluczowy wpøyw na jako&# 
pracy personelu søu"b ruchu lotniczego, 
a jednocze&nie na bezpiecze%stwo w 
przestrzeni lotniczej.  

1 Etap I Etap II A Etap III Etap IV A Etap V

2 Etap I Etap II A Etap III Etap IV B Etap V

3 Etap I Etap II A Etap III Etap IV C Etap V

4 Etap I Etap II A Etap III Etap IV D Etap V

5 Etap I Etap II A Etap III Etap IV E Etap V

6 Etap I Etap II A Etap III Etap IV F Etap V

7 Etap I Etap II B Etap III Etap IV A Etap V

8 Etap I Etap II B Etap III Etap IV B Etap V

9 Etap I Etap II B Etap III Etap IV C Etap V

10 Etap I Etap II B Etap III Etap IV D Etap V

11 Etap I Etap II B Etap III Etap IV E Etap V

12 Etap I Etap II B Etap III Etap IV F Etap V

13 Etap I Etap II A Etap III Etap IV A Etap V

14 Etap I Etap II C Etap III Etap IV B Etap V

15 Etap I Etap II C Etap III Etap IV C Etap V

16 Etap I Etap II C Etap III Etap IV D Etap V

17 Etap I Etap II C Etap III Etap IV E Etap V

18 Etap I Etap II C Etap III Etap IV F Etap V

19 Etap I Etap II D Etap III Etap IV A Etap V

20 Etap I Etap II D Etap III Etap IV B Etap V

21 Etap I Etap II D Etap III Etap IV C Etap V

22 Etap I Etap II D Etap III Etap IV D Etap V

23 Etap I Etap II D Etap III Etap IV E Etap V

24 Etap I Etap II D Etap III Etap IV F Etap V

Tab. 1. Warianty bada!
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W 2019, 2021 oraz 2023 roku O&ro-
dek otrzymaø od Urz•du Lotnictwa 
Cywilnego (ULC) europejski certy-
® kat organizacji szkol!cej personel 
søu"b informacji powietrznej- AFIS 
(Lotniskowa Søu"ba Informacji Po-
wietrznej). Jest to pierwsza tego typu 
plac$wka prywatna. Aktualnie szkoøa 
posiada 3 certy® kowane przez ULC 
(Urz!d Lotnictwa Cywilnego) symu-
latory wie"owe oraz jeden symula-
tor samolotowy. Kandydaci szkol!cy 
si• na kontroler$w ruchu lotniczego 
mog! r$wnie" przej&# szkolenie w 
profesjonalnym symulatorze samolo-
towym. We wszystkich urz!dzeniach 
odwzorowane jest funkcjonowanie i 
wygl!d ka"dego europejskiego lot-
niska komunikacyjnego. Jest to inte-
resuj!ca opcja dla port$w lotniczych, 
na posiadanie søu"by AFIS (Lotnisko-

wa Søu"ba Informacji Powietrznej). 
Zaletami takiej søu"by jest przede 
wszystkim zmniejszenie koszt$w 
obsøugi lot$w, (koszty mog! by# po-
kryte z funduszy unijnych), posiada-
nie certy® kowanej søu"by z j•zykiem 
korespondencyjnym angielskim, 
zwi•kszenie bezpiecze%stwa ruchu 

lotniczego poprzez wprowadzenie 
bardziej miarodajnych system$w sy-
gnalizacji. W celu podniesienia jako&ci 
oraz zmniejszenia koszt$w wykona-
nia szkolenia wprowadzono mo"li-
wo&# przeprowadzenia skr$conego 
kursu teoretycznego dla informa-
tor$w AFIS dla os$b posiadaj!cych 

Streszczenie: W 2019 roku, w ramach dziaøalno&ci Przedsi•biorstwa Wielobran"owego ,,Bisekº utworzony zostaø O&rodek Szkolenia Persone-
lu Lotniczego ,,Bisek Aerospaceº (zwanego r$wnie" organizacj! szkol!c!), kt$ry przygotowuje przyszøych pracownik$w lotniskowej søu"by 
informacji powietrznej oraz prowadzi szkolenia od&wie"aj!ce w tym zakresie. O&rodek posiada symulatory ruchu lotniczego wykorzystywa-
ne w Organizacji ATC, kt$re odwzorowuj! rzeczywiste &rodowisko pracy kontrolera lotniskowej søu"by informacji powietrznej co umo"liwia 
osi!gni•cie wszystkich cel$w przewidzianych w toku indywidualnego szkolenia. 

Søowa kluczowe: Symulator wie'owy; 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  ̄ight information service and con-
ducts refresher training in this area. The center has air tra|  c simulators used in the ATC Organization, which reproduce the real working 
environment of an airport  ̄ight information service controller, which enables the achievement of all the objectives set out in the course of 
individual training. I

Keywords: Tower simulator; Airplane simulator; Air tra4  c controller; AFIS training; ATC training; Leszno Airport; Katowice-Muchowiec Airport; Ka-
towice-Pyrzowice Airport

Introducing innovation to the training center 
for air tra:  c controllers - AFiS

Wprowadzenie innowacji do o$rodka szkoleniowego 
dla kontroler"w ruchu lotniczego - AFiS

Adam Bisek

O!rodek Szkolenia Personelu 
Lotniczego
Bisek Aerospace

" rma@bisek.com.pl

1. Symulator wie'owy w peøni zintegrowany z symulatorem samolotowym
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licencje pilot$w szybowcowych, sa-
molotowych, helikopterowych oraz 
kontroler$w posiadaj!cych licencj• 
ATC, FIS i AFIS.

1) Zaprojektowanie oraz produkcja 
symulator$w wie"owych.

2) Opracowanie wøasnego software.
3) Stworzenie ø!czno&ci pracy mi•-

dzy symulatorem wie"owym i 
samolotowym.

4) Uruchomienie o&rodka szkole-
niowego Bisek Aerospace dla 
kontroler$w ruchu lotniczego.

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

6) Opracowanie skr$conej instrukcji 
szkolenia AFIS dla kandydat$w 
posiadaj!cych wa"n! licencje 
pilota szybowcowego, samoloto-
wego, &migøowcowego, kontro-
lera ruchu lotniczego lub &wia-
dectwa kwali® kacji informatora 
obszarowej søu"by informacji po-
wietrznej.

7) Uruchomienie o&rodka kondycyj-
nego dla kandydat$w.

8) Uruchomienie o&rodka odnowy 
biologicznej dla kandydat$w.

9) Podniesienie poziomu szkole-
nia poprzez rekrutacj• i wsp$lne 
szkolenie kandydat$w na AFIS na 
symulatorze wie"owym i samolo-
towym.

10) Lotnisko Leszno, kt$rego wøa&ci-
cielem jest Prezydent Leszna jest: 

· aktualnie efektywnie zarz!dzane
· realizowane jest tam wiele ambit-

nych projekt$w inwestycyjnych, 
a gø$wnym jest  rozbudowa infra-
struktury lotniskowej oraz even-
towej

· staøo si• przyjaznym miejscem 
dla mieszka%c$w, go&ci, lotnik$w 
i biznesu

· przynosi wymierne korzy&ci ® -
nansowe co ma olbrzymi wpøyw 
na promocj• miasta Leszna

Na przykøadzie lotniska Leszno nale"y 
rozwa"y# wprowadzenie podobne-
go systemu zarz!dzania na lotnisku 
Katowice ± Muchowiec.

2. Symulator wie'owy ze skanerem lotniczym pozwalaj$cym na nasøuch rzeczywistych cz)stotliwo&ci 
lotniczych

3. Symulator samolotowy pozwalaj$cy na odzwierciedlenie lotu ka'd$ maszyn$ lataj$c$

4. Lotnisko Leszno
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11) Nale"y rozwa"y# rozszerzenie 
planu skutecznego dziaøania lot-
niska Katowice ± Muchowiec o 
wprowadzenie AFIS na lotnisku.

12) Zalety uruchomienia lotniska 
Katowice ± Muchowiec dzi•ki 
wprowadzeniu AFIS:

· lokalizacja lotniska Katowice-Mu-
chowiec znajduje si• blisko cen-
trum Katowic co uøatwia komuni-
kacj• z miastem.

· ze wzgl•du na døugo&# pasa star-
towego Lotniska Katowice-Mu-
chowiec (døugo&# okoøo 1110m) 
korzystne b•dzie przeniesienie 
start$w i l!dowa% mniejszych 
samolot$w z Lotniska Katowice-
-Pyrzowice na lotnisko Katowi-
ce-Muchowiec a ze wzgl•du na 
døugo&# pasa startowego lotni-
ska Katowice-Pyrzowice (døugo&# 
okoøo 3200m) pozostawi# tam 
tylko starty i l!dowania samolo-
t$w o du"ej masie startowej co 
znacznie zwi•kszy przepusto-
wo&# lotniska Katowice-Pyrzo-
wice, a tak"e odniesie olbrzymi 
wpøyw na zwi•kszenie zysk$w 
dla obu lotnisk.

13) Finansowanie szkole%

I) Finansowanie szkolenia przez 
Urz!d Marszaøkowski  - Europejski 
Fundusz Spoøeczny

II) Rekonwersja dla "oønierzy 

W ramach rekonwersji, zgodnie z 
Rozporz!dzeniem Ministra Obrony 
Narodowej ka"demu "oønierzowi (w 
zale"no&ci od ilo&ci lat przepracowa-
nych wojsku polskim) przysøuguj! 
nast•puj!ce &rodki pozwalaj!ce wy-
kona# rekonwersj•:

· po 4 latach søu"by wojskowej ± 
100` limitu

· po 9 latach søu"by wojskowej ± 
200` limitu

· po 15 latach søu"by wojskowej ± 
300` limitu

dodatkowe mog! zosta# pokryte na-
st•puj!ce koszty:

· do 20 przejazd$w z miejsca za-

mieszkania do o&rodka szkolenia, 
w kt$rym nast•puje przekwali® -
kowanie zawodowe (je"eli odle-
gøo&# przekracza 50 km w jedn! 
stron•),

· zakwaterowania w okresie prze-
kwali® kowania zawodowego (do 
30 nocleg$w).

14) Rekrutacja 

· rekrutacja kandydat$w na szkole-
nie kontroler$w ruchu lotniczego 
oparta na szkoleniu wst•pnym 
na podstawie Indywidualnego 
Kursu Szkoleniowego, prowa-
dzonego dla kandydat$w posia-
daj!cych wa"n! licencje pilota 
szybowcowego, samolotowego, 
&migøowcowego, kontrolera ru-
chu lotniczego lub &wiadectwa 

5. Lotnisko Katowice-Muchowiec

6. Lotnisko Katowice-Pyrzowice 7. Poøo'enie lotnisk
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kwali® kacji informatora obszaro-
wej søu"by informacji powietrznej

· wskazana rekrutacja kandyda-
t$w, kt$rzy posiadaj! do&wiad-
czenie w lotach w rejonie Gliwice, 
Katowice, Rybnik

15) Redukcja koszt$w szkolenia kan-
dydat$w maj!cych do&wiadcze-
nie lotnicze w aspekcie zakwate-
rowania oraz dojazd$w.

16) Wdro"enie certy® kacji AFIS-u na 
lotnisku Katowice-Muchowiec.

17) Korzystanie z zysk$w uzyskanych 
dzi•ki wprowadzeniu planu sku-
tecznego dziaøania.

18) Nale"y rozwa"y# wprowadzenie 
szkole% na symulatorze lot$w na 
samoloty jednosilnikowe,  wielo-
silnikowe oraz na samolot F16.

19) O&rodek Bisek Aerospace opra-
cowaø instrukcj• oraz pytania 
sprawdzaj!ce dla kandydat$w 
posiadaj!cych licencje pilota 
szybowcowego, samolotowego, 
&migøowcowego, kontrolera ru-
chu lotniczego lub &wiadectwa 
kwali® kacji informatora obszaro-
wej søu"by informacji powietrz-
nej.

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

21) Korzy&ci dla reaktywowanego 
lotniska Katowice ± Muchowiec 
to przede wszystkim rozwini•cie 
dziaøalno&ci lotniczo-komercyj-
nej, komercyjno- szkoleniowej 
oraz rozwoju mo"liwo&ci wynaj-
mu terenu lotniska na imprezy 
komercyjne.

22) Naliczanie opøat lotniskowych 
reguluje Rozporz!dzenie Wyko-
nawcze Komisji (UE) nr 2019/317 
z dnia  11 lutego 2019 roku usta-
nawiaj!ce system skuteczno&ci 
dziaøania i opøat w jednolitej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej. 
Koszty wprowadzenia AFIS„COM 
przesøane do Komisji Europej-
skiej s! pozytywnie opiniowane 
i przyj•te przez Prezesa Urz•du 
Lotnictwa Cywilnego oraz Mini-
sterstwa Infrastruktury.

Podsumowanie

Coraz wi•cej przewo*nik$w korzysta 
z AFIS-u. Powy"sze rozwi!zania s! 
stosowane w wielu krajach mi•dzy 
innymi w Szwecji, Francji, Norwe-
gii, Finlandii a w Polsce przykøadami 
b•d! lotniska Szymany, Bydgoszcz 
oraz Radom. Przykøadami zaufania do 
korzystania z AFIS-u jest LOT, WizzA-
ir, SprintAir oraz prywatne statki po-

wietrzne. O&rodek ¹Bisek Aerospaceº 
w 2019 roku wyszkoliø 12-osobow! 
grup• søu"by AFIS. Absolwenci obec-
nie odbywaj! praktyki i/lub pracuj! 
dla port$w lotniczych.
 Certy® kacja ka"dego lotniska w 
zakresie korzystania z AFIS to przede 
wszystkim zwi•kszenie bezpiecze%-
stwa ale tak"e zwi•kszenie dochodu 
lotniska oraz podniesienie atrakcyj-
no&ci caøego regionu.  

m
ini przegl•d 

kom
unikacyjny

Poci•gi regionalne zn"w b#d• 
kursowa% z Wrocøawia do Zielonej 
G"ry. Wiemy kiedy wr"c• na tory+
Karolina Kwiatek, Gazeta Wrocøawska, 
21.02.2024

Podr$"e kolejami regionalnymi z Wrocøawia 
do Zielonej G$ry wracaj! po kilku miesi!cach 
przerwy. Nowe poø!czenia zapowiada Polregio 
(...). Sp$øka Polregio przekazaøa informacj• o 
przywr$ceniu bezpo&rednich poø!cze% mi•-
dzy Wrocøawiem a Zielon! G$r!. Z powodu 
kon ̄iktu mi•dzy przedstawicielami woje-
w$dztwa dolno&l!skiego i lubuskiego poci!gi 
nie kursowaøy na tej trasie przez trzy miesi!ce. 
Zgodnie z zapowiedziami sp$øki, poø!czenie 
zostanie uruchomione ju" w niedziel• (10 mar-
ca).  \Polregio b•dzie realizowa# przejazdy na 
tej samej trasie co wcze&niej, oferuj!c lepsze 
warunki przejazdu, poniewa" przewozy b•d! 
obsøugiwane przez nowoczesne jednostki ta-
borowe ED78 Impuls, ED72 i EN57AL. Pojazdy 
mog! przewie*# ponad 170 pasa"er$w, a do 
tego jedno z czterech kurs$w b•dzie realizo-
wane w podw$jnym zestawieniu\ - przekazuje 
sp$øka (...).

Umowa na budow# w#zøa na 
zakopiance w Krzyszkowicach 
podpisana. Inwestycja warta ponad 
90 mln zø powinna zako!czy% si# 
pod koniec 2025 roku
Aleksandra èab•d*, Gazeta Krakowska, 
26.02.2024

O wykonanie tej inwestycji zabiegaøo a" siedem 
® rm. W poniedziaøek, 26 lutego w siedzibie Ge-
neralnej Dyrekcji Dr$g Krajowych i Autostrad 
w Krakowie zostaøa podpisana umowa na bu-
dow• w•zøa na zakopiance w Krzyszkowicach. 
- Wykona go ® rma Nowak-Mosty za 91,1 mln zø. 
Planowany termin zako%czenia inwestycji to IV 
kwartaø 2025 roku - informuje Kacper Michna 
z GDDKiA w Krakowie. Ta inwestycja bez w!t-
pienia cieszyøa si• du"ym powodzeniem w&r$d 
wykonawc$w. W przetargu na budow• w•zøa 
na zakopiance w Krzyszkowicach zgøosiøo si• 
siedem ® rm. W poøowie grudnia oferty przetar-
gowe zostaøy otwarte. Kwoty zaproponowane 
przez wykonawc$w wahaøy si• mi•dzy 91 a 
103 mln zø. Jak informowaø zarz!dca drogi na 

s® nansowanie zam$wienia zaplanowano 115 
117 355,16 zø, dlatego wszyscy oferenci zmie-
&cili si• w tej kwocie (...).

Wa&na decyzja dla budowy w#zøa 
drogowego w Wieliczce. Powstanie 
bezpieczny wjazd do Krakowa
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 23.02.2024

Wojewoda Maøopolski wydaø zezwolenie na 
budow• w•zøa w Wieliczce na drodze krajo-
wej nr 94. Inwestycja pozwoli na bezpieczny 
wyjazd z miasta do Krakowa. Przedsi•wzi•cie 
jest realizowane wsp$lnie przez Generaln! 
Dyrekcj• Dr$g Krajowych i Autostrad, miasto 
i gmin• Wieliczka oraz powiat wielicki. Nowy 
w•zeø zostaø zaprojektowany na ul. Krakowskiej 
w Wieliczce. Inwestycja pozwoli na bezpieczne 
wø!czanie si• do ruchu na drodze krajowej nr 
94 kierowc$w jad!cych z Wieliczki w kierunku 
Krakowa i Bochni. W ramach zadania droga 
krajowa nr 94 zostanie poprowadzona esta-
kad!, a pod ni! powstanie rondo. Kierowcy z 
ronda b•d! mogli wjecha# na drog• w kierun-
ku Krakowa i Tarnowa. Przewidziano zjazd dla 
kierowc$w jad!cych od strony Tarnowa. Wjazd 
z Krakowa b•dzie prowadziø, podobnie jak dzi&, 
ul. Krakowsk! do ronda Wieliczan (...).

PKP PLK S.A. chc• zbudowa% nowe 
tory aglomeracyjne od Zawiercia do 
B#dzina. Poø•cz• si# z budowanymi 
na trasie od B#dzina do Zebrzydowic
Bartosz ?oønierczyk, Dziennik Zachodni, 
29.02.2024

PKP PLK S.A. realizuj! wielk! inwestycj• prze-
budowy poø!czenia kolejowego od B•dzina 
przez Sosnowiec, Katowice, Tychy do Zebrzy-
dowic i granicy z Czechami, wart! ponad 4 mld 
zø. Odmieni ona caøkowicie transport kolejowy 
w woj. &l!skim, poniewa" na linii zostan! do-
budowane dwa dodatkowe tory, pod k!tem 
oddzielenia ruchu aglomeracyjnego. W wyniku 
prac, poci!gi b•d! miaøy do dyspozycji w su-
mie ich cztery. Dodatkowo sp$øka chce posze-
rzy# zakresu realizacji inwestycji tak"e o nowe 
tory aglomeracyjne na trasie od Zawiercia do 
B•dzina i w tym celu wykonywane jest ju" stu-
dium wykonalno&ci (...).
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Wst$p

Wsp$øczesne pojazdy wyposa"one s! 
urz!dzenia elektroniczne, steruj!ce pra-
c! r$"nych ukøad$w, zespoø$w i pod-
zespoø$w. W pojazdach u"ytkowych 
(samochody ci•"arowe, autobusy) oraz 
we wsp$øczesnych pojazdach wojsko-
wych wykorzystuje si• powszechnie 
sterowniki (specjalizowane kompute-
ry), kt$re poø!czone s! na og$ø w sie# 
o charakterze rozgøoszeniowym ± CAN. 
W nadawaniu i odbieraniu informacji 
stosuje si• r$"ne standardy transmisji 
danych, np. J1939. 
 Nadzorowanie eksploatacji pojaz-
d$w wojskowych realizowano metoda-
mi tradycyjnymi, z ewidencjonowaniem 
zdarze% eksploatacyjnych poszczeg$l-

nych jednostek sprz•towych w formie 
dokument$w papierowych. Wprowa-
dzenie do pojazd$w wojskowych stero-
wania cyfrowego poø!czonego z magi-
stralami przesyøania danych umo"liwia 
tak"e rejestrowanie strumieni danych 
w poszczeg$lnych magistralach. Za-
chowane du"e ilo&ci danych mo"na 
gromadzi# w odpowiednio przygoto-
wanej bazie danych. System bazodano-
wy wyposa"any jest na og$ø w moduøy 
akwizycji, gromadzenia danych. Dodat-
kowo tworzone s! specjalne algorytmy 
umo"liwiaj!ce obr$bk• danych oraz 
generowanie raport$w, pomocnych w 
podejmowaniu decyzji logistycznych, 
czy operacyjnych. 
 Naprzeciw potrzebom Siø Zbrojnych 
RP w Wojskowym Instytucie Techniki 

Pancernej i Samochodowej (WITPiS) w 
Sulej$wku opracowano koncepcj• sys-
temu {ausi-telematycznego, zwanego 
dalej Systemem Analizy Niezawodno-
&ci Pojazd$w (SANP), dedykowanego 
dla pojazd$w marki JELCZ. 
 Dodatkowo opracowano specy® ka-
cje techniczne element$w skøadowych 
systemu SANP, zawieraj!cego m.in. 
parametry eksploatacyjne oraz dia-
gnostyczne rejestrowane na bie"!co, 
natomiast przetwarzanie ich odbywa 
si• cyklicznie z interwaøem ok. jednego 
miesi!ca. Ponadto, w koncepcji opisano 
sposoby realizacji cel$w, okre&lonych w 
¹Wymaganiach na realizacj• Zadania 
wynikaj!cego z decyzji Nr 154/ZPW, § 2 
pkt 4) - Systemu Analizy Niezawodno&ci 
Pojazd$wº [1].

Streszczenie: Wsp$øczesne pojazdy wykorzystuj! do sterowania prac! ukøad$w i zespoø$w elektroniczne sterowniki, kt$re komunikuj! si• ze 
sob! w pokøadowych sieciach informatycznych. Istnieje mo"liwo&# pozyskiwania strumienia przesyøanych danych poprzez rejestrowanie go 
w dodatkowym urz!dzeniu. Pozyskane z rejestratora dane cyfrowe przenoszone s! do serwera z baz! danych, gdzie nast•puje ich ob$rka. 
Skumulowane raporty pozwalaj! na odpowiednie sterowanie procesem eksploatacji pojazd$w wojskowych. 
W artykule przedstawiono zaøo"enia systemu informatycznego i wyniki analiz parametr$w eksploatacyjnych pojazd$w wyposa"onych w 
rejestratory eksploatacyjne. Om$wiono r$wnie" mo"liwe warianty budowanego systemu analizy niezawodno&ci pojazd$w wojskowych. 
Opisano struktur• oraz podstawowe funkcjonalno&ci.

Søowa kluczowe:  Pojazd; Dane cyfrowe; Eksploatacja; Niezawodno&(; 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 e{uipped with ope-
rational recorders. Possible variants of the built reliability analysis system for military vehicles were also discussed. The structure and basic 
functionalities are described

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

The use of digital data streams to control the operation process 
of military vehicles 
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System SANP w swoim zaøo"eniu ma 
zapewni# wsparcie procesu nadzoru 
eksploatacji pojazd$w WISèA, w tym 
monitorowanie, wery® kacj• i predykcj• 
stanu technicznego pojazd$w WISèA 
w caøym okresie ich eksploatacji, a tak-
"e rozw$j zastosowanych technologii, 
wprowadzanych mody® kacji i moder-
nizacji pojazd$w poprzez budow• i 
pozyskanie odpowiedniego zaplecza 
testowego i analitycznego, kt$re s! 
elementami Systemu Wsparcia Procesu 
Nadzoru Eksploatacji Pojazd$w WISèA.
 Realizacja projektu SANP jest zgod-
na z misj! WITPiS, kt$r! jest d!"enie do 
pomna"ania potencjaøu obronnego RP 
i prowadzenie prac rozwojowych na 
rzecz obronno&ci pa%stwa oraz osi!ga-
nie zysku ze sprzeda"y usøug badaw-
czych zlecanych dla wyrob$w obron-
nych, tj. sprz•tu wojskowego (SpW), 
inwestowanie w kapitaø naukowy, ludz-
ki i badania nad nowymi technologiami 
wytwarzania przy ograniczeniu nega-
tywnych skutk$w rozwoju motoryzacji 
i przemysøu w obszarze ochrony &rodo-
wiska [1].
 
Budowa SANP

W wyniku prowadzonych w WITPiS oraz 
w ® rmie JELCZ Sp. z o.o. analiz zmierza-
j!cych do zaprojektowania struktury 
SANP, bazuj!cej na strumieniach da-
nych cyfrowych,  zidenty® kowano na-
st•puj!ce problemy techniczne:
- w systemie SASOT (pokøadowy, 

autorski System Automatyczne-
go Sterowania Obsøugiwaniami 
Technicznymi samochod$w marki 
JELCZ) rejestrowane dane nie s! za-
pisywane w tym samym czasie (w 
ka"dym samochodzie u"ytkownik 
samodzielnie ustawia bie"!cy czas 
w urz!dzeniu ± symulatorze tacho-
grafu),

- struktura i funkcjonalno&# syste-
mu SASOT wykazuje, "e nie jest 
mo"liwe ci!gøe monitorowanie 
parametr$w zawieszenia podwozi 
samochodowych, co potwierdziøy 
badania systemu SASOT,

- zamocowanie tensometr$w jako 
czujnik$w przemieszcze% na ramie 
pojazdu doprowadza do tworze-
nia si• ogniw mi•dzymetalicznych, 
a tym samym do powstawania 

ognisk korozji, dodatkowo utrud-
nione b•dzie mycie ramy pojazdu 
z wykorzystaniem myjek ci&nienio-
wych.

Przedstawionym problemom przeciw-
stawiono odpowiednie dziaøania zarad-
cze [1]. Do gø$wnych dziaøa% zaliczy# 
nale"y:
- zastosowanie w rejestratorze mo-

duøu zegara czasu rzeczywistego (z 
ang. RTC) z aktualizacj! czasu (np. 1 
raz na dob•),

- wykorzystanie wøasnych modeli sy-
mulacyjnych ram podowozi z ukøa-
dem nap•dowym w kon® guracji 
8x8 i sporz!dzenie analiz wytrzy-
maøo&ciowych w zakresie statyki i 
dynamiki na potrzeby moduøu pre-
dykcji stanu technicznego pojaz-
d$w w SANP, 

- zawieszenia pojazd$w JELCZ nale-
"! do grupy zawiesze% spr•"ystych, 
charakteryzuj!cych si• prostot! i 
technologiczno&ci! monta"u oraz 
bardzo du"ym wsp$øczynnikiem 
bezpiecze%stwa (w takich po-
jazdach nie jest konieczne staøe 
monitorowanie stanu wyt•"enia 
konstrukcji no&nej np. przy wyko-
rzystaniu czujnik$w pomiarowych, 
podczas bada% symulacyjnych ob-
liczony zostanie rzeczywisty wsp$ø-
czynnik bezpiecze%stwa pojazd$w 
WISèA),

- oceniono realne mo"liwo&ci wypo-
sa"enia pojazd$w systemu WISèA 
w dedykowane moduøy elektro-
niczne (np. rejestratory danych eks-
ploatacyjnych, RDE), kt$re w pro-
cesie bada% potwierdz! speønienie 
wymaga% norm obronnych (edycji 
2021 roku), 

- dostosowanie infrastruktury infor-
matycznej WITPiS oraz opracowa-
nie wymaganych dokument$w 
bezpiecze%stwa, a tak"e wsparcie 
wojskowych organ$w odpowie-
dzialnych za rozw$j i bezpiecze%-
stwo wojskowych system$w infor-
matycznych, zapewni systemowi 
SANP dost•p do domeny siecio-
wej ¹mon.intº i zasob$w PWE ZWSI 
RON,

- do realizacji projektu przydzieleni 
zostan! pracownicy i "oønierze za-
wodowi, kt$rzy posiadaj! konta w 

domenie ¹mon.intº sieci MILNET-Z 
oraz w ZWSI RON, co uøatwi pro-
ces wdro"enia do pracy serwera 
centralnego i terminali niejawnych 
SANP.

Przedstawione powy"ej problemy s! 
mo"liwe do rozwi!zania z wykorzysta-
niem urz!dze%, technologii, oprogra-
mowania, a tak"e do&wiadczenia perso-
nelu WITPiS, przy wsp$øudziale innych 
instytucji Resortu Obrony Narodowej.

Koncepcja systemu

Warunkami pocz!tkowymi, kt$re 
uwzgl•dniono przy opracowaniu pro-
jektu wst•pnego SANP byøy wymaga-
nia okre&lone przez Zamawiaj!cego, 
mo"liwo&ci projektowe i naukowe WIT-
PiS oraz potencjaø innych partner$w 
naukowych i przemysøowych. Z anali-
zy stanu zagadnie% eksploatacyjnych 
obiekt$w technicznych [2, 3, 4, 5] wy-
nika, "e zastosowano strategi• eks-
ploatacji planowo ± zapobiegawcz! z 
diagnozowaniem, w kt$rej istotn! rol• 
przypisano diagnostyce samochodo-
wej oraz nieniszcz!cym metodom oce-
ny stanu technicznego element$w, czy 
ukøad$w samochod$w.
Celem przy&wiecaj!cym budowie sys-
temu analizy niezawodno&ci no&nik$w 
element$w systemu WISèA jest:
- wspieranie procesu nadzoru nad 

eksploatacj! i utrzymaniem goto-
wo&ci operacyjnej  ̄oty pojazd$w 
systemu WISèA,

- rejestrowanie zdarze% eksploata-
cyjnych oraz monitorowanie ich 
wpøywu na rodzaj 

i intensywno&# wyst•powania uszko-
dze%,

- prognozowanie dost•pno&ci i go-
towo&ci do operacyjnego u"ycia 
oraz mo"liwo&ci logistycznego 
wsparcia pojazd$w z wykorzysta-
niem algorytm$w sztucznej inteli-
gencji (AI).

Przyj•to, "e tworzony system SANP skøa-
da# si• b•dzie z podsystem$w funkcjo-
nalnych, takich jak:
- podsystem diagnostyczny SASOT ± 

na pojazdach silnikowych,
- rejestrator danych eksploatacyj-

nych i &rodowiskowych (RDE) insta-
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lowany na pojazdach,
- podsystem gromadzenia danych w 

WITPiS,
- podsystem zarz!dzania danymi w 

WITPiS,
- podsystem raportowania danych w 

WITPiS.

Na rysunku 1 przedstawiono og$lny 
schemat SANP w relacji od pojazdu do 
odbiorc$w danych.
 System dedykowany jest dla pojaz-
d$w marki JELCZ, programu WISèA z 
mo"liwo&ci! rozszerzenia na wi•ksz! 
grup• pojazd$w tej marki. Zawiera on 
dwie cz•&ci: pojazdow! (mobiln!) i 
stacjonarn! (centralny serwer SANP w 
WITPiS). 
W toku prac analitycznych rozwa"ano 
r$"ne warianty realizacji cz•&ci mobil-

nej SANP, kt$re w r$"ny spos$b odpo-
wiadaøy potrzebom zamawiaj!cego 
i r$"nym poziomom ryzyka. Spo&r$d 
nich wyodr•bniono dwa zasadnicze 
warianty realizacji:
- wariant I ± nie przewiduj!cy udzia-

øu kierowcy i serwisu technicznego 
pojazd$w w procesie pozyskiwa-
nia danych eksploatacyjnych oraz 
informacji dotycz!cych wykrytych 
uszkodze%, *r$døem pobierania 
informacji z monitorowanych sa-
mochod$w jest gniazdo typu A w 
standardzie USB 3.0,

- wariant II ± przewiduj!cy czynny 
udziaø kierowcy i serwisu technicz-
nego w procesie pozyskiwania 
danych eksploatacyjnych oraz in-
formacji dotycz!cych wykrytych, 
nietypowych uszkodze%, kt$re nie 

podlegaj! wery® kacji za pomoc! 
ukøad$w pomiarowych zainstalo-
wanych na poje*dzie. 

Do dalszych prac wybrano pierwszy z 
powy"szych wariant$w systemu, jako 
wersja podstawowa, natomiast drugi 
wariant stanowi opcj• rozszerzaj!c! 
funkcjonalno&# SANP.
 W toku zbieranego do&wiadcze-
nia przy badaniach element$w SANP, 
skierowano ci•"ar prac na wariant II, 
co &wiadczy o rozwoju tworzonego 
systemu. Na rysunku 2 przedstawiono 
uproszczony schemat przyj•tego wa-
riantu przekazywania zarejestrowanych 
danych, od pojedynczego samochodu 
(systemu WISèA) do centralnej bazy da-
nych w WITPiS. 
 System SANP obejmuje podsystemy 

 
1. Schemat og#lny systemu SANP [opracowanie WITPiS]

2. Proces pozyskiwania i przetwarzania danych w systemie SANP [opracowanie WITPiS]
pojazd system WISèA +1, z zamontowanym rejestratorem SANP +3, oraz okresowo instalowanym rejestratorem wielko&ci szybkozmiennych +2,: a- pami)-

ciowy no&nik USB/ b- serwis SANP ± zbieranie informacji od u'ytkownik#w/ c- centralny serwer +CS, z centraln$ baz$ danych +CBD,
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funkcjonalne, kt$rych wzajemne relacje 
przedstawiono na rysunku 8.

Implementacja og"lnej struktury 
funkcjonalnej systemu SANP

Na caøo&ciow! funkcjonalno&# syste-
mu SANP skøada# si• b•d! nast•puj!ce 
funkcjonalno&ci cz!stkowe:
- monitorowanie parament$w eks-

ploatacyjnych pojazd$w WISèA,
- zapewnienie U"ytkownikowi po-

jazd$w WISèA:
o wgl!du w podstawowe parametry 

eksploatacyjne pojazdu,
o zobrazowania awarii / niesprawno-

&ci,
o rekomendacji sposobu usuni•cia 

uszkodze%,
o mo"liwo&ci wprowadzania danych 

dotycz!cych serwisowania,
- zapewnienie nadzoru nad danymi 

w czasie eksploatacji pojazdu w za-
kresie:

o wykonywania obsøugiwa% tech-
nicznych,

o u"ytkowania pojazdu zgodnie z in-
strukcj! obsøugi,

- zapewnienie analizy rejestrowa-
nych zdarze% u"ytkowania pojazdu 
z dokøadn! dat! 

i godzin! wyst!pienia zdarzenia (np. 
u"ytkowanie czynne pojazdu z 
przekroczon! warto&ci! eksploata-
cyjn! cieczy chøodz!cej silnik, jazda 
z wø!czonymi blokadami mechani-
zm$w r$"nicowych z du"! pr•dko-
&ci!),

- zapewnienie monitorowania, wery-
® kacji i predykcji stanu techniczne-
go pojazd$w,

- zapewnienie analizy danych, wy-
pracowania wniosk$w i rekomen-
dacji,

- zapewnienie archiwizowania moni-
torowanych danych,

- zapewnienie mo"liwo&ci dystrybu-
cji zarchiwizowanych danych po-
mi•dzy elementami systemu,

- zapewnienie dystrybucji wypraco-
wanych wniosk$w i rekomendacji z 
podziaøem na zakresy:

o szkolenia obsad etatowych,
o eksploatacji,
o serwisowania,
o wprowadzania zmian poprzez mo-

dy® kacje lub modernizacje,
o uruchomienia akcji serwisowych,
- zapewnienie dystrybucji zebra-

nych i zarchiwizowanych danych 
oraz wynik$w analiz na "yczenie 
uprawnionych podmiot$w, takich 
jak organy logistyczne, u"ytkowni-
cy pojazd$w, osoby kontroluj!ce, 
producent JELCZ Sp. z o.o. i inne 
podmioty.

Poszczeg$lne funkcjonalno&ci wpro-
wadzane s! do SANP przez konkretne 
dziaøania wykonawcze. Tak wi•c cz•&# 
zada% realizowana b•dzie przez sys-
tem SASOT pojazd$w marki JELCZ, z 
uwzgl•dnieniem rejestrowania dodat-
kowych innych informacji gromadzo-
nych w rejestratorze RDE.
 Poszczeg$lne dalsze zadania realizo-
wane b•d! przez WITPiS, kt$ry dzi•ki po-
tencjaøowi personelu naukowo-badaw-
czo-technicznemu oraz infrastrukturze 
informatycznej wraz z dedykowanym 
do potrzeb SANP oprogramowaniem 
bazodanowym odpowiedzialny b•-
dzie za pobieranie danych z ka"dego 
samochodu sytemu WISèA, gromadze-

 
3. Szczeg#øowy schemat SANP +widoczne relacje pomi)dzy komponentami systemu i kierunki przepøywu informacji, [opracowanie WITPiS]
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nie danych. Dane b•d! przetwarzane 
w celu sporz!dzania analiz, raport$w 
oraz okre&lenia predykcji stanu tech-
nicznego pojazd$w [5]. Dodatkowo 
wykonywane b•dzie wnioskowanie 
eksploatacyjne wraz z rekomendacjami 
co do sposobu eksploatacji czy prowa-
dzenia dora*nych akcji serwisowych. 
Gromadzonym i przetwarzanym da-
nym oraz syntetycznym informacjom 
(raporty, rekomendacje) zapewnione 
b•dzie bezpiecze%stwo informatyczne 
i co najmniej dobowa archiwizacja. 
 Trzy ostatnie zadania realizowa-
ne b•d! przez WITPiS, kt$ry zapewni 
dystrybucj• danych pomi•dzy ele-
mentami systemu oraz udost•pnianie 
przetworzonych informacji (analizy, 
raporty, zalecenia) w celu organizacji 
szkole% obsad etatowych, ukierunko-
wania sposobu eksploatacji pojazd$w 
z uwzgl•dnieniem ich serwisowania. 
Producent pojazd$w b•dzie powiada-
miany o stwierdzonych lub przewidy-
wanych potencjalnych uszkodzeniach 
pojazd$w systemu WISèA do wprowa-
dzania zmian w wyrobach poprzez uru-
chomienie ewentualnych akcji serwi-
sowych, mody® kacji lub modernizacji 
pojazd$w.

Funkcje i przeznaczenie element"w 
skøadowych SANP

Wykorzystanie danych cyfrowych do-
st•pnych w ka"dym monitorowanym 
poje*dzie umo"liwia ich pobieranie, a 
nast•pnie przetwarzanie. Zgodnie ze 
struktur! funkcjonaln! poszczeg$lnym 
elementom i podsystemom SANP przy-
dzielono nast•puj!ce szczeg$øowe za-
dania:
- Podsystem diagnostyczny pojazdu 

(SASOT):
· monitorowanie pr•dko&ci pojazdu, 

czasu pracy (zu"ycia paliwa, km, 
mtg, itp.), przebiegu pojazdu,

· monitorowanie parametr$w gø$w-
nych komponent$w pojazd$w (np. 
silnik, skrzynia bieg$w, przekøadnie 
z•bate, itp.),

· informowanie o awarii, uszkodze-
niach i niesprawno&ciach,

- Rejestrator danych eksploatacyj-
nych i &rodowiskowych:

· akwizycja danych z dodatkowo 
rozmieszczonych czujnik$w mo-

nitoruj!cych wybrane zespoøy (np. 
rama, zawieszenie) niekt$rych pod-
wozi pojazdu w zakresie zginania, 
&ciskania oraz przyspiesze%,

· akwizycja wybranych danych z sys-
temu diagnostycznego pojazd$w 
SASOT monitoruj!cego prace sys-
tem$w elektronicznych,

· wprowadzanie danych przez u"yt-
kownika (kierowc•/serwis) z wyko-
rzystaniem opracowanego drzew-
ka dialogowo-decyzyjnego.

- Podsystem raportowania danych:
· raportowanie danych eksploatacyj-

nych:
- pojazd$w systemu WISèA,
- gø$wnych komponent$w pojaz-

d$w (np. silnik, skrzynia bieg$w, 
przekøadnie, itp.),

- o wykonanych obsøugiwaniach,
· raportowanie o awariach, uszko-

dzeniach i niesprawno&ciach,
· analizowanie przebieg$w pojaz-

d$w,

· analizowanie czasu pracy pojaz-
d$w i ich urz!dze%,

· raportowanie informacji diagno-
stycznych w zakresie:

- podstawowym ± wybranych pod-
zespoø$w pojazd$w,

- rozszerzonym ± gø$wnych kompo-
nent$w pojazd$w (np., np. silnik, 
skrzynia bieg$w, przekøadnie, za-
wieszenie, itp.),

- szczeg$øowym ± wybranych/klu-
czowych element$w;

· raportowanie operacyjne:
- zliczanie zu"ycia limit$w (paliwa, 

km, mtg, itp.),
- zachowania kierowc$w,
· raportowanie analityczne i zarz!d-

cze,
· raportowanie innych zdarze% eks-

ploatacyjnych,
- Podsystem gromadzenia danych:
· pozyskiwanie danych od U"ytkow-

nik$w pojazd$w i przekazywanie 
ich do centralnego serwera bazo-

 

4. Struktura rejestratora SANP z zaznaczonymi "r#døami danych +kolorem czerwonym zaznaczone 
dane pomiarowe, [opracowanie WITPiS]
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danowego,
· katalogowanie danych odpowied-

nio dla ka"dego pojazdu,
· informatyczne przetwarzanie da-

nych i ich transfer w wewn•trznej 
sieci informatycznej SANP w WIT-
PiS,

· tworzenie kopii bezpiecze%stwa 
danych surowych,

· tworzenie kopii bezpiecze%stwa al-
gorytm$w, wynik$w analiz, rapor-
t$w, rekomendacji,

· ochron• danych przed nieupraw-
nionym dost•pem,

- Podsystem zarz!dzania danymi:
· diagnostyka operacyjna:
- badania okresowe w WITPiS wy-

branych losowo pojazd$w z mon-
ta"em dodatkowego rejestratora 
sygnaø$w szybkozmiennych,

- NDI (Non Destructive Inspection),
- badania &rodowiskowe,
- badania wybranych/kluczowych 

podsystem$w,
· &ledzenie relacji pomi•dzy elemen-

tami systemu i podsystem$w w ob-
szarze:

- zde® niowanych relacji,
- norm eksploatacyjnych,
- ogranicze% eksploatacyjnych.

Podczas projektowania systemu SANP 
nale"aøo uwzgl•dnia# specy® czne wa-
runki eksploatacji pojazd$w wojsko-
wych [3, 4, 5] oraz obowi!zuj!ce w tym 
zakresie przepisy bran"owe.

Zadania informatyczne projektu 
SANP

Po opracowaniu stosownej infrastruk-
tury komunikacyjnej pojazd$w marki 
JELCZ, w postaci odpowiednich zø!cz 
sygnaøowych, wykonano galwaniczne 
poø!czenie Rejestratora Danych Eksplo-
atacyjnych z cyfrowymi magistralami 
danych istniej!cymi na monitorowa-
nych pojazdach. 
Wariant II systemu (przyszøo&ciowa 
opcja SANP) posiada rozbudowan! 
funkcjonalno&#, kt$ra wymaga wyko-
rzystania w monitorowanych pojaz-
dach urz!dzenia z gra® cznym inter-
fejsem u"ytkownika, umo"liwiaj!cego 
wprowadzenie danych opisowych (po-
przez ekran z ® zyczn! klawiatur! nume-
ryczn! i z klawiszami kierunkowymi). 

Dodatkowa funkcjonalno&# umo"liwi 
m.in.: 
- odnotowywanie wykonania obsøu-

giwania bie"!cego pojazdu przez 
kierowc• lub operatora przed wy-
jazdem, podczas wyjazdu oraz po 
zrealizowanym zadaniu,

- wprowadzanie informacji opiso-
wej poprzez wyb$r opcji z drzew-
ka uszkodze% o nietypowych 
uszkodzeniach wykrytych orga-
noleptycznie, kt$rych pomiar jest 
niemo"liwy (np. p•kni•ta szyba 
przednia, uszkodzenia nadwozia w 
postaci wgniece%, zarysowania po-
wøok lakierniczych, wycieki olej$w 
przekøadniowych itp.),

- rejestracj• danych zwi!zanych z 
wykonywanymi obsøugami tech-
nicznymi pojazdu, w tym: czasu 
realizacji obsøugi, wykrytymi przez 
stacj• obsøug uszkodzeniami, po-
twierdzeniem usuni•cia uszkodze-
nia w ramach wykonanej obsøugi 
przez kierowc•/serwisanta pojazdu 
itp.,

- odczyt elektronicznej wersji In-
strukcji U"ytkowania oraz Instruk-
cji Obsøug Technicznych zar$wno 
w trybie normalnej pracy pojazdu 
jak r$wnie" podczas wyst!pienia 
sytuacji awaryjnej, odczyt Instrukcji 
Napraw wybranych element$w po-
jazdu mo"liwych do realizacji przez 
bezpo&redniego u"ytkownika w 
miejscu wyst!pienia awarii,

- automatyczne eksportowanie 
zgromadzonych w pami•ci RDE 
zarejestrowanych danych eksplo-
atacyjnych pojazdu i wygenerowa-
nych przez kierowc• dokument$w 
do szyfrowanych plik$w z danymi, 
zapis plik$w do zewn•trznej pa-
mi•ci przeno&nej wyposa"onej w 
interfejs USB,

- odczyt przebieg$w czasowych 
wszystkich mierzonych parame-
tr$w i dokument$w gromadzonych 
w pami•ci wewn•trznej RDE przez 
serwis techniczny SANP, diagnosty-
ka RDE, GUI oraz infrastruktury I2P 
(wyposa"enie laboratoryjne WIT-
PiS) przewidzianej do monta"u na 
okre&lonym poje*dzie, wprowadza-
nie aktualizacji oprogramowania 
RDE i/lub GUI.

Na rysunku 4 przedstawiono struktur• 
rejestratora SANP (opisan! z punktu wi-
dzenia przetwarzania danych) z zazna-
czonymi *r$døami danych.

Jednym z podstawowych element$w 
SANP jest rejestrator RDE wraz z zmo-
dy® kowanym panelem typu ZZW3 (za-
wieraj!cym warstw• programow! - sys-
tem SASOT) i opracowanym moduøem 
klawiatury numerycznej (MKN). 
 Najwa"niejsze funkcje rejestratora 
RDE to: 
- rejestracja danych, 
- wst•pna obr$bka danych (formato-

wanie oraz ich grupowanie),
- czasowe i staøe gromadzenie da-

nych,
- szyfrowanie danych,
- transfer danych.
Spos$b formatowania i kodowania 
danych w rejestratorze okre&lono w 
procesie projektowania RDE, co zreali-
zowano na etapie opracowania odpo-
wiednich specy® kacji technicznych.
 W rejestratorze zainstalowano opro-
gramowanie umo"liwiaj!ce:
- import/eksport danych,
- ® ltrowanie danych, 
- interpretacj• kod$w bø•du, 
- konwersj• danych,
- grupowanie danych,  
- wst•pn! obr$bk• statystyczn! da-

nych,
- gra® czn! prezentacj• danych.

Ocen• jako&ci zarejestrowanych da-
nych realizuje dedykowany program do 
® ltracji danych. Umo"liwia on skutecz-
n! eliminacj• zakø$ce% wynikaj!cych 
np. z bø•d$w transmisji. Oprogramo-
wanie b•dzie skon® gurowane stosow-
nie do postaci danych, wynikaj!cej ze 
sposobu ich rejestracji oraz zaøo"onej 
dokøadno&ci pomiar$w [5].
 Zde® niowanie formatu danych 
wymaga ich uporz!dkowania. Zapro-
ponowana organizacja  umo"liwia 
przejrzysty zapis pojedynczego pakie-
tu danych w klastrze informacji, utwo-
rzonym podczas sesji (zgrania danych 
do no&nika pami•ciowego USB). Or-
ganizacja danych b•dzie zachowana 
przy kopiowaniu danych do CBD, gdzie 
wst•pnie posortowane dane b•d! mo-
gøy podlega# dalszej obr$bce, w tym 
procesowi analiz eksploatacyjnych (np. 
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analiz koszt$w materiaø$w eksploata-
cyjnych) i niezawodno&ciowych (w tym 
prognoz) dotycz!cych zar$wno poje-
dynczych pojazd$w, wybranej grupy 
pojazd$w lub caøej  ̄oty. 
 Dane przekazane do bazy danych 
umo"liwi! r$wnie" nadz$r nad zacho-
waniami kierowc$w. Por$wnanie da-
nych zapisywanych w RDE i w SASOT 
pomo"e oceni# reakcj• kierowcy (dzia-
øania albo zaniechania dziaøa%) na ko-
munikaty emitowane przez SASOT. 
 Przedstawione funkcjonalno&ci, 
wsparte algorytmami oceny zdatno&ci, 
bezpiecze%stwa, niezawodno&ci oraz 
mechanizmami AI, powinny umo"li-
wi# monitorowanie ewolucji stanu w 
dedykowanym systemie eksploatacji, 
z jednoczesnym wyznaczeniem war-
to&ci miar gotowo&ci, niezawodno&ci 
i jako&ci eksploatacji, koniecznych dla 
zapewnienia zdatno&ci pojazd$w na 
losow! chwil• zadziaøania.

Rozwi#zania organizacyjne ± 
zalecenia

Istnieje mo"liwo&# dodania kolejnych 
funkcjonalno&ci do SANP. Decyzja doty-
cz!ca zmiany wybranego wariantu re-
alizacji projektu le"y w gestii Zamawia-
j!cego. Stanowi# b•dzie jednocze&nie 
punkt wyj&ciowy w zakresie realizacji 
kolejnych etap$w projektu [1].
 Na etapie wdra"ania projektu na 
przeøomie lat 2023/2024 rozwa"ano 
zastosowanie wojskowych &rodk$w 
ø!czno&ci do transferu pakiet$w danych 
z pojazd$w do centralnego serwera w 
celu zwi•kszenia bezpiecze%stwa in-
formacji przy zasilaniu zasob$w obli-
czeniowych predykcji niezawodno&ci i 
gotowo&ci operacyjnej pojazd$w. Jed-
nak kwestia ta wymaga procedowania 
uzgodnie% z wojskowym organem, 
tj. Dow$dztwem Komponentu Wojsk 
Obrony Cyberprzestrzeni (DKWOC).
 Zgrywanie danych z pojazd$w przez 
personel WITPiS wymaga dobrej wsp$ø-
pracy z jednostkami wojskowymi. 
Wsp$øprac• t• mo"e zapewni# wydanie 
odpowiednich wytycznych przez Szefa 
Inspektoratu Wsparcia Siø Zbrojnych w 
porozumieniu z Instytucjami Ekspercki-
mi.
 

Podsumowanie

Niezb•dnym wsparciem zarz!dzania 
 ̄ot! pojazd$w systemu WISèA powi-
nien by# system analizy niezawodno-
&ci pojazd$w ± SANP. Zasilany b•dzie 
lokalnie w spos$b pøynny ¹on-timeº na 
poziomie pojedynczego pojazdu i w 
spos$b okresowy na poziomie moduøu 
predykcyjnego w centralnym serwerze 
wraz z oprogramowaniem bazodano-
wym. Opracowana koncepcja SANP 
byøa wst•pnym dokumentem, dotycz!-
cym realizacji projektu SANP w ramach 
SWPNEP przez WITPiS, na podstawie, 
kt$rej przygotowano szczeg$øowe har-
monogramy realizacji projektu w latach 
2022-2023 oraz opracowano specy® ka-
cje techniczne element$w skøadowych 
SANP. 
 Wybrany spos$b realizacji okre&lo-
nych przez SZ RP wymaga%, uwzgl•d-
nia warunki ® nansowo-czasowe zawar-
te w harmonogramie realizacji SANP 
i jest oparty na wynikach analiz stanu 
poszczeg$lnych zagadnie%. 
 Zdobywane do&wiadczenia podczas 
projektowania i eksploatacji pr$bnej 
(testowej) element$w SANP (mobil-
nych i stacjonarnych) wskazuj!, "e roz-
wi!zania {uasi-telematyczne w wymia-
rze ostrych wymaga% i ogranicze% Siø 
Zbrojnych RP (np. odporno&# na zakø$-
cenia elektromagnetyczne, speønienie 
ostrych norm &rodowiskowych, prze-
pisy dotycz!ce korespondencji radio-
wej,  skryto&# manewru SpW, poufno&# 
informacji, koniczno&# szyfrowania da-
nych) mog! by# stosowane rozwa"nie 
i nie w peønym wymiarze, jak dzieje si• 
to w &wiecie komercyjnych rozwi!za% 
nadzoru nad eksploatacj!  ̄ot pojaz-
d$w. 
 W rozwi!zaniach cywilnych warto-
&ci! nadrz•dn! jest zysk uzyskiwany 
przez przedsi•biorstwo. Dlatego w te-
lematyce wykorzystuje si• wszelkie no-
winki techniczne i informatyczne. Roz-
wi!zania militarne cechuj! si• innymi 
wymogami, kt$re w spos$b wybrany 
przedstawiono powy"ej. 
 Dlatego wojsko jako organizacja 
mo"e korzysta# z rozwi!za% {uasi-tele-
matycznych (brak zasilnia serwera bazy 
danych w dane ¹on-lineº i ¹on-timeº), w 
kt$rych sfera gromadzenia i przetwa-
rzania informacji o stanach eksploata-

cyjnych i informacji diagnostycznej po-
winna wykorzystywa# podobnie jak w 
rozwi!zaniach cywilnych nowoczesne 
narz•dzia bazodanowe, programistycz-
ne z uwzgl•dnieniem odmiennej spe-
cy® ki u"ytkowania pojazd$w wojsko-
wych, analogicznej do formacji Stra"y 
Po"arnej.
 Przewiduje si•, "e wdro"enie SANP 
oraz do&wiadczenia zdobyte w ramach 
nadzorowania pojazd$w systemu WI-
SèA mog! by# przydatne w przyszøo&ci 
dla obj•cia nim w Siøach Zbrojnych RP 
innego SpW, wykorzystuj!cego pod-
wozia marki JELCZ.  
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Wst$p

Dostrzegalne zmiany w efektywno-
&ci &rodowiskowej sektora lotniczego 
na przestrzeni ostatnich lat a tak"e 
przyszøe wyzwania, przed kt$rymi stoi 
bran"a lotnicza skøaniaj! do pogø•bio-
nej analizy i bada% nad rozwi!zaniami 
przyjaznymi &rodowisku z zachowa-
niem potencjaøu wysokiej mobilno&ci. 
Europejczycy opr$cz niekwestionowa-
nych korzy&ci wynikaj!cych z lotnictwa 
w postaci dochod$w dla gospodarki, 
miejsc pracy, ø!czno&ci i stymulacji in-
nowacyjno&ci, maj! r$wnie" &wiado-
mo&# wpøywu, jaki dziaøalno&# lotnicza 
wywiera na jako&# ich "ycia w koncep-
tach zmian klimatu, poziomu haøasu 
czy jako&ci powietrza. Jednocze&nie 

poczucie odpowiedzialno&ci za bez-
piecze%stwo &rodowiskowe przyszøych 
pokole%, staje si• wa"nym elementem 
w kreowaniu rozwoju lotnictwa. Wobec 
wyzwania zmniejszania negatywnego 
wpøywu na &rodowisko przy jedno-
czesnym zwi•kszaniu udziaøu w rynku, 
podmioty z bran"y lotniczej musz! 
poszukiwa# rozwi!za%, kt$re pozwol! 
skutecznie walczy# z post•puj!cymi 
zmianami klimatu. Ma to ogromne 
znaczenie dla wzmocnienia istniej!-
cych &rodk$w i podj•tych ju" dziaøa% w 
przemy&le lotniczym oraz  zidenty® ko-
wania nowych cel$w &rodowiskowych 
osi!galnych poprzez wypeønianie za-
øo"e% Europejskiego Zielonego èadu. 
Wa"nym aspektem lotniczej dziaøalno-
&ci staje si• tak"e odkrywanie i wdra-

"anie nowych rozwi!za%, przyjaznych 
&rodowisku i zaspokajaj!cych potrzeby 
mobilno&ci. 
 Z europejskich sprawozda% doty-
cz!cych wpøywu lotnictwa na &rodo-
wisko  wynika, "e w ci!gu ostatnich 
lat zauwa"ono zmiany w efektywno-
&ci &rodowiskowej sektora lotniczego. 
Emisja  CO2 wszystkich lot$w z port$w 
lotniczych UE-27„EFTA w 2019 roku 
osi!gn•øa poziom 147 mln ton, czyli o 
34` wi•cej ni" w 2005 roku. Jeszcze 
wi•kszy wzrost od 2005 roku - odpo-
wiednio „ 46` i „ 40` - odnotowano 
dla emisji tlenk$w azotu (NOx) oraz lot-
nych cz!stek staøych PM (ang. Particu-
late Matter). Emisje tlenku w•gla (CO), 
niespalonych w•glowodor$w (HC) i 
nielotnych cz!stek staøych tak"e wzro-

Streszczenie: Dekarbonizacja w polityce i rozwoju nowoczesnych i zr$wnowa"onych gospodarek staøa si• globalnym imperatywem i priory-
tetem. Sektor lotniczy z uwagi na swoj! specy® k• zaliczany jest do obszar$w trudniejszych dla wyzwa% ograniczenia negatywnego wpøywu 
na &rodowisko. Podejmowane kroki na szczeblu podmiot$w rynkowych, organ$w regulacji i nadzoru, pozwalaj! (lub pozwol! w przyszøo&ci) 
na ustanowienie znacz!cych post•p$w w dziedzinie dekarbonizacji lotnictwa. Artykuø  przedstawia obecny stan zaawansowania procesu 
dekarbonizacji sektora lotniczego oraz czynniki maj!ce na niego wpøyw, sytuacje prawn! wraz z odwoøaniem do Zielonego Europejskiego 
èadu. W artykule zidenty® kowano najwa"niejsze wyzwania oraz bariery utrudniaj!ce gotowo&# i realne dziaøania w procesie dekarbonizacji 
oraz rozwi!zania wpisuj!ce si• w zielon! modernizacj• europejskiego lotnictwa, maj!ce na celu przyspieszenie procesu.  
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søy, lecz w wolniejszym tempie (odpo-
wiednio od „ 4` do „ 13`). Wobec 
danych obrazuj!cych oddziaøywanie 
lotnictwa na &rodowisko konieczne 
byøo podj•cie krok$w maj!cych na 
celu ograniczenie jego rosn!cego 
negatywnego wpøywu wobec rosn!-
cego zapotrzebowania na mobilno&# 
lotnicz!. Opracowywane zostaøy sce-
nariusze dla ruchu lotniczego, kt$re w 
najbardziej optymistycznym wariancie 
obejmuj!cym wdro"enie technologii i 
optymalizacji zarz!dzania ruchem lot-
niczym doprowadziøyby w 2050 r. emi-
sje NOx do poziom$w z 2019 roku. 
 Ustanowienie døugoterminowych 
&cie"ek redukcji haøasu i emisji gaz$w 
z przemysøu lotniczego oraz osi!gania 
cel$w aspiracyjnych dla europejskiego 
lotnictwa w zakresie &rodk$w øago-
dz!cych, wewn!trzsektorowych (np. 
technika, operacje, paliwa lotnicze) jak 
i pozasektorowych (np. rynkowych) 
b•d! søu"yøy wspieraniu cel$w Euro-
pejskiego Zielonego èadu. Warunkiem 
skutecznego wsparcia wdra"ania pra-
wodawstwa i plan$w polityki UE w 
zakresie zr$wnowa"onego lotnictwa 
jest jednoczesne zaanga"owanie sek-
tora w planowanie: inwestycji niezb•d-
nych do przej&cia na zr$wnowa"on! i 
neutraln! dla klimatu gospodark•, oraz  
zapewnienie solidnego unijnego syste-
mu monitorowania wydajno&ci &rodo-
wiskowej europejskiego lotnictwa. 
 Potrzeba kompromisu pomi•dzy 
emisjami CO2 i zanieczyszczeniami 

powodowanymi przez inne gazy i 
zwi!zki, wymaga opracowania solidnej 
metodyki oceny tych"e emisji i zanie-
czyszcze%. Wa"ne jest tak"e nieustan-
nie wspieranie rozwi!za% ogranicza-
j!cych oba te czynniki jednocze&nie 
np. poprzez stosowanie odpowiednio 
zr$wnowa"onych paliw lotniczych SAF 
(ang. Safety Aviation Fuel).
 Lotnictwo ma zatem do odegrania 
trudn!, ale kluczow! rol• w osi!ganiu 
cel$w zerowej emisji netto. Nadaj!c 
priorytet kr$tko i døugoterminowym 
wysiøkom, linie lotnicze i producenci 
OEM (ang. Original E{uipment Ma-
nufacturer  ±  producent oryginalne-
go wyposa"enia, skr$t oznacza ® rm• 
sprzedaj!c! produkty innych ® rm pod 
wøasn! mark!), mog! udoskonali# roz-
wi!zania w zakresie dekarbonizacji i 
zoptymalizowa# ich wyniki. Pomimo 
zobowi!za% przemysøu lotniczego do 
osi!gni•cia zerowej emisji netto do 
2050 roku droga do osi!gni•cia tego 
celu jest zøo"ona. Bran"a lotnicza do-
stosowaøa si• do wi•kszo&ci wa"nych 
dziaøa% niezb•dnych do dekarboni-
zacji, w tym wymiany  ̄oty, wdra"ania 
przeøomowych technologii nap•do-
wych, wydajno&ci operacyjnej, zr$w-
nowa"onego wykorzystania paliwa 
lotniczego (SAF) i kompensacji emisji 
dwutlenku w•gla. 
 W latach 2005±2019 przemysø lotni-
czy poprawiø efektywno&# paliwow!, 
jednak bezwzgl•dny wzrost emisji jest 
zdecydowanie wi•kszy ani"eli przyrost 

wydajno&ci. Osi!gni•cie dekarbonizacji 
w opøacalny spos$b wymaga przejrzy-
sto&ci i mo"liwo&ci dostosowania w 
zakresie szerokiego zakresu &rodk$w 
ograniczaj!cych emisj• dwutlenku w•-
gla, a tak"e wyra*nego skupienia si• 
na inicjatywach kr$tkoterminowych i 
døugoterminowych. Wiele ® rm w ca-
øym lotniczym øa%cuchu warto&ci wy-
znaczyøo cele, kt$re nale"y zrealizowa# 
w perspektywie døugoterminowej, ale 
istniej! dziaøania, kt$re mo"na i nale-
"y podj!# ju" dzi&, aby zbli"y# si• do 
osi!gni•cia tych cel$w. Optymalnym 
rozpocz•ciem jest wskazanie priory-
tetu poszczeg$lnym dziaøaniom, aby 
uzyska# najwi•kszy wpøyw i efektyw-
n! kosztowo &cie"k• do zerowej emisji 
netto.

Obecny stan dekarbonizacji 
lotnictwa

Przedpandemiczna emisja CO2 po-
chodz!ca z sektora lotniczego stano-
wiøa okoøo 2,5 ` caøkowitych emisji 
na &wiecie. Sektor ten jest trudny do 
wprowadzenia szybkich i radykalnych 
zmian ze wzgl•du na wyj!tkowe wy-
magania, np.: ograniczenia dotycz!ce 
zapotrzebowania na paliwo lotnicze 
dla obecnie u"ytkowanych samolot$w, 
døugie cykle innowacji, priorytetowe 
traktowanie bezpiecze%stwa operacji 
lotniczych, a tak"e dlatego, "e kluczo-
we technologie, takie jak SAF, s! sto-
sunkowo kosztowne i nie zostaøy przy-
j•te na du"! skal•. Poza emisj! CO2 ze 
spalania paliwa, lotnictwo wpøywa na 
klimat poprzez emisj• tlenk$w azotu 
(NOx ), sadzy i pary wodnej, kt$re mi•-
dzy innymi tworz! smugi kondensa-
cyjne. Wedøug bada% naukowc$w CO2 
emitowany przez spalan! podczas lotu 
naft• mo"e pozostawa# w g$rnych 
warstwach atmosfery od 50 do 100 lat, 
a NOx przez kilka tygodni, destrukcyj-
nie wpøywaj!c na warstw• ozonow!. 
Tym samym caøkowite skutki dla lotnic-
twa mog! by# w przybli"eniu dwa do 
czterech razy wi•ksze ni" skutki emisji 
wyø!cznie CO2. Jednocze&nie nauka na 
temat pozostaøych skutk$w innych ni" 
CO2 znajduje si• w fazie bada%, dlate-
go wi•kszo&# linii lotniczych odnosi 
si• wyø!cznie do emisji czystego CO2 . 

 
1. Stosowanie zr#wnowa'onych paliw lotniczych 

?r#døo: opracowanie wøasne 
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Wiele zainteresowanych stron w øa%cu-
chu warto&ci lotnictwa zobowi!zaøo si• 
do realizacji r$"nych cel$w w zakresie 
zr$wnowa"onego rozwoju, w tym ce-
l$w w zakresie: redukcji emisji, u"ytko-
wania SAF, inicjatyw obejmuj!cych wy-
nagradzanie  czøonkostwa w koalicjach 
na rzecz dziaøa% w zakresie dekarboni-
zacji, zde® niowanych m.in. w efekcie  
Porozumienia paryskiego.
 Pomimo i" ambicje s! jasne, pod-
mioty sektora lotniczego s! w du"ym 
stopniu od siebie zale"ne tworz!c øa%-
cuch ogniw, tak"e w odniesieniu do re-
alizacji swoich zobowi!za% w zakresie 
dekarbonizacji. Gø$wnymi czynnikami 
wpøywaj!cymi na dekarbonizacj• dla 
przewo*nik$w lotniczych jest efektyw-
no&#  u"ytkowanej  ̄oty w kontek&cie 
wykorzystywania paliw SAF. Z tech-
nologicznego punktu widzenia roz-
w$j nowych &cie"ek SAF o wi•kszym 
potencjale redukcji emisji, takich jak 
zaawansowane biopaliwa lub inne pa-
liwa pøynne, tak"e pozostaje niepewny. 
+cie"ki biologiczne musz! zapewnia# 
natychmiastow! skalowalno&# w za-
kresie dost•pno&ci i gromadzenia su-
rowc$w, a to wymaga bezpo&rednie-
go dost•pu do du"ych ilo&ci energii 
elektrycznej ze *r$deø odnawialnych. 
Pozostaj! tak"e inne niepewno&ci w 
odniesieniu do post•pu, jak np. nowa 
technologia nap•dowa czy zaawanso-
wana analityka na potrzeby planowa-
nia lotu.

 Dodatkowym elementem s! two-
rzone przepisy prawa. Z regulacyjnego 
punktu widzenia podmioty dziaøaj!ce 
w bran"y lotniczej b•d! zobowi!zane 
dostosowywa# si• do kolejnych (cy-
klicznych) zmian regulacji. Poniek!d 
mo"e to rekompensowa# wdra"a-
nie regionalnych zach•t oraz kar, lub 
wdro"enie mechanizmu sprawiedliwej 
transformacji. Zgodnie z zapowiedzia-
mi, w latach 2021±2027 poczynione 
zostan! inwestycje o warto&ci co naj-
mniej 100 miliard$w euro, przy czym 
® nansowanie b•dzie pochodzi# z bu-
d"etu UE, wsp$ø® nansowania przez 
pa%stwa czøonkowskie, a tak"e wkøa-
d$w InvestEU i Europejskiego Banku 
Inwestycyjnego (EBI). Jednocze&nie 
fundusze na rzecz innowacji i moderni-
zacji, kt$re nie stanowi! cz•&ci bud"etu 
UE, ale s! ® nansowane z cz•&ci docho-
d$w pochodz!cych z kluczowego na-
rz•dzia polityki tj. sprzeda"y na aukcji 
uprawnie% do emisji dwutlenku w•gla 
w ramach unijnego systemu handlu 
uprawnieniami do emisji, zapewni! 
okoøo 25 miliard$w euro na rzecz przej-
&cia UE na neutralno&# klimatyczn!, ze 
szczeg$lnym uwzgl•dnieniem pa%stw 
czøonkowskich o ni"szych dochodach 
w przypadku funduszu modernizacyj-
nego.
 Warto tak"e  zauwa"y#, "e inne ga-
ø•zie przemysøu, takie jak transport 
morski i drogowy, kt$re pozyskuj! te 
same zr$wnowa"one surowce pali-

wowe, r$wnie" wpøywaj! na sektor 
lotniczy. Owa konkurencja wpøywa na 
r$wnowag• poda"y i popytu na SAF, 
a tym samym na ich cen• rynkow! - 
zwøaszcza w miar• ewolucji system$w 
regulacyjnych i skøonno&ci klient$w 
do pøacenia. Wiele wysiøk$w na rzecz 
dekarbonizacji wymaga r$wnie" inwe-
stycji o døu"szych terminach realizacji, 
kt$re nie s! zgodne z tradycyjnymi 
rocznymi cyklami planowania bizne-
sowego linii lotniczych i jako takie wy-
magaj! innego spojrzenia na zyski eko-
nomiczne i &rodowiskowe. Pomimo, 
i" po trudnym okresie pandemii wiele 
linii lotniczych wykazaøo dobre wyniki 
® nansowe w 2022 roku, perspektywy 
pozostaj! niepewne. Bran"a powraca 
do poziom$w przepustowo&ci sprzed 
pandemii Covid-19, co zmusza tra-
dycyjne linie lotnicze do ogranicza-
nia bardziej ryzykownych inwestycji 
pomimo ich potencjalnego zysku. Te 
czynniki maj! wpøyw na dziaøalno&# 
pozostaøych (wsp$øtowarzysz!cych) 
przedsi•biorstw w caøym ekosystemie 
lotniczym. Celem takiego postepowa-
nia jest sukcesywne wdra"anie licznych 
aktywno&ci na rzecz dekarbonizacji 
w najbardziej opøacalny spos$b, przy 
jednoczesnym zarz!dzaniu ryzykiem i 
niepewno&ci!. 
 W miar• skracania harmonogramu 
osi!gni•cia kr$tkoterminowych cel$w 
w zakresie emisji, podmioty lotnicze 
coraz cz•&ciej poszukuj! sposob$w re-
kompensaty døugiego czasu realizacji 
wielu inicjatyw dekarbonizacyjnych. 
Przykøadem takiej aktywno&ci jest za-
gwarantowanie wystarczaj!cego do-
st•pu do niedrogich samolot$w na-
p•dzanych SAF, kt$re zajmie kilka lat, 
a szybka wymiana  ̄oty linii lotniczych 
zale"y od wieku i poziomu resurs$w 

 
2. Transport lotniczy z wykorzystaniem zr#wnowa'onych paliw 

?r#døo: opracowanie wøasne 

 

3. Projekt oznaczenia silnika samolotu komercyj-
nego informuj$cy o wykorzystaniu paliwa SAF

?r#døo: RR Robb Report
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obecnie u"ytkowanych samolot$w, 
zdolno&ci produkcyjnych producen-
t$w samolot$w oraz leasingodawc$w. 
Na pocz!tek linie lotnicze mog! tak"e 
oceni# koszty redukcji emisji dwutlen-
ku w•gla oraz potencjaø wpøywu, opra-
cowuj!c wøasn! zale"no&# kra%cowych 
koszt$w redukcji emisji. Taka ocena jest 
pomocna w por$wnywaniu i ustalaniu 
kolejno&ci r$"nych &rodk$w dekarboni-
zacji, a jednocze&nie umo"liwia wpro-
wadzanie dostosowa% i aktualizacji. 
Dodatkowo uøatwia okre&lenie najlep-
szych i najbardziej opøacalnych rozwi!-
za% w perspektywie kr$tko-, &rednio- i 
døugookresowej. Dziaøania zwi!zane 
z dekarbonizacj! w liniach lotniczych 
mo"na zakwali® kowa# do trzech kate-
gorii, wskazuj!c trzy obszary: 
1. &rodki operacyjne (w tym zarz!dza-

nie ruchem lotniczym), 
2. wymiana  ̄oty 
3. SAF.

+rodki operacyjne zwi•kszaj!ce efek-
tywno&# cz•sto wi!"! si• z ujemnymi 
lub niskimi kosztami (ze wzgl•du na 
powi!zane oszcz•dno&ci paliwa), nie-
mniej ich wpøyw jest ograniczony. Linie 
lotnicze mog! stosunkowo øatwo eg-
zekwowa# inicjatywy pozostaj!ce pod 
ich kontrol!, takie jak np. wprowadza-
nie program$w motywacyjnych dla 
pilot$w, aby latali i koøowali w spos$b 
bardziej oszcz•dny pod wzgl•dem zu-
"ycia paliwa lub narzucali bardziej ry-
gorystyczne limity masy samolot$w w 
celu zmniejszenia zapotrzebowania na 
paliwo. Odwa"niejsze posuni•cia np. 
ograniczenie lot$w na bardzo døugich 
dystansach, usuni•cie cz•&ci lub elimi-
nacja cateringu w lotach na kr$tkich 
dystansach lub zag•szczenie kabin 
w celu uwzgl•dnienia wi•kszej liczby 
miejsc, mog! jednak wpøyn!# na kom-
fort podr$"y pasa"er$w. 
 Optymalizacja wykorzystania prze-
strzeni powietrznej na rzecz efektyw-
no&ci zale"y od wsp$øpracy kilku zainte-
resowanych stron. Program Jednolitej 
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, 
w kt$rego skøad wchodz! pa%stwa UE, 
ma na celu modernizacj• infrastruktury 
kontroli ruchu lotniczego dla ograni-
czenia emisji nawet o 10 procent. Jed-
nocze&nie rzeczywiste oszcz•dno&ci w 

zakresie emisji CO2 linii lotniczej zale"! 
od jej ekspozycji na dan! przestrze% 
powietrzn! w kt$rej najcz•&ciej operu-
je a redukcja emisji nie gwarantuje uzy-
skania poziomu ni"szego o 10 procent.

1. Przyspieszone przenoszenie (wy-
miana)  ̄oty mo"e wi!za# si• z 
ujemnymi kra%cowymi kosztami 
redukcji emisji, szczeg$lnie przy 
uwzgl•dnieniu wpøywu dziaøa% 
regulacyjnych (podatki, limity 
&rodowiskowe). W zale"no&ci od 
stanu  ̄oty linii lotniczej ewolucyj-
ne przej&cie na ju" dost•pne typy 
samolot$w zapewni! potencjaø 
dekarbonizacji wynosz!cy od 15 
do 20 procent. Oczekuje si•, "e 
samoloty nowej generacji, takie 
jak Airbus A320neo czy maszy-
ny rodziny Boeing 777-‚, w ci!gu 
najbli"szych dziesi•ciu lat zast!pi! 
znaczn! cz•&# samolot$w starszej 
generacji. W døu"szej perspekty-
wie zar$wno producenci, jak i linie 
lotnicze mogøyby odnie&# korzy&ci 
z przej&cia na bardziej oszcz•dne 
samoloty i dostosowa# swoje ceny, 
aby odzwierciedlaøy wi•ksz! efek-
tywno&# paliwow!.  

2. SAF czyli zr$wnowa"one paliwa 
lotnicze, stanowi! zdecydowanie 
najbardziej wpøywow! inicjatyw• 
dla skutecznej dekarbonizacji. Skut-
ki ® nansowe dla linii lotniczych wo-
bec potencjaøu wytwarzania SAF 
r$"ni! si• w zale"no&ci od ® nanso-
wania ich rozwoju w poszczeg$l-
nych pa%stwach UE. Powszechne 
stosowanie SAF staøo si• rzeczywi-
st! alternatyw! dla paliw konwen-
cjonalnych, jednak niezb•dne jest 
zapewnienie wspierania wyø!cznie 
takich paliw i surowc$w, kt$re nie 
maj! negatywnego wpøywu na do-
stawy "ywno&ci i ekosystemy, przy 
zastosowaniu solidnego systemu 
certy® kacji zr$wnowa"onego roz-
woju. Wa"na jest dost•pno&# bio-
masy jako surowca oraz unikanie 
wszelkich potencjalnych zmian w 
u"ytkowaniu grunt$w oraz speø-
nienie wymog$w w zakresie norm 
technicznych tj. norm specy® kacji 
paliw speøniaj!cych wymogi bez-
piecze%stwa i u"yteczno&ci dla 

samolot$w ju" eksploatowanych 
oraz samolot$w przyszøej gene-
racji. Agencja Unii Europejskiej ds. 
Bezpiecze%stwa Lotniczego (EASA) 
jako europejski organ nadzoru 
lotniczego uczestniczy w proce-
sie zatwierdzania SAF, zapewnia-
j!c speønianie zwi!zanych z tym 
norm zdatno&ci do lotu. Ponadto 
Komisja Europejska przewidzia-
øa bardziej aktywn! rol• dla EASA 
w kontek&cie przepis$w ReFu-
elEU Aviation maj!cych na celu 
zwi•kszenie zar$wno poda"y, jak 
i popytu na SAF, zgodnie z propo-
zycj! zawart! w pakiecie ¹Gotowi 
na 55º. W Polsce dziaøania na rzecz 
produkcji SAF, zdaj! si• pozosta-
wa# w sferze plan$w. Informacje 
publikowane przez  gø$wny pol-
ski koncern paliwowy PKN ORLEN 
wskazuj!, "e e-paliwa produkowa-
ne s! poprzez syntez• chemiczn! 
wodoru, wytworzonego w proce-
sie elektrolizy zasilanej odnawialn! 
energi! elektryczn! i dwutlenku 
w•gla, kt$ry mo"e by# wychwy-
tywany ze *r$deø przemysøowych 
(pochodzenia kopalnego albo bio-
genicznego lub bezpo&rednio z 
powietrza). Z zaøo"enia paliwa syn-
tetyczne maj! zredukowa# emisj• 
gaz$w cieplarnianych, przy czym 
najwi•kszy potencjaø w zakresie 
ilo&ci unikni•tych emisji tego typu 
posiada stosowanie bioCO2 albo 
dwutlenku w•gla wychwyconego 
bezpo&rednio z powietrza, jako su-
rowca do produkcji tych paliw. W 
Polsce dzi•ki realizowanej w Pøoc-
ku instalacji uwodornienia olej$w 
ro&linnych PKN ORLEN od 2025 
roku zamierza oferowa# liniom 
lotniczym niskoemisyjne zr$wno-
wa"one paliwo lotnicze. Innowa-
cyjny produkt ma by# wytwarzany 
z posma"alniczych olej$w spo"yw-
czych. Za baz• wyj&ciow! do pro-
dukcji  paliw przyj•to mi•dzyna-
rodowe standardy okre&lone przez 
Joint Inspection Group (JIG), IATA 
Fuel ƒuality Pool (IFƒP).  Paliwo 
SAF pozwala na ograniczenie do 
80 proc. emisji w caøym cyklu "ycia 
w por$wnaniu z  tradycyjnym pali-
wem lotniczym i jest odpowiednie 



43
przegl•d  komunikacyjny2-3 / 2024

Innowacyjne Technologie w Motoryzacji i Lotnictwie

dla obecnie stosowanych silnik$w 
odrzutowych. PKN ORLEN i PLL LOT 
podpisaøy porozumienie o wsp$ø-
pracy przy wdra"aniu pro&rodowi-
skowych rozwi!za% pozwalaj!cych 
na speønienie wymaga% unijnego 
pakietu Fit for 55. Propozycje te 
b•d! przedstawiane i omawiane 
podczas planowanego w pa*-
dzierniku br. spotkania z udziaøem 
przedstawicieli zewn•trznych pod-
miot$w zaanga"owanych w pro-
ces produkcji, przechowywania, 
dystrybucji i kontroli jako&ci paliw 
lotniczych.

Wobec wszelkich porozumie% i obiet-
nic wsp$øpracy, kluczowym elemen-
tem pozostaje zharmonizowany kra-
jobraz polityczny zapewniaj!cy r$wne 
szanse dla wszystkich - zar$wno w 
odniesieniu do produkcji paliw jak i 
konieczno&ci ich stosowania w pa%-
stwach czøonkowskich UE. Ten aspekt 
w obliczu sytuacji geopolitycznej - 
zorientowania na dziaøalno&# zwi!za-
n! z bezpiecze%stwem militarnym w 
kontek&cie trwaj!cej wojny rosyjsko-
-ukrai%skiej i zaanga"owania gospo-
darczego i ® nansowego UE w pomoc 
dla Ukrainy odsuwa Europejski Zielony 
èad na dalszy plan. Tym samym podej-
&cie do dobrowolnych zobowi!za% linii 
lotniczych oraz gotowo&ci podr$"nych 
do ponoszenia w cenach bilet$w lotni-
czych dodatkowych koszt$w za dekar-
bonizacj•, mo"e okaza# si• trudne do 
osi!gni•cia. Koszty produkcji i harmo-
nogram nowych technologii SAF oraz 
odpowiedzialno&ci za przewodnictwo i 
® nansowanie dziaøa% na rzecz procesu 
dekarbonizacji w UE  w bie"!cej sytu-
acji mo"e by# trudny do oszacowania 
oraz uzyskania kompromisu w tych 
kwestiach. Producenci paliw SAF b•d! 
musieli skalowa# r$"ne technologie ich 
produkcji poza obecnie stosowane, z 
uwagi na  ograniczon! dost•pno&# su-
rowc$w, takich jak np. oleje odpadowe. 
Dodatkowo nowe technologie, cz•sto 
znajduj! si• wci!" w fazie rozwoju, 
czyli wymagaj! ® nansowania, co wraz 
z kosztami kluczowych parametr$w 
wej&ciowych: energii odnawialnej, czy 
ekologicznego wodoru, b•d! miaøy 
wpøyw na koszty produkcji SAF.

 Jednym z kluczowych element$w 
maj!cych wpøyw na powodzenie pro-
jektu dekarbonizacji w przemy&le lot-
niczym s! zmieniany przepis$w pra-
wa. Niezb•dne s! rozwi!zania, kt$re 
obejm! wszystkie podmioty lotnicze 
adekwatnie do peønionych przez nie 
funkcji w øa%cuchu sektora lotnicze-
go.  Rozwi!zania musz! uwzgl•dnia# 
nie tylko docelowy stan osi!gni•cia 
poziomu dekarbonizacji, ale przede 
wszystkim wytyczne i zasady dziaøa% 
w okresie przej&ciowym, jako decydu-
j!cym o osi!gni•ciu ko%cowego efektu 
dekarbonizacji. Przejrzysto&# zasad, od-
powiednia diagnoza rynku podmiot$w 
lotniczych oraz wsparcie we wdra"aniu 
rozwi!za% z pewno&ci! przyczynia si• 
do powodzenia  procesu. Wskazanie 
organ$w dedykowanych i odpowie-
dzialnych za wdra"anie i nadzorowa-
nie dziaøa% na rzecz dekarbonizacji na 
szczeblu pa%stw czøonkowskich, to 
niezb•dny krok umo"liwiaj!cy rozpo-
cz•cie efektywnej polityki zr$wnowa-
"onego rozwoju bran"y lotniczej.  
 Wa"ne jest, aby rozpozna# peøny i  
przekrojowy wpøyw wdra"anych prze-
pis$w. Wskazywanie jedynie obowi!z-
k$w i nakaz$w np. zwi•kszenie ofero-
wania SAF na europejskich lotniskach, 
czy bezwzgl•dne egzekwowanie sto-
sowania SAF przez linie lotnicze, bez 
racjonalnego dostosowania procesu 
wra"ania, zach•t w postaci ograni-
czania koszt$w kra%cowych dla linii 
lotniczych nie rozwi!zuje problemu 
dekarbonizacji. W kontek&cie rozwoju 
przewo*nik$w lotniczych (uruchamia-

nia nowych poø!cze%, wymiany  ̄oty, 
rozwijania baz w poszczeg$lnych re-
jonach &wiata) aspekt koszt$w zwi!-
zanych z procesem dekarbonizacji, w 
znacz!cej mierze b•dzie przyczyniaø 
si• lub wr•cz ograniczaø potencjaø prze-
wo*nik$w lotniczych. Jednocze&nie w 
ramach wewn•trznych zale"no&ci ryn-
ku lotniczego oraz sektor$w wspoma-
gaj!cych, podatki w•glowe, takie jak 
unijny system handlu uprawnieniami 
do emisji CO2, wzmacniaj! zidenty-
® kowane dziaøania. W miar• wzrostu 
prowadzenia dziaøalno&ci w tradycyjny 
spos$b (bez rozwoju dziaøa% dekarbo-
nizacyjnych) prowadzenie dziaøalno&ci 
lotniczej staje si• dro"sze, natomiast 
implementacja strategii redukcji emisji 
powoduje zmniejszanie koszt$w.  
 Dodatkowo dane konieczne do 
uwzgl•dnienia w badaniach i symula-
cjach  koszt$w nie s! statyczne, a co 
roku wygl!daj! inaczej. Chocia" poten-
cjalne mo"liwo&ci øagodzenia skutk$w 
dla sektora lotnictwa s! stosunkowo 
dobrze znane, mo"liwo&ci redukcji emi-
sji i efektywne koszty dla linii lotniczych 
nie s! dokøadnie okre&lone ilo&ciowo i 
w du"ej mierze wpøywaj! na nie wiele 
niepewno&ci na rynku.
Ko%cowym odbiorc! zachodz!cych 
zmian s! podr$"ni. W ceny bilet$w 
lotniczych wkalkulowane s! koszty po-
noszone przez przewo*nik$w. Badania 
rynkowe z 2023 roku wskazuj!, "e 85 
procent podr$"nych na caøym &wiecie 
jest skøonnych zapøaci# co najmniej 2 
procent wi•cej za bilety lotnicze neu-
tralne pod wzgl•dem emisji dwutlen-

 

4. Szacowana wielko&( rynku czystego wodoru w latach 2030 ± 2080  +w mld dolar#w rocznie,
?r#døo: opracowanie wøasne na podst. analiz Deloitte w oparciu o model HyPE.
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ku w•gla. Stanowi to znaczny wzrost 
w por$wnaniu z poprzednimi latami: 
w latach 2019 i 2021, kiedy aprobat• 
dla ponoszenia dodatkowych koszt$w 
wykazaøo odpowiednio 46 i 39 procent 
podr$"nych. Pomimo optymistycz-
nych prognoz, nale"y pami•ta# "e rze-
czywiste zachowanie konsument$w 
mo"e si• jednak r$"ni#. Na podstawie 
innych bada% z pozostaøych rodzaj$w 
transportu dane wykazuj!, "e tylko 14 
procent podr$"nych faktycznie pøaci 
podczas podr$"y wi•cej za zr$wnowa-
"one rozwi!zania. Decyzje konsumen-
t$w s! uzale"nione nie tylko od czyn-
nik$w ekonomicznych, ale wyst•puje 
r$wnie" niedob$r zr$wnowa"onych 
opcji rezerwacji i niejasnych informacji 
zwi!zanych ze zr$wnowa"onym roz-
wojem. W zwi!zku z tym podniesienie 
cen bilet$w mo"e zmniejszy# popyt 
lub skøoni# konsument$w do wyboru 
substytucyjnych &rodk$w transportu 
(kolei szybkich pr•dko&ci) tam gdzie s! 
one dost•pne. Pomimo wyst•puj!cych 
obaw, czoøowi przewo*nicy s! w stanie 
ograniczy# utrat• klient$w, zapewnia-
j!c przejrzysto&#, rozdzielaj!c produkty 
i oferuj!c spersonalizowane, zr$wno-
wa"one oferty w oparciu o wyra*n! 
segmentacj• rynku podr$"nych.
 Opr$cz uwzgl•dnienia redukcji emi-
sji CO2 i koszt$w niekt$rych dziaøa%, 
linie lotnicze mog! uwzgl•dni# w pro-
cesie podejmowania decyzji dodatko-
we *r$døa i kryteria, np. zastosowanie 
rozwi!za% zmniejszaj!cych ci•"ar wy-
posa"enia samolotu w celu zmniejsze-
nia emisji CO2 mo"e mie# konsekwen-
cje dla konkurencyjno&ci linii lotniczej i 
do&wiadczenia jej klient$w.

Podsumowanie

Konkluzj! dla sprawnego prowadzenia 
procesu dekarbonizacji lotnictwa po-
winna by# &wiadomo&#, i" wi•kszo&# 
inicjatyw b•dzie wymaga# wsp$øpra-
cy r$"nych podmiot$w w bran"y. Pro-
ducenci komponent$w i cz•&ci lotni-
czych do samolot$w, porty lotnicze, 
agenci obsøugi naziemnej, podmioty 
odpowiedzialne za organizacje ruchu 
lotniczego w przestrzeni powietrznej, 
a tak"e podmioty zajmuj!ce si• uty-
lizacj!. Wszystkie podmioty stanowi! 

elementy øa%cucha dostaw i s! zale"ne 
od linii lotniczych podejmuj!cych dzia-
øania maj!ce na celu popraw• efektyw-
no&ci operacyjnej dla wykorzystania 
wøasnego potencjaøu dekarbonizacji. 
Podmioty te musz! wsp$øpracowa# z 
liniami lotniczymi w celu zagregowa-
nia  zapotrzebowania na SAF. Niezb•d-
ne jest zaanga"owanie i wsparcie w 
opracowaniu i testowaniu  technologii 
nap•du wodorowego. Dynamiczne i 
elastyczne podej&cie do dekarboniza-
cji pozwala zainteresowanym stronom 
uwzgl•dnia# zmiany na rynku i wyci!-
ga# konsekwencje z zewn•trznej nie-
jednoznaczno&ci. Po ustaleniu cel$w 
i priorytet$w ® rmy rynku lotniczego 
mog! podj!# kroki, aby uczyni# te cele 
bardziej dost•pnymi. Kwesti! podsta-
wow! pozostaje rozpoznanie nieod-
ø!cznej niepewno&ci zwi!zanej z krajo-
brazem regulacyjnym, zachowaniami 
podr$"nych, rozwojem technologii, 
dost•pno&ci! i cenami SAF oraz emisja-
mi. Nast•pnym krokiem jest opracowa-
nie scenariuszy i okre&lenie dziaøa%, kt$-
re w kr$tkim okresie (od roku do trzech 
lat) nie b•d! drastycznie wpøywa# na 
efektywno&# kosztow! czy utrat• pasa-
"er$w. Przedsi•biorstwa lotnicze, kt$re 
uwzgl•dni! wysiøki na rzecz dekarboni-
zacji w swoich staøych cyklach plano-
wania biznesowego, mog! zmniejszy# 
ryzyko zr$wnowa"onej transformacji 
i osi!gn!# zoptymalizowane koszty 
dekarbonizacji. Chocia" dekarboniza-
cja przemysøu lotniczego jest jednym 
z najwi•kszych wyzwa%, przed jakimi 
kiedykolwiek stan•øa bran"a, odlegøe 
terminy realizacji niekt$rych inwestycji 
sprawiaj!, "e ® rmy w caøym lotniczym 
øa%cuchu warto&ci musz! dziaøa# bar-
dzo sprawnie, aby zapewni# sobie lep-
sz! pozycj• w przyszøo&ci. Linie lotnicze 
zapewniaj!ce radykaln! przejrzysto&# 
swoich opcji dekarbonizacji i zbada-
j! partnerstwa z innymi uczestnikami 
øa%cucha warto&ci w bran"y lotniczej, 
mog! okre&li# przyszøo&# ekologiczne-
go lotnictwa. 
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