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DZIALANIA
BIURA RUCHU DROGOWEGO KGP

na rzecz poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego na polskich drogach

Zadania Policji zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa w ruchu drogowym na szczeblu
centralnym leza w zakresie kompetencji Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtownej Policji.
Na poziomie wojewodztw/garnizonow zadania te realizujg wydziaty ruchu drogowego komendy woje-
wodzkiej Policji / Komendy Stotecznej Policji, a w powiatach/miastach komarki organizacyjne Policji
wtasciwe ds. ruchu drogowego komendy powiatowej Policji / komendy miejskiej Policji.

Biuro Ruchu Drogowego, w obecnym ksztalcie, jest komor-

ka organizacyjng Komendy Gtdéwnej Policji. Powstalo w dniu

15 kwietnia 2016 r. w wyniku reorganizacji 6wczesnego Biu-

ra Prewencji i Ruchu Drogowego Komendy Gldéwnej Policji.

W strukturze organizacyjno-kadrowej Biura Ruchu Drogowe-

go KGP znajduja si¢: dyrektor biura i jego zastepca, Wydziat

Opiniodawczo-Analityczny, Wydziatl Nadzoru i Profilaktyki

oraz Zespol Ogolny. Lacznie z kadra kierownicza w Biurze

Ruchu Drogowego Komendy Gtownej Policji zatrudnionych

jest 23 policjantéw oraz 11 pracownikéw cywilnych.

Biuro Ruchu Drogowego KGP realizuje zadania zwigzane

z tworzeniem warunkow do sprawnego i skutecznego zapew-

niania bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Do zadan Biura Ruchu Drogowego Komendy Gléwnej Po-

licji nalezy w szczegoélnosci:

e opracowywanie standardéw zorganizowania i funkcjo-
nowania pionu ruchu drogowego;

e monitorowanie stanu bezpieczenstwa w ruchu drogo-
wym pod katem przyczyn i okoliczno$ci powstawania wy-
padkow i kolizji drogowych oraz osob naruszajacych prze-
pisy prawa o ruchu drogowym;

e gromadzenie i przetwarzanie danych na temat przyczyn
i okolicznosci powstawania wypadkéw i kolizji dro-
gowych oraz udostgpnianie tych informacji podmiotom
wspolpracujacym z Policja na rzecz poprawy bezpieczen-
stwa w ruchu drogowym;

o ksztaltowanie taktyki dzialania policjantéw realizujacych
zadania w zakresie ochrony bezpieczenstwa i porzadku
w ruchu drogowym;

e opracowywanie kierunkéw i prowadzenie dzialalno$ci
profilaktycznej w zakresie ochrony bezpieczenstwa i po-
rzadku publicznego w ruchu drogowym;

e okreslanie potrzeb dotyczacych zaopatrzenia policjan-
tow, realizujacych zadania w zakresie ochrony bezpieczen-
stwa i porzadku w ruchu drogowym, w uzbrojenie, umun-
durowanie i sprzet specjalistyczny.

Jedna z waznych kwestii bedacych w kompetencji Biura Ru-
chu Drogowego KGP jest prowadzenie czynnosci kontrolnych
w zakresie sposobu wykonywania zadan zwigzanych z czu-
waniem nad bezpieczenstwem uczestnikow ruchu drogowego,
w szczegolnosci sposobu ich realizacji przez policjantéw pet-
nigcych stuzbe bezposrednio na drodze. Realizacja okreslonej
strategii w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego oraz wdrazanie wlasciwych standardow taktyki petnie-
nia stuzby, a takze metod egzekwowania przepisow wymaga
odpowiedniego nadzoru instytucjonalnego, sprawowanego
W sposob permanentny.
Nalezy zauwazy¢, ze Policja jest tylko jednym z podmiotow
odpowiedzialnych za stan bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Polsce. Niewatpliwie dziatania prowadzone przez Policje
bezposrednio na drodze realnie oddziatuja na poprawe stanu
bezpieczenstwa. Dlatego tez zapewnienie optymalnego nad-
zoru nad ruchem drogowym jest jednym z czynnikow maja-
cych wptyw na spadek liczby wypadkow, w tym wypadkow
ze skutkiem $miertelnym.

Ksztaltowanie organizacji stuzby na drogach oraz metod

i form dziatania policjantéw ruchu drogowego powinno pole-

ga¢ m.in. na zapewnieniu optymalnej liczby patroli i1 ich wi-
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docznosci na drogach, zdecydowanej
reakcji na wykroczenia bedace glow-
nymi przyczynami wypadkéw dro-
gowych oraz wykorzystaniu efektow
Krajowej Mapy Zagrozen Bezpieczen-
stwa przy dyslokacji patroli. Kontro-
le moga doprowadzi¢ do ujawnienia
0s6b poszukiwanych, oséb posiada-
jacych zakaz prowadzenia pojazdow,
prowadzacych pojazd bez uprawnien,
w stanie po uzyciu alkoholu / nie-
trzezwosci lub tez $rodkéw dziata-
jacych podobnie do alkoholu, ujaw-
nienia przewozonych przedmiotow
stuzacych do popetnienia przestepstw
albo wykroczen lub pochodzacych
z tych naruszen prawa.

Realizujac te zatozenia, Biuro Ruchu
Drogowego KGP aktywizuje dzia-
fania komend wojewddzkich Policji
/ Komendy Stotecznej Policji, okresla-
jac rokrocznie, w oparciu o zdiagno-
zowane zagrozenia, a takze terminy
spodziewanego, okresowego nasilenia
ruchu na drogach, Plan dzialan kon-
trolno-prewencyjnych na rzecz bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

Nalezy zaznaczy¢, ze stosownie do
stwierdzonych zagrozen Plan dzia-
tan (...) ulega modyfikacji. W 2017 r.
rozszerzono go o dziatania ,,SMOG”,
ukierunkowane na przeprowadzanie
jak najwiekszej liczby badan emisji
spalin pojazdéw, natomiast w roku
2018 wprowadzono dodatkowe dzia-
fania pn. ,,Kaskadowy pomiar predko-
$ci”, podczas ktorych permanentnym
nadzorem, z zastosowaniem systemu
kaskadowego pomiaru predkosci, obje-
te s wybrane drogi krajowe oraz inne
drogi o najwigkszym zagrozeniu wy-
padkowoscia.

Wybrane, najbardziej zagrozone dro-
gi krajowe sg rowniez objete cen-
tralng koordynacjg sluzby. Zasady
pelnienia stuzby objetej centralng
koordynacja okresla Dyrektor Biura
Ruchu Drogowego KGP, po zasie-
gnieciu opinii komendanta woje-
wodzkiego Policji / Komendanta Sto-
tecznego Policji.

Pelnienie stuzby centralnie koordy-
nowanej odbywa si¢ z pomini¢ciem
granic administracyjnych. Nadzoér nad
sposobem petnienia stuzby i realizacja
zadan w ramach centralnej koordyna-
cji stuzby sprawuje wlasciwy miejsco-
wo komendant wojewodzki Policji /
Komendant Stoteczny Policji lub wy-
znaczona przez niego osoba.

W okresach polrocznych dokonuje
si¢ analizy stanu bezpieczenstwa na
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drogach objetych centralng koordy-
nacja shuzby. Analiz¢ sporzadza si¢
oddzielenie dla kazdej z nadzorowa-
nych drég, uwzgledniajac si¢ m.in:
dhugo$¢ nadzorowanego odcinka dro-
gi z podaniem liczby wypadkow, osob
zabitych, rannych i kolizji drogowych,
W rozbiciu na miesiace i dni tygodnia.
W Biurze Ruchu Drogowego KGP,
w oparciu o SEWiK, na biezgco mo-
nitorowany jest stan bezpieczenstwa
ruchu drogowego pod katem przy-
czyn i okolicznosci wypadkéw dro-
gowych. Warto podkresli¢, ze Poli-
cja jest jedynym zrodtem informacji
o wypadkach drogowych w Polsce.
Ponadto Biuro Ruchu Drogowego
KGP bierze udziat w licznych pracach
legislacyjnych dotyczacych projektow
aktow prawnych majacych na celu
zmiang przepiséw ruchu drogowego.
Poprawa bezpieczenstwa w ruchu dro-
gowym, jako jedno z najwazniejszych
zadan realizowanych przez polska
Policje, znalazta swoje odzwierciedle-
nie w wielu istotnych dokumentach
zar6wno na szczeblu centralnym, jak
i regionalnym.

Kluczowym dokumentem jest Plan
dziatan Policji na rzecz poprawy bez-
pieczenstwa ruchu drogowego w latach
2017-2020, ktéry wpisuje si¢ w reali-
zacje gléwnych celow Narodowego
Programu Bezpieczenstwa Ruchu Dro-
gowego 2013-2020.

Nadrzednym celem Planu dziatan Po-
licji na rzecz poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego w latach 2017-2020
jest zwigkszenie efektywnos$ci dziatan
Policji na rzecz poprawy bezpieczen-
stwa na polskich drogach. Przewiduje
sig, ze jego osiagnigcie bedzie mozli-
we dzigki realizacji skoordynowanych
dziatah — od szczebla centralnego,
poprzez wojewodzki, az do poziomu
powiatu.

Plan zawiera diagnoze obszarow maja-
cych wplyw na zwigkszona liczbe ofiar
$miertelnych w wypadkach drogowych
oraz wyznacza glowne kierunki dziatan
podejmowanych zar6wno na poziomie
wykonawczym, jak i nadzorczym.

W trosce o bezpieczenstwo pieszych
w Biurze Ruchu Drogowego KGP
opracowano Krajowy Program dzia-
tan Policji na rzecz bezpieczenstwa
pieszych na lata 2018-2020, ktéry jest
kontynuacja Krajowego Programu
dzialan Policji na rzecz bezpieczen-
stwa pieszych w 2017 roku.

Gléwnym celem programu jest popra-
wa bezpieczenstwa pieszych.
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Zawiera on diagnoz¢ w obszarze bezpieczenstwa pieszych
oraz wyznacza glowne kierunki dziatan, podejmowane zarow-
no na poziomie wykonawczym, jak i nadzorczym.

W oparciu o zalozenia Krajowego Programu (...) naczelnicy
wydziatéw ruchu drogowego komend wojewodzkich Policji /
Komendy Stotecznej Policji opracowali wojewodzkie progra-
my dziatan Policji na rzecz bezpieczenstwa pieszych na lata
2018-2020, ktore przedtozyli do zatwierdzenia komendantowi
wojewodzkiemu Policji / Komendantowi Stotecznemu Policji,
a potem przestali do wiadomos$ci Biura Ruchu Drogowego
KGP. Nastepnie naczelnicy komorek organizacyjnych Policji
wlasciwych do spraw ruchu drogowego komend powiatowych
Policji / komend miejskich Policji na podstawie wojewodz-
kiego programu (...) opracowali powiatowy/miejski program
dziatan Policji na rzecz bezpieczenstwa pieszych na lata 2018
—2020, zatwierdzany przez komendanta powiatowego Policji /
komendanta miejskiego Policji.

OBSZARY REALIZACJI KRAJOWEGO PROGRAMU

DZIALAN POLICJI NA RZECZ
BEZPIECZENSTWA PIESZYCH NA LATA 2018-2020

poprawa bezpieczenstwa pieszych
- NADZOR

poprawa bezpieczenstwa pieszych
- DZIALANIA PROFILAKTYCZNE

poprawa bezpieczenstwa pieszych
- ANALIZA

poprawa bezpieczenstwa pieszych
- INZYNIERIA DROGOWA

Podstawowym kryterium oceny realizacji Krajowego Pro-
gramu (...) jest liczba wypadkow drogowych z udziatem pie-
szych oraz zabitych i rannych pieszych w tych wypadkach
na terenie poszczego6lnych powiatow i wojewodztw (SEWIK
— System Ewidencji Wypadkow i Kolizji). Dodatkowym
kryterium oceny realizacji programu jest liczba wypadkow
drogowych z udzialem pieszych na przej$ciach dla pieszych
z winy kierujacego oraz zabitych i rannych pieszych w tych
wypadkach na terenie poszczegdlnych powiatow i woje-
wodztw.

Monitorowanie przedsigwzi¢¢ w skali kraju przez Biuro Ru-
chu Drogowego KGP odbywa si¢ co pot roku na podstawie
otrzymanych z wydziatow ruchu drogowego komend woje-
wodzkich Policji / Komendy Stotecznej Policji informacji
dotyczacych dziatan profilaktycznych i inzynierii drogo-
wej, przekazywanych na formularzach, zgodnie ze wzorem
okreslonym w zatacznikach do Programu oraz sprawozdan
z oceny zagrozenia bezpieczenstwa pieszych i aktywnosci
policjantow w tym obszarze. W podobny sposob realizowane
sa dziatania Policji ukierunkowane na bezpieczenstwo rowe-
rzystow.

Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtdéwnej Policji, realizu-
jac zadania ustawowe i regulaminowe, opracowuje takze kie-
runki dziatan profilaktycznych na rzecz poprawy bezpieczen-

4
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stwa ruchu drogowego, jak rowniez inicjuje, przygotowuje
oraz koordynuje prowadzenie ogdlnopolskiej dziatalno$ci
profilaktycznej w zakresie ochrony bezpieczenstwa i porzad-
ku publicznego w ruchu drogowym.

Policjanci ruchu drogowego przygotowuja wiele dziatan pro-
filaktycznych, m.in. akcje, programy, kampanie spoleczne,
w tym telewizyjne, radiowe, billboardowe, ulotki, spotkania
z celebrytami, osobami znanymi w danym $rodowisku lokal-
nym. Informacje na temat bezpieczenstwa w ruchu drogowym
przekazuja réwniez za posrednictwem Internetu, tj. zamiesz-
czajg informacje na stronach internetowych w mediach spo-
tecznosciowych (np. na Facebooku, Twitterze, Instagramie).
Ponadto policjanci uczestnicza w spotkaniach na temat bez-
pieczenstwa w ruchu drogowym organizowanych dla dzieci,
mtodziezy oraz oséb dorostych (tj. w przedszkolach, szkotach,
uczelniach, na uniwersytetach trzeciego wieku, w kosciotach).
Podczas spotkan policjanci przekazuja informacje na temat
bezpieczenstwa w ruchu drogowym dostosowane do grup do-
celowych z podzialem m.in. na uzytkownikéw drogi i wiek
(piesi, rowerzysci, motocyklisci, kierowcy, dzieci, mlodziez,
osoby doroste — mtodzi kierowcy, seniorzy).

Majac na uwadze osiggni¢cie zalozonego celu, jakim jest
poprawa bezpieczenstwa na polskich drogach, istotne bylo
nadanie okre$lonemu dziataniu profilaktycznemu zasiggu
ogolnopolskiego, jak réwniez zaproszenie do wspotpracy
partneréw dzialajacych na rzecz poprawy bezpieczenstwa
w ruchu drogowym i wykorzystanie jednoczesnie wszelkich
narzedzi wspierajacych realizacj¢ dziatan profilaktycznych
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na poziomie centralnym i lokalnym.
Od kilku juz lat Biuro Ruchu Drogo-
wego KGP przygotowuje i koordynu-
je ogodlnopolski plan dziatan profilak-
tycznych na dany rok. W planie tym
znajduja si¢ akcje informacyjno-edu-
kacyjne skierowane do poszczegol-
nych grup uczestnikow ruchu dro-
gowego, wsrod nich sa: ,,Bezpieczne
Ferie”, Bezpieczne Wakacje”, ,,Bez-
pieczna droga do szkoty”, ,Jedno-
sladem bezpiecznie do celu”, ,, Twoje
$wiatta — Nasze bezpieczenstwo”, ,,Na
Drodze — Patrz i Stuchaj”, ,.Swieé
Przyktadem” i ,,Nie zabijaj!”.
Dodatkowo Biuro Ruchu Drogowego
KGP organizuje ogdlnopolskie kon-
kursy, ktorych celem jest promowanie
nawykow korzystania z elementow
odblaskowych, ksztaltowanie prawi-
dltowych postaw i zachowan dzieci
na drodze, w tym odpowiedzialnos$ci
za bezpieczenstwo wiasne i innych
uczestnikoéw ruchu drogowego.
Ponadto Biuro Ruchu Drogowego
KGP uczestniczy w pracach Grupy
Roboczej, powotanej przy Migdzyre-
sortowym Zespole do spraw programu
Razem Bezpieczniej im. Wiadystawa
Stasiaka dziatajacym przy Minister-
stwie Spraw Wewnetrznych i Admini-
stracji, oceniajac projekty przekazane
przez poszczegdlnych wojewodow.
Ze wzgledu na zatozenia Programu,
W tym ograniczanie przestepczosci
i aspotecznych zachowan oraz wspie-
ranie lokalnych inicjatyw na rzecz
bezpieczenstwa publicznego, konty-
nuowana jest wspotpraca Ministerstwa
Spraw Wewnetrznych i Administracji
z Komenda Gltéwng Policji, w tym
z Biurem Ruchu Drogowego, w zakre-
sic wsparcia organizacji i przebiegu
turniejow bezpieczenstwa w ruchu dro-
gowym. Turnieje te organizowane s3 na
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podstawie porozumienia z dnia 9 wrzesnia 2016 r. o wspolpracy

w zakresie przeprowadzania edukacyjnych turniejéw bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym, zawartego pomiedzy Ministrem
Spraw Wewngtrznych i Administracji, Ministrem Edukacji Na-
rodowej, 6wezesnym Ministrem Infrastruktury i Budownictwa,
Komendantem Glownym Policji i Prezesem Polskiego Zwigzku

Motorowego.

Celem turniejow jest przede wszystkim podnoszenie $wia-
domosci spoteczenstwa i dziatanie na rzecz poprawy stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym bezpieczenstwa
dzieci i mtodziezy szkolnej poprzez m.in.: popularyzowanie
przepisow i zasad bezpiecznego poruszania si¢ po drogach,
ksztaltowanie partnerskich zachowan wobec innych uczest-
nikow ruchu, popularyzowanie roweru jako $rodka trans-
portu, a takze rekreacji i sportu oraz inspirowanie uczniow

Polish roads

Eliminacje do turniejow zaczyna-
ja si¢ na szczeblu szkoly, nast¢pnie
odbywaja si¢ rozgrywki miedzysz-
kolne w gminach, powiatach i wo-
jewodztwach az do finalu ogdlno-
polskiego. Przedstawiciele Biura
Ruchu Drogowego KGP biorg udziat
w pracach komitetu organizacyjnego
turniejow, petniag takze funkcje¢ se-
dziego gtownego.

Fok ok

Biuro Ruchu Drogowego Komendy
Glownej Policji jest komorka odpowie-
dzialna za funkcjonowanie pionu ruchu
drogowego Policji, liczacego ponad
9 tysiecy funkcjonariuszy. W systemo-
wym podejsciu do problematyki bez-
pieczenstwa ruchu drogowego Biuro
Ruchu Drogowego KGP zwraca szcze-
g0lng uwage na dziatania o charakterze
profilaktycznym. Dzigki odpowiednim
dziataniom wyprzedzajaco-prewency;j-
nym istnieje mozliwo$¢ zaréwno in-
formowania i edukowania poszczegol-
nych grup uczestnikéw ruchu drogo-
wego, w tym zwlaszcza najmiodszych,
jak tez u$wiadamiania do$wiadczo-
nych uzytkownikéw drég o zagroze-
niach, z jakimi na co dzien spotykaja
si¢ w ruchu drogowym. Dziatania pro-
filaktyczne to nie tylko wzrost poziomu
kultury komunikacyjnej kierowcow
i pieszych, ale rowniez popularyzacja
wilasciwych (zgodnych z prawem) za-
chowan majacych istotny wplyw na
bezpieczenstwo w ruchu drogowym.

Oprac. podinsp. Ewa Debowska,
radca Wydziatu Nadzoru i Profilaktyki
Biura Ruchu Drogowego KGP.

Na podstawie materiatow BRD KGP.

Activities of the Traffic Bureau of National Police
Headquarters for the improvement of traffic safety on

Main tasks of the Traffic Bureau of National Police Headquarters

described.

i nauczycieli do pracy u podstaw na rzecz bezpieczefnstwa

w ruchu drogowym.

were discussed in the article, as well as the area of priorities. The
creation process of the National Police activities Programme for
pedestrians safety for years 2018-2020 was discussed, as well as
types of programmes on the provincial, district and municipal
level. The special attention was paid to the control-preventive
activities plan for the road safety, as well as to the central coor-
dination of the service on most endangered national roads. Also
most important nation-wide Polish preventive activities, coordi-
nated by the Traffic Bureau of National Police Headquarters were

Ttumaczenie: Jarostaw Michalak
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w obszarze ruchu drogowego

Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtdwnej Policji prowadzi wspdtprace migdzynarodowg gtownie
w oparciu o cztonkostwo w Europejskiej Organizacji Policji Ruchu Drogowego TISPOL (Traffic Infor-
mation System Police). Idea utworzenia tej organizacji zrodzita sie juz w marcu 1996 r., do Zycia za$
powotano jg w roku 1997, jednak swa dziatalnosc rozpoczeta dopiero w 2000 r.

Juz szesc lat pozniej, w maju, polska policja ruchu drogowego zostata oficjalnie przyjeta w sktad
cztonkow Europejskiej Organizacji Policji Ruchu Drogowego TISPOL.

Aktualnie TISPOL zrzesza 25 sposrod panstw cztonkowskich
Unii Europejskiej oraz Norwegie¢, Szwajcarig, Serbig¢ i Turcje.
Do gléwnych celéw TISPOL naleza:
e zmniejszenie liczby 0sob zabitych i rannych w wypadkach
na drogach Europy;
e wspotpraca migdzynarodowa i wymiana doswiadczen wpty-
wajace na poprawe¢ bezpieczenstwa w ruchu drogowym;
e organizowanie i koordynowanie dzialan na terenie Europy;
e dostarczanie informacji i opiniowanie rozwigzan zwigza-
nych z poprawa bezpieczenstwa na drogach;
e wprowadzanie programo6w edukacyjnych.
W ramach cztonkostwa w TISPOL polska policja ruchu dro-
gowego zaangazowana jest w organizowane niemalze w kaz-
dym miesigcu danego roku, trwajace kilka dni, dziatania pod
nazwami: Seatbelts (pasy bezpieczenstwa), Alcohol&Drugs
(alkohol i narkotyki), Speed (predkos¢), Truck&Bus (cigza-
réwki i autobusy), Focus on the Road (telefony). Dziatania te
ukierunkowane sg na ujawnianie wykroczen w ruchu drogo-
wym popehianych przez kierujacych, jak rowniez pasazerow
pojazdow. Operacje te obejmuja swym zakresem bezpieczen-
stwo na drogach wszystkich panstw cztonkowskich TISPOL,
co oznacza, ze wykraczaja poza granice Unii Europejskiej.
Komisja Europejska, ktora byta pomystodawca zatozenia or-
ganizacji i przez wiele lat wspotfinansowata TISPOL, popiera
tego rodzaju akcje, $ledzac ich rezultaty publikowane na stro-
nie internetowej TISPOL (www.tispol.org).
Polska policja ruchu drogowego ma swoich przedstawicieli
w Radzie TISPOL oraz Operacyjnej Grupie Roboczej TISPOL.
Rada TISPOL podejmuje decyzje dotyczace dziatan i priory-
tetow organizacji. Jej cztonkami sg przedstawiciele panstw

zrzeszonych w TISPOL oraz Sekretarz Generalny i Prezydent,
ktory przewodniczy Radzie.

Operacyjna Grupa Robocza (Op WG) sktada si¢ z delegatow
kazdego z panstw cztonkowskich TISPOL, ktorzy zostali wy-
brani przez cztonkéw Rady. Grupa odpowiedzialna jest za or-
ganizacj¢ i koordynacj¢ operacji TISPOL oraz za publikacje
ich rezultatow. Grupa pomaga réwniez w organizacji roczne-
go, miedzynarodowego seminarium TISPOL. Obrady i prace
Rady oraz grup roboczych organizowane sg cyklicznie, dwa
razy w roku (w pierwszej i drugiej potowie roku).

Proces brexitu oznacza réwniez zmiany dla organizacji
TISPOL. Z uwagi na fakt, iz dotychczasowa nazwa oraz logo
sa wlasnoscia Wielkiej Brytanii, oraz w zwigzku z brakiem
mozliwo$ci wynegocjowania przejecia praw do wyzej wymie-
nionych, wsréd panstw cztonkowskich zrodzita si¢ idea po-
wotania do zycia, bazujacego na dotychczasowej wspotpracy
i dos$wiadczeniach TISPOL, Miedzynarodowego Publicznego
Stowarzyszenia ROADPOL — European Road Policing Ne-
twork. Wszystkie panstwa cztonkowskie wstepnie zaakcepto-
waly tres¢ konstytucji ROADPOL i obecnie wszystkie dekla-
ruja wstapienie w struktury stowarzyszenia majacego zastgpic
TISPOL. Decyzja cztonkéw Stowarzyszenie zostato zareje-
strowane w Niemczech, z siedziba znajdujaca si¢ na terenie
Uniwersytetu Policyjnego w Miinster. Podczas ostatniego po-
siedzenia Rady TISPOL uzgodniono, ze nowa nazwa zacznie
funkcjonowac od 1 stycznia 2020 r. Aktualnie trwaja prace nad
logo oraz witryng internetowa ROADPOL.

Europejska Organizacja Policji Ruchu Drogowego TISPOL
od lat wspolpracuje z Europejska Rada Bezpieczenstwa Trans-
portu ETSC (European Transport Safety Council).
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ETSC to niezalezna organizacja non
profit z siedziba w Brukseli, maja-
ca na celu zmniejszenie liczby ofiar
$miertelnych i obrazen plynacych
z wypadkow w transporcie w calej
Europie. ESTC zostata zatozona
w 1993 r. Stanowi Zrédto bezstron-
nych porad ekspertow z obszaru
bezpieczenstwa transportu dla Ko-
misji Europejskiej, Parlamentu Eu-
ropejskiego oraz panstw cztonkow-
skich. Finansowana jest z r6znych
zroédel, w tym subskrypcji czton-
kowskich, §rodkow KE oraz sektora
publicznego i prywatnego.
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Mapa 1. Przyrost wzgledny $miertelnosci zdarzen drogowych pomigdzy rokiem 2010 a 2018 oraz kraje odbie-
rajace Nagrody PIN w okresie 2010-2018.

MAP 1:

Relative change in road deaths
between 2010 and 2018 and
recipient countries of the PIN
Award over the period 2010-2018
(Fig.2, Table 1 in the annexes)
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PIN Award 2016

AWARD
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and 2010

- >43%
- 42%-30%

29%-21%

- <20%

Celem ESTC jest identyfikacja oraz
propagowanie skutecznych metod
prowadzacych do zmniejszenia zda-
rzen drogowych dzigki wykorzysta-
niu badan naukowych oraz najlep-
szych praktyk. Organizacja ta publi-
kuje raporty naukowe, zestawienia
tabelaryczne 1 biuletyny bedace baza
informacji, statystyk, przepiséw, in-
nowacji technologicznych z zakresu
bezpieczenstwa ruchu drogowego
(transportu).
Europejska Rada Bezpieczenstwa
Transportu realizuje rowniez wiele
projektow z zakresu bezpieczenstwa
ruchu drogowego, mi¢dzy innymi:
e Drug Driving — projekt promu-
jacy najlepsze praktyki prowa-
dzace do zapobiegania obecnosci
narkotykow w ruchu drogowym;
e iSAFER - projekt promujacy in-
teligentnego asystenta predkosci
(Intelligent Speed Assistance for European Roads);
e BIKE PAL Improving cycling safety — projekt promujacy
najlepsze praktyki dotyczace bezpieczenstwa rowerzystow;
e PIN Programme — projekt obrazujacy bezpieczenstwo na
drogach Europy za pomocg statystyk.
Projekt pod nazwa PIN (The Road Safety Performance Index)
jest narzedziem pomagajacym panstwom czlonkowskim UE
poprawia¢ bezpieczenstwo na drogach. Na podstawie analiz
stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego okresla si¢ i promuje
najlepsze praktyki w Europie oraz pracuje nad stworzeniem
systemu transportu drogowego poprawiajacego bezpieczen-
stwo. PIN zostat utworzony w 2006 r. i objat swym zakresem
wszystkie istotne obszary bezpieczenstwa ruchu drogowego,
rowniez zachowania réznych grup uzytkownikoéw drog, ale
takze infrastrukture, pojazdy i ksztaltowanie polityki bezpie-
czenstwa ruchu drogowego. W programie uczestniczg organi-
zacje badawcze oraz niezalezni naukowcy z 32 panstw. Ich
oceny opieraja si¢ na dowodach naukowych i sg prezentowane
europejskim decydentom zajmujacym si¢ problematyka bez-
pieczenstwa ruchu drogowego. Od poczatku programu poré6w-
nania mi¢dzy krajami dotyczyly szerokiego zakresu tematéw
i wskaznikow bezpieczenstwa drogowego.
Obok cyklicznych opracowan dotyczacych roznych zagadnien
z obszaru bezpieczenstwa transportu, ETSC opracowuje i publi-
kuje roczne raporty na temat stanu bezpieczenstwa na europe;j-

pa (PIN Award 2010 ]
- PIN Award 2010
 f

i
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PIN Award 2014
PIN Award 2012

PIN Award 2017
PIN Award 2015

Zrodto: Ranking Eu Progress On Road Safety 13th Road Safety Performance Index Report, czerwiec 2019, s. 10,
https://etsc.eu/wp-content/uploads/AR_2019-Final.pdf [ dostep: 29.01.2020 r.].

skich drogach. W raportach opisywane sa rowniez osiagnigcia
w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego w poszczegol-
nych krajach. Rokrocznie wylaniany jest rowniez zwyciezca
w tym obszarze, a ETSC przyznaje nagrode, tzw. PIN Award.
W 2019 r. nagrodg, juz po raz drugi, otrzymata IRLANDIA.
Liczba ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych w Irlandii od
2010 r. zostata zredukowana o 31% (z 212 w 2010 r. do 146
w 2018 r.). Irlandia odnotowata 6-procentowy spadek w tej katego-
rii, jesli porownamy rok 2018 z 2017 ($rednia UE — spadek o 1%).
Zauwazalny postep w Irlandii odnotowano réwniez, jezeli
wezmiemy pod uwage wskaznik ,,liczba ofiar Smiertelnych na
1 mln mieszkancow”. W tym zakresie takze nastapit spadek,
z 47 0s6b do 30 na milion mieszkancow. Irlandia jest drugim
najbezpieczniejszym panstwem cztonkowskim Unii Europej-
skiej ($rednia UE to 49 0sob na 1 mIn mieszkancow), jesli cho-
dzi o bezpieczenstwo w ruchu drogowym.

Jak juz wspominano, osiagni¢cia Irlandii na rzecz popra-
wy bezpieczenstwa w ruchu drogowym ETSC docenito juz
w 2010 r. Panstwo to jednak nie spocz¢to na laurach i nadal
odnotowywany jest progres w tym obszarze, dlatego podjeto
decyzje o przyznaniu Irlandii nagrody PIN po raz kolejny.
Zwyciezca w roku 2017 byla SZWAJCARIA, ktora obok Nor-
wegii (zwycigzey z roku 2016) jest jednym z krajow posiada-
jacych najbezpieczniejsze drogi w Europie. Pomigdzy rokiem
2010 a 2016 Szwajcaria odnotowata 34-procentowy spadek
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Wykres 1. Umieralnos¢ ($miertelnos¢ zdarzen drogowych w przeliczeniu na milion mieszkancow) w roku 2015 (dla poréwnania umieralno$¢ w roku 2010).
*Wstepne ogdlnokrajowe szacowania z roku 2015, z uwagi na to, iz ostateczne dane na rok 2015 nie sa dostepne w czasie druku. **Dane Krolestw Zjednoczo-
nych na 2015 r. s podsumowaniem wstepnym roku Wielkiej Brytanii we wrzesniu 2015, a takze podsumowaniem za rok kalendarzowy 2015 Irlandii Pétnocnej.
Liczba zgonéw w Luxemburgu oraz na Malcie jest niska i jako taka jest obiektem znaczacej fluktuacji rocznej.

Fig.6: Mortality (road 120
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Zrodto: Ranking Eu Progress On Road Safety 10th Road Safety Performance Index Report, czerwiec 2016, s. 17, https://etsc.eu/wp-content/uploads/AR-2016-FINAL pdf
[dostep: 29.01.2020 r.].

Wykres 2. Umieralnos¢ ($miertelnos¢ zdarzen drogowych w przeliczeniu na milion mieszkancow) w roku 2018 (dla poréwnania umieralno$¢ w roku 2010)
*Wstepne ogdlnokrajowe szacowania z roku 2018, z uwagi no to, iz ostateczne dane na rok 2018 nie sa dostepne w czasie druku. **Dane Krolestw Zjednoczo-
nych na 2018 sa podsumowaniem wstepnym zakonczenia roku w czerwcu 2018 wraz z podsumowaniem Irlandii Pétnocnej za rok kalendarzowy 2018.

Figure 7. 120
dea"t"}:’s”ae"rti’n(iﬁg: T Road deaths per mIn. inhabitants 2010 -
inhabitanfs) in2018 B Road deaths per min. inhabitants 2018
(with mortality in 100
2010 for comparison).
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estimates used for 2018,
as final figures for 2018 80
are not yet available at
the time of going to
print. **UK data for EU28 (2010): 63 . —l —I
2018 are the provisional = =
total for Great Britain 60 EU28 (2018): 49 —| | |
for the year ending June : M -
2018 combined with
the total for Northern
Ireland for the calendar 40
year 2018.
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Zrédto: Ranking Eu Progress On Road Safety 13th Road Safety Performance Index Report, czerwiec 2019, s. 21, https://etsc.eu/wp-content/uploads/AR_2019-Final.pdf
[dostep: 29.01.2020 1.].
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liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych oraz 15-pro-
centowy spadek tej liczby, jesli porownamy rok 2016 do 2015.
Szwajcaria, podobnie jak Norwegia, ma jeden z najnizszych
wskaznikéw ofiar $miertelnych na 1 milion mieszkancow
(w2016 1.26 0sob na 1 mln, a §rednia w UE to 51). Nalezy dodac,
ze 5 lat wezesniej ten wskaznik wynosit 42 osoby na milion.
Szwajcaria wprowadzifa kilka zmian w przepisach ruchu dro-
gowego, ktore istotnie wplynety na poprawe bezpieczenstwa.
Zobligowano kierujacych do podrézowania z wiaczonymi przez
catg dobe $wiattami mijania. Lepsza widoczno$¢ pojazdoéw spo-
wodowata znaczny spadek liczby wypadkow. Na spadek liczby
wypadkow $miertelnych oraz oséb cigzko rannych w wypad-
kach drogowych wptynely rowniez nowe przepisy regulujace
predkosé. Do roku 1990 ograniczenie predkosci na drogach
poza obszarem zabudowanym wynosito 100 km/h, po czym
limit ten zostal zmniejszony do 80 km/h. Analogicznie zostaly
zmienione ograniczenia predkosci na autostradach ze 130 km/h
do 120 km/h. Ponadto w 2002 r. opracowano nowe przepisy re-
gulujace predkos¢ w strefach ,,mieszkalnych” oraz ,,pieszych”
i wprowadzono tam ograniczenia prgdkosci do 30 km/h.

W Szwajcarii od 2013 r. kierowcy, ktorzy dopuszczajg sie
tamania przepiséw zwigzanych z ograniczeniami predkosci
czy tez np. biorg udziat w nielegalnych wyscigach, nekajg in-
nych uzytkownikéw drog lub wyprzedzaja w sposob niebez-
pieczny, sg zagrozeni karg zatrzymania prawa jazdy na okres
co najmniej 2 lat, karg pozbawiania wolnosci od roku do lat 4,
aich pojazd moze zostac skonfiskowany. Szwajcarski Parla-
ment zakazat réwniez komercyjnych i publicznych ostrzezen
0 prowadzonych przez palicje kontrolach predkosci.

W wyniku tego posunigcia stacje radiowe w catej Szwajcarii
zaprzestaly nadawania takich ostrzezen, a media spoteczno-
$ciowe oraz inne witryny internetowe, ktore prowadzity takie
dziatania, zostaty sklasyfikowane jako nielegalne, a nastgpnie
zablokowane.

Wprowadzono réwniez nowe regulacje dotyczace kierowania
pojazdami ,,po alkoholu”. Zerowym limitem zostali objeci
kierowcy zawodowi oraz poczatkujacy. Kazdy kierowca, kto-
ry znajduje si¢ pod wplywem ,,silnego odurzenia” (poziom al-
koholu we krwi powyzej 0,16) musi zosta¢ poddany powtornej
ocenie zdolnosci do kierowania pojazdami. Przepisy te zostaty
wprowadzone w 2014 r.

Duze zmiany nastapily rowniez w obszarze bezpieczenstwa pie-
szych. Liczba ofiar $miertelnych wsrod pieszych spadta ze 148
w 1992 r. do 50 w 2016 r. W tym samym okresie liczba ci¢z-
ko rannych pieszych spadta z 1239 w 1992 r. do 622 w 2016 1.
Zostaty rowniez zmienione standardy dotyczace przejs¢ dla
pieszych, a nowe weszly w zycie w 2016 r. Nalezy nadmienic,
ze pieszy na drogach Szwajcarii, podobnie jak Norwegii, jest
szczegolnie chroniony i ma pierwszenstwo przed pojazdami.
NORWEGIA, zwyci¢zca z roku 2016, od wielu lat plasuje si¢
w czotowce panstw europejskich z jednym z najnizszych
wskaznikow zagrozenia bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
Jest jednym z krajow, ktore wdrazaja na swoich drogach tzw.
wizje zero, ktorej zalozeniem jest catkowite wyeliminowanie
wypadkéw drogowych ze skutkiem $miertelnym.
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Najwickszy spadek liczby wypadkow drogowych ze skut-
kiem $miertelnym odnotowano tam pomiedzy rokiem 2010
a 2015 az 0 44%. Norwegia ma réwniez najnizszy w Europie
wskaznik ofiar §miertelnych w przeliczeniu na milion miesz-
kancow. W omawianym okresie (tj. w latach 2010-2015) byty
to 23 osoby (wykres 1), w 2018 — 20 osob (wykres 2). Sred-
nia w Unii Europejskiej wyniosta odpowiednio — 52 osoby
w20151.149 w2018 1.

0d 2010 r. w Norwegii mozna obserwowac znaczna redukcije
zderzen czotowych, ktore sg wypadkami o najwiekszej liczbie
ofiar Smiertelnych. Bezposredni wptyw na ten fakt miaty bu-
dowa nowych autostrad, zamontowanie barier posrednich na
nowych i istniejgcych drogach o duzej przepustowosci (dwu-
i trzypasmowych) oraz szersze wykorzystanie umocnionych
barier dzwigkochtonnych na dwupasmowych drogach poza
obszarem zabudowanym. Liczba ofiar $miertelnych w zde-
rzeniach czotowych spadta z 86 w 2010 1. do 29 w 2015 r.

W 2010 r. badania wykazaty, ze nadmierna predko$¢ to czyn-
nik przyczyniajacy si¢ do 41% wszystkich wypadkow $mier-
telnych. W 2014 r. liczba ta spadta do 23%. Jako ze predkosé
poruszania si¢ jest kluczowym elementem w poprawie pozio-
mu bezpieczenstwa na drogach, obok skutecznych kontroli
predkosci prowadzonych przez policj¢ oraz bardzo surowych
kar, dostosowano rowniez ograniczenia predkosci do jakosci
infrastruktury drogowej. Nowe ograniczenia na drogach o du-
Zym natezeniu ruchu, system automatycznego pomiaru (wraz
z pomiarami predkosci $redniej), punkty karne, jak rowniez
kampanie spoteczne podnoszace §wiadomos¢ spoleczenstwa
daty bardzo dobre rezultaty. Srednia predko$é na drogach spa-
dta, co z kolei przetozylo si¢ na bezpieczenstwo na drogach.
Norwegia uregulowata rowniez kwestie zwigzane z ,,substan-
cjami odurzajacymi” w ruchu drogowym. W 2012 r. wpro-
wadzita prawny limit najpierw dla 20, potem dla kolejnych
8 (obecnie 28) nielegalnych substancji i lekéw mogacych upo-
sledza¢ zdolno$¢ do kierowania pojazdem. Okreslone zosta-
ly limity ich st¢zenia we krwi, podobnie jak ma to miejsce
w przypadku alkoholu.

Pomimo poprawiajacych si¢ statystyk dotyczacych wypadkow
spowodowanych przez starszych kierowcow, Norwegia — majac
na uwadze starzejace si¢ spoteczenstwo — postanowila zajac si¢
i tym obszarem. Jednym z zastosowanych srodkow jest wpro-
wadzenie specjalnych kurséw dla kierowcow w wieku 65+.
Ten krajowy program ma na celu przyczynienie si¢ do trwalej
poprawy bezpieczenstwa, jak rowniez mobilnosci 0sob starszych
poprzez odswiezenie wiedzy teoretycznej (z zakresu przepi-
s6w) oraz praktycznej (doskonalenie techniki jazdy). W 2016 r.
wprowadzono rowniez obowigzkowe badania medyczne dla
kierowcow, ktorzy ukonczyli 75 lat. Muszg by¢ one powta-
rzane cyklicznie w ciggu kolejnych 1-3 lat. Od 78. roku zycia
badania nalezy wykonywa¢ co roku. Lekarz przeprowadzaja-
cy badania ponosi odpowiedzialno$¢ prawna za ich prawidlo-
wos$¢, a specjalne przepisy gwarantujg cofnigcie prawa jazdy,
jezeli kierowca nie spetnia wymogow medycznych.

Biorac pod uwage osiggni¢cia Norwegii w obszarze bezpie-
czenstwa ruchu drogowego oraz dotychczasowa wspotprace
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z policja norweska w ramach wspominanego powyzej TISPOL-u,
Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gloéwnej Policji podjeto
wspotprace rowniez w innej formule i juz dwukrotnie stato si¢
beneficjentem $rodkéw finansowych pochodzacych z norwe-
skich grantow. W latach 2016-2017 Biuro Ruchu drogowego
KGP, we wspotpracy z partnerem norweskim, zrealizowato
projekt o wartosci 520 000 zt sfinansowany w 100% z Fundu-
szu Wspodlpracy Dwustronnej, natomiast juz w drugim kwar-
tale 2020 r. rozpocznie realizacje kolejnego projektu na kwote
ponad 1 min zt, rowniez w 100% sfinansowanego ze srodkow
pochodzacych z grantow norweskich.

W ramach pierwszego projektu pilotazowo zakupiono pierw-
sze laserowe mierniki predkosci z wizualizacja TRU CAM 11,

ktore zostaty przekazane do dwdch garnizonow, a takze 30 000
opasek odblaskowych oraz kilkadziesiat tysiecy materialow
promocyjnych wykorzystywanych przez policjantéw ruchu
drogowego catego kraju w czasie ich dzialan profilaktyczno-
-prewencyjnych. Pierwszy projekt zaowocowat rowniez wpro-
wadzaniem w Polsce, wzorem praktykowanego od lat w Nor-
wegii — ,,dnia odblaskow”, ktory na state zagoscit w kalendarzu
dziatan profilaktycznych polskiej Policji.

Niewatpliwie wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego ma
wiele czynnikéw. Jak udato si¢ osiggna¢ tak wysoki poziom
bezpieczenstwa w Norwegii? O komentarz poprosiliSmy Pana
Roara S. Larsena Zastepce Szefa Norweskiej Krajowej Policji
Ruchu Drogowego.

KLUCZE DO SUKCESU W ZAKRESIE POPRAWY

BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO W NORWEGII

IN NORWAY

Fot. ze zbiorow R.S. Larsena.

ROAR S. LARSEN

Zastepca Szefa Norweskiej
Krajowej Policji Ruchu Drogowego

Deputy Chief of the Norwegian
National Road Policing Service

THE KEYS TO ROAD SAFETY SUCCESS

Norweskie drogi sg najbezpieczniejsze w Europie od czterech
kolejnych lat i wydaje sie, ze tendencja ta utrzyma sig réwniez
w 2019 r. W 2018 r. w Norwegii zgineto na drogach 108 osob, co
odpowiada 20 zgonom na milion mieszkarcow. Srednia liczba ofiar
$miertelnych na drogach w UE wynosita w tym samym okresie 49.

Liczba wypadkow drogowych ze skutkiem $miertelnym w Norwe-
gii wykazuje pozytywny trend od lat siedemdziesiatych ubiegtego
stulecia. Jestesmy szczesliwi z tych rekordowo niskich danych,
jednak nie jest to powod, by spacza¢ na laurach, rozluzni¢ sie.
Kazdy jeden wypadek drogowy bowiem to zbyt wiele!

Z mojej perspektywy na powyzszy sukces sktada sie kilka klu-
czowych czynnikow. Zanim skupig sie na czynnikach dotyczacych
egzekwowania prawa, pozwolcie, ze nakresle krotko zasady bez-
pieczenstwa ruchu drogowego oraz wskaze, kto jest odpowie-
dzialny za dziatania w tym zakresie w Norwegii.

10

Norwegian roads have been the safest in Europe four years in
a row, and it seems to stay so in 2019 as well. Last year Norway
had 108 fatalities, which corresponds to 20 deaths per one million
inhabitants. The EU average road deaths are 49.

The number of fatalities in traffic in Norway has shown a pos-
itive trend ever since 1970. We are happy with record low fig-
ures. This is no pretext to relax. Every single accident is one
too many!

From my perspective there are some key factors to the success.
Before | focus on the law enforcements factors, let me give
a brief overview over the road safety policies and sheared re-
sponsibility for traffic safety activities in Norway.

KWARTALNIK POLICYJNY 4/2019
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H Polityka bezpieczenstwa drogowego

Pierwszym kluczem do sukcesu w zakresie wysokiego poziomu bez-
pieczenstwa na drogach jest polityczne wsparcie na najwyzszych
szczeblach. Rzad norweski w 2002 r. podjat decyzje, ze ,WIZJA ZERQ"
to podstawa dziatan prowadzonych w obszarze bezpieczenstwa
ruchu drogowego w Norwegii. 0znacza to zatozenie, Ze nikt nie po-
winien na drogach Norwegii zging¢ badz zosta¢ powaznie rannym.

H Wspotodpowiedzialnosc

Drugim kluczem do sukcesu w omawianym zakresie jest koor-
dynacja dziatan na poziomie krajowym. Narodowy Plan Dziatan
na rzecz Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w Norwegii
zdecydowanie promuje wspotprace pomiedzy Norweska Admini-
stracja Drog Publicznych, Krajowym Dyrektoriatem Policji, Dyrek-
toriatem Zdrowia, Dyrektoriatem Edukacji i Szkolen, administra-
cjami poszczegdlnych regiondw, siedmioma najwigkszymi gmi-
nami miejskimi oraz Krajowa Rada Bezpieczenstwa Drogowego.

Narodowy Plan Dziatan obejmuje 136 $rodkéw zaradczych do-
tyczacych zachowan uzytkownikow drég, norm bezpieczenstwa
pojazdow oraz bezpieczenstwa drog. Policja skupia sie gtdwnie
na zachowaniach uzytkownikéw oraz wykrywaniu i karaniu wy-
kroczen popetnianych w ruchu drogowym.

B Udziat policji

Trzecim kluczem do sukcesu, na ktorym skupie swojg uwage, jest pra-
wo i sankcje (kary), egzekwowanie prawa przez policje oraz wsparcie
spoteczne dla dziatan prowadzonych przez policje, ktore majg najwigk-
sze znaczenie w redukcji zdarzen drogowych ze skutkiem $miertelnym.

0 Sankcje prawne (kary)

Norweskie Prawo o Ruchu Drogowym daje policji uprawnienia do za-
trzymania i do kontroli pojazdu oraz kierowcy bez konkretnego powo-
du. Palicjanci maja réwniez prawo do wykonywania testow na zawar-
to$¢ alkoholu w wydychanym powietrzu oraz do wyrywkowych kontrali
na zawarto$¢ narkotykow (i innych substancji niedozwolonych) w $li-
nie kierujacego réwniez bez zadnego konkretnego podejrzenia.

Naruszenia zapiséw Norweskiego Prawa o Ruchu Drogowym, ta-
kie jak nadmierna predko$¢ czy tez jazda .po alkoholu” lub ,po
narkotykach” moze prowadzi¢ do powaznych sankcji w postaci
kar finansowych (mandatow), konfiskaty prawa jazdy oraz - przy
powazniejszych naruszeniach - do kary aresztu.

Zamiast wniesienia sprawy do sadu policja moze natozy¢ grzywne (zaraz
po popetnieniu wykroczenia), szczegdlnie w przypadkach, jesli kierujacy
popetnit wiecej niz jedno wykroczenie w ruchu drogowym. Jezeli nato-
miast policjant podejrzewa, ze kierowca dopuscit sie przestepstwa na dro-
dze, moze natychmiast zatrzymaC uprawnienia do kierowania pojazdem.

Priorytetem policji jest eliminowanie z ruchu tych, ktérzy prowadza
samochad pod wptywem alkoholu lub narkotykow, oraz ujawnianie
i karanie wykroczen mogacych prowadzi¢ do powaznych obrazen
ciata lub smierci.
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H Road safety policies

The first key to success is that road safety enjoys a high
profile, through political support at the highest levels. The
Norwegian Government has established that Vision Zero shall
form the basis for traffic safety activities in Norway since
2002, meaning that nobody should be killed or seriously
injured in traffic.

H Sheared responsibility

The second key to success is that the national coordination of
road safety works is a strong aspect in Norway. The Norwegian
National Action Plan for Road Safety strongly promotes cooper-
ation between the Norwegian Public Roads Administration, the
National Police Directorate, the Norwegian Directorate of Health,
the Norwegian Directorate of Education and Training, the county
administrations, seven large city municipalities and the Norwe-
gian Council for Road Safety.

The National Plan of Action features a total of 136 follow-up meas-
ures, regarding road user behaviour, vehicle safety standards and
the safety of roads. The police main focus is on the road user’s
behaviour and the detection of traffic violations of the Norwegian
Traffic Act.

B Police contributions

The third key to success | will focus on are the law and sanctions,
police enforcement and public support to police enforcement,
which are a important contribution to reducing the number of
traffic fatalities.

B The Law and Sanctions

The Norwegian Traffic Act gives the police the power to, stop
and control’ drivers roadside without any reason. The police have
the power to do alcohol breath screening test (and rapid saliva
screening test) without any prior suspicion.

Violations of the Norwegian Road Traffic Act, such as speeding or
driving under the influence, can lead to serious penalties such as
fines, confiscation of driving licences and, in more serious cases,
imprisonment.

Instead of prosecuting you (taking you to court), the police may
issue you with an on-the-spot, fixed penalty notice (fine) if they
stop you and find you have violated one or more of the traffic reg-
ulations. If the police suspect that you have committed a criminal
offence, a police officer may revoke your right to drive a vehicle
and take away your licence on the spot.

The police always prosecute those who are found to be driving
under the influence of alcohol or drugs, or who cause traffic vio-
lations that lead to serious personal injury or death.
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Policja oraz Norweska Administracja Drag Publicznych moga réw-
niez naktadac kary finansowe za wykroczenia w ruchu drogowym
0 mniejszym znaczeniu.

H Policyjne egzekwowanie

Powszechnie wiadomo, ze egzekwowanie prawa przez policje na
duza skale jest jednym ze $rodkdéw zapobiegawczych majacych
na celu ograniczenia powaznych zdarzen drogowych. W Norwegii
gtéwna rolg organdw Scigania jest zniechecanie uzytkownikow
drog do popetniania przestepstw i wykroczen, zwtaszcza ukie-
runkowanych na przekraczanie predkosci, prowadzenie pojazdow
pod wptywem alkoholu i narkotykow, a takze nieuwazna jazde.

Dziatania policji opieraja sie na wiedzy. Wyznaczylismy cele i kryte-
ria sukcesu, a takze podlegamy monitorowaniu na kazdym szczeblu
organizacji policyjnej. Potrzeba skutecznego monitorowania wyni-
ka rowniez z faktu, ze zasoby policji sa ograniczone.

H Wsparcie spoteczne

Na koniec chciatbym podkreslic, ze opinia publiczna i wsparcie
spoteczenstwa w zakresie egzekwowania prawa jest jednym z ele-
mentow sukcesu bezpieczenstwa drogowego w Norwegii”.

The police and the Norwegian Public Roads Administration
can also give a penalty fare for minor violations of the traf-
fic act.

B Police Enforcement

It is widely recognised that large scale and visible traffic po-
lice enforcement is one of the preventive activities to reduce
serious road crashes. In Norway the main role of traffic en-
forcement is deterring road users from committing offences,
especially targeting speeding, drink and drug driving and today
inattention.

The police activities are knowledge based and we have specified
objectives and success criteria and are monitored in every level
of the police organisation. The need for effective monitoring also
stems from the fact that police resources are always limited.

H Public support

Finally, | would like to point out that public perception and sup-
port for enforcement is important for the for the road safety suc-
cess in Norway

Bazujac na najlepszych przyktadach, polska Policja planu-

je w 2020 r. realizacj¢ drugiego projektu z wykorzystaniem

srodkéw pochodzacych z Norweskiego Mechanizmu Finan-
sowego.

Jego celem bedzie wykonanie kompleksowego badania po-

réwnawczego w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego ze

szczegblnym uwzglednieniem:

e diagnozy stanu prawnego w zakresie przepisow odnosza-
cych si¢ do bezpieczenstwa w ruchu drogowym;

e diagnozy funkcjonowania systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem w ruchu drogowym Polska — Norwegia;

e diagnozy w zakresie sposobu dokonywania oceny stanu
bezpieczenstwa w ruchu drogowym w Norwegii i Polsce;

o wskazania dzialan norweskich w zakresie poprawy bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym, ich ocena ze wskazaniem
efektywnosci;

e wskazania dziatan polskich w zakresie poprawy bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym, ich oceny ze wskazaniem
efektywnosci;

e wskazania dzialan norweskich w zakresie poprawy bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym, ktére mozna by bylo prze-
nies¢ na polski grunt, tj.:

— dziatah wymagajacych zmiany przepisoOw prawnych,
— dziatah niewymagajacych zmiany przepisow,
— dzialan infrastrukturalnych,

e wskazania przyktadowych rozwigzan umozliwiajgcych im-
plementacj¢ najlepszych stwierdzonych praktyk.

Wyniki przeprowadzonych badan zostang z pewnoscig zapre-

zentowane czytelnikom w pozniejszym terminie.
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The author of the article consists of many thanks for the prepara-
tion of the material by the Deputy Chief of the Norwegian Natio-
nal Road Policing Service Mr Roar S. Larsen.

Oprac. Magdalena Zawadzka-Badura,
Wydzial Opiniodawczo-Analityczny BRD KGP

International cooperation in road traffic

The present article presents the international cooperation of the
Road Traffic Bureau of the National Police Headquarters, conduct-
ed mainly as part of the European Traffic Police Network TISPOL
(Traffic Information System Police). The author also discusses the
most important projects in the area of safety in the road traffic car-
ried out by the European Council of Transport (ETSC), as well as
achievements of individual countries in this field. Special attention
is paid to Norway, which has been placed for many years in the fore-
front of European countries with one of the lowest indicators of the
security threat in road traffic. It has been stated that the Polish Police
plans the implementation of the second project with the use of funds
from Norwegian Financial Mechanism in 2020. There has also been
referred to the statement of Deputy Chief of the Norwegian Nation-
al Road Policing Service, Roar S. Larsen, who presents key actions
leading to the success in the area of safety on roads in Norway.

Tlumaczenie: Renata Cedro
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PROWADZENIE POJAZDOW

pod wptywem Srodkow odurzajacych
| substancji psychotropowych

Piotr Jablonski

Dyrektor Krajowego Biura
ds. Przeciwdziatania Narkomanii

Krajowe Biuro do Spraw
Przeciwdzialania Narkomanii

Jedna z cech nowoczesnej profilaktyki uzaleznien, opartej na danych ptyngcych z badan naukowych,
jest skoncentrowanie dziatan na minimalizowaniu lub eliminowaniu czynnikow ryzyka powigzanych
zZ przyjmowaniem substancji psychoaktywnych oraz na wzmocnieniu zasiegu wptywu czynnikow

chronigcych przeciwdziatajacych temu zjawisku.

Prowadzenie roznego rodzaju pojazdéow pod wplywem lub
po zazyciu substancji zmieniajacych swiadomos¢ i oddziatu-
jacych na cechy psychomotoryczne czlowieka jest niewatpli-
wie jednym ze zjawisk spotecznych powaznie wplywajacych
zarowno na kondycj¢ zdrowia publicznego, jak i na poziom
bezpieczenstwa spolecznego.

Od wielu lat zjawisko to jest monitorowane w Polsce przez Kra-
jowe Biuro do Spraw Przeciwdziatania Narkomanii (KBPN).

Ryc. 1. Wyniki badan w populacji generalnej Krajowego Biura

ds. Przeciwdziatania Narkomanii wSrod os6b w wieku 15-64 lat (%).

Wyniki tychze badan stanowia podstawe¢ do podejmowania
dziatan w obszarze profilaktyki i edukacji spoteczne;.
Badania prowadzone w ramach systemu monitorowania sytu-
acji narkotykowej w kraju i wynikéw realizacji kolejnych kra-
jowych programéw przeciwdziatania narkomanii wskazuja,
iz po okresie stabilizacji zjawiska nastgpit jego istotny wzrost
okoto roku 2010. Mozna to powigza¢ z ,,wybuchem epidemii”
nowych substancji psychoaktywnych (NPS), tzw. dopalaczy,
ktorej apogeum przypada na rok 2010. W tym cza-
sie w Polsce funkcjonowato na legalnym rynku pra-
wie 1400 sklepow z tego typu asortymentem.

2002-1,2 2006-1,0

2010-3,1

— &

Przedstawione na ryc. 2 wyniki badan prowadzo-
nych przez instytucje migdzynarodowe i krajowe,
ktorych celem byto monitorowanie tego zjawiska,
wskazuja na fakt zatrzymania, w pierwszej fazie
wzrostu, wskaznikow rozpowszechnienia uzywa-
nia NPS-6w w Polsce. Ta pozytywna tendencja
istotnego ograniczenia ich uzywania byta odnoto-
wana w latach nastgpnych.

KBPN, bazujac na wnioskach wywodzonych na
podstawie danych z monitoringu i badan epidemio-
logicznych, zlecato i realizowato w naszym kraju
kilka programéw edukacyjno-profilaktycznych
skierowanych do potencjalnych sprawcéw i ofiar
zdarzen grozacych utrata zdrowia, a powigzanych
z uzywaniem substancji psychoaktywnych przez
aktywnych i biernych uczestnikow ruchu drogo-

Zrédto: Krajowe Biuro ds. Przeciwdziatania Narkomanii.

wego. W roku 2009 ruszyta kampania ,,Brates? nie
jedz! Po narkotykach rozum wysiada”, ktora byta
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Ryc. 2. Wyniki badan Komisji Europejskiej (Flash Eurobarometr 2014) oraz Fundacji CBOS i KBPN (Mtodziez 2018) przedstawiajace
odsetki uzytkownikow NSP.

Odsetek os6b w wieku 15-24 lata
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Zrédto: Raport o stanie narkomanii w Polsce 2019, s. 20; https://www.cinn.gov.pl/portal2id=1582300 [dostep: 5.02.2020 r.].
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SRODKI ODURZAJACE | SUBSTANCJE PSYCHOTROPOWE

adresowana, stanowity mtode osoby w wieku od 16 do 23 lat,
uczestnicy imprez klubowych oraz zabaw dyskotekowych.
Emocjonalny przekaz oparto na symbolach pokazujacych kon-
sekwencje zachowan ryzykownych, a cato§ciowa informacje
skierowano zaréwno do kierowcow, jak i pasazerow.
Powyzsza kampania zyskala istotne uznanie spotecznosci
mig¢dzynarodowej. I tak, bedacy elementem kampanii, spot
telewizyjny, zainspirowany przez KBPN, zostal opracowany
w 7 wersjach jezykowych i byt dystrybuowany pod auspicjami
Grupy Pompidou Rady Europy. Cata kampania zostata zwy-
cigzcg w migdzynarodowym konkursie organizowanym przez
League of American Communications Professionals.

Kolejne lata przyniosly nowe odstony oddziatywan profilak-
tycznych i edukacyjnych, ktoérych nowymi cechami stato si¢
m.in. wlgczenie tresci powigzanych z koncepcjami redukcji
szkod oraz catosciowe podejscie do prowadzenia pojazdow
pod wptywem substancji, bez dzielenia ich na legalne i nie-
legalne oraz na te mniej lub bardziej akceptowane spotecznie.
Przekaz dziatan profilaktycznych i edukacyjnych dotyczyt
zmiany zachowan ograniczajacych ryzyko zwiazane z po-
wrotem z ,,imprez”, na ktérych dochodzito do przyjmowa-
nia substancji zmieniajacych §wiadomos¢.

Skonfrontowanie polskiej polityki narkotykowej ze zjawi-
skiem NPS (,dopalaczy”) oraz rozszerzenie sig zjawiska poli-
toksykomanii, manifestujacej coraz powszechniej w grupach
0s0b uzywajacych substancji psychoaktywnych rekreacyjnie,
uzywajacych szkodliwie i uzaleznionych, zmusza do zmiany
paradygmatu traktowania zjawiska konsumpcji substancji
psychoaktywnych. Zmiana ta wymaga upatrywania w uza-
leznieniach kompleksoweqo, ztozonego etiologicznie, wie-
loczynnikowego zjawiska o charakterze psychozdrowotnym,
spotecznym i kulturowym, co w konsekwencji powoduje
odejscie od ,silosowego” traktowania uzaleznien, w ktorym
osobno myslimy o tytoniu, alkoholu, lekach, narkotykach
i uzaleznieniach behawioralnych.

Tak zarysowane podejscie oddziatuje réwniez na tematy-
ke percepcji i reakcji na zjawisko przyjmowania substan-
cji psychoaktywnych w kontekscie bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Dazac do uzyskania aktualnej i obiecktywnej wiedzy na ww. temat,
KBPN zlecilo Instytutowi Kantar Millward Brown S.A. przepro-
wadzenie w roku 2018 badania obejmujacego prowadzenie samo-
chodéw lub innych pojazdéw mechanicznych przez kierowcow
bedacych pod wplywem $rodkéw zmieniajacych swiadomosé.

Badanie przeprowadzono za pomoca wspomaganych kom-
puterowo wywiadow indywidualnych (face-to-face) meto-
da Omnibusa. Zostato ono zrealizowane na probie N=1006
os6b w wieku 18-75 lat. Proba miata charakter kwoto-
wo-losowy i byta dobierana z operatu adresowego GUS.
Warstwowanie uwzglgdniato wielko§¢ miejscowosci oraz
rozmieszczenie terytorialne w ramach wojewodztw, a tak-
ze pte¢ 1 wiek dobieranych oséb. Podstawa warstwowania
staly si¢ dane demograficzne zawarte w publikacji GUS.
Pierwszy pomiar dotyczy rozpowszechnienia prowadzenia po-
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jazdow réznego typu. Zgodnie z uzyskanymi wynikami, 46%
Polakéw w wieku 18-75 lat deklarowalo, ze w ciggu ostatnich
12 miesi¢ey przynajmniej raz prowadzito samochod lub inny
pojazd mechaniczny. Z kolei prawie 40% dorostych Polakow
deklarowalo, ze w ciggu ostatnich 12 miesi¢cy przynajmniej
raz jechato na rowerze. Wraz ze skroceniem analizowanego
czasu do ostatnich 30 dni — odsetek dorostych Polakow, ktd-
rzy deklarowali, ze prowadzili przynajmniej raz samochéd lub
inny pojazd mechaniczny, spada do 36%, za$ odsetek deklaru-
jacych jazde na rowerze — do 33%.

Z perspektywy zmiennych demograficznych czgsciej prowa-
dzenie samochodu lub innego pojazdu mechanicznego de-
klarowali m¢zczyzni. Jazda rowerem nie réznicuje badanej
populacji ze wzgledu na pleé. Z kolei ze wzgledu na wiek,
okazato si¢ ze 25-39-latkowie to grupa Polakow, ktora istot-
nie czesciej deklaruje prowadzenie samochodu lub innego
pojazdu mechanicznego.

Kolejny etap analiz obejmowal kierowanie pojazdem pod
wptywem alkoholu i innych substancji psychostymulujacych.
Wyniki wskazatly, ze 8% dorostych Polakéw zna kogos, kto
w ciagu ostatnich 12 miesiecy kierowal samochodem lub in-
nym pojazdem mechanicznym pod wptywem alkoholu — co
ciekawe istotnie czesciej takie deklaracje sktadali mezczyzni
(11%) w poréwnaniu do kobiet (6%).

2% dorostych Polakow deklarowato, ze zna osoby, ktore pro-
wadzily pojazdy mechaniczne pod wplywem marihuany lub
haszyszu, 1% — pod wptywem amfetaminy, 1% — pod wpty-
wem dopalaczy. 2% stwierdzilo, ze zna osoby, ktére prowa-
dzily pojazd mechaniczny pod wplywem lekow, ktére moga
zaburza¢ $wiadomosc.

Szczegodlng uwage zwracaja dane dotyczace rozpowszechnienia
zachowania ryzykownego, jakim jest podroz z kierowca, o kto-
rym wiemy, ze jest pod wptywem substancji psychostymulujace;.
2% dorostych Polakow deklarowalo, ze w ciggu ostatnich
12 miesigcy byto pasazerem kierowcy, ktory prowadzit po-
jazd mechaniczny pod wplywem alkoholu.

Prawie 2% dorostych Polakéow przyznato sig, ze bylo pasa-
zerem kierowcy, ktory prowadzit pojazd mechaniczny pod
wptywem narkotykéw (0,7% deklarowato, ze byt on pod
wpltywem marihuany lub haszyszu, 0,6% — Ze byt on pod
wplywem amfetaminy, 0,5% — ze byl on pod wptywem ,,do-
palaczy”). 0,7% respondentow bylo pasazerem kierowcy,
ktory prowadzit pojazd mechaniczny pod wplywem lekow,
ktore mogg zaburzac¢ swiadomosc.

Analiza danych obejmujacych prowadzenie pojazdéw przez
kierowcow bedacych pod wplywem substancji psychosty-
mulujacych wskazuje, ze prawie 2% dorostych Polakow, kto-
rzy w ciggu ostatnich 30 dni prowadzili pojazd mechaniczny,
zadeklarowato, ze robito to pod wplywem alkoholu.

1,1% dorostych Polakéw, ktorzy w ciagu ostatnich 30 dni
prowadzili pojazd mechaniczny, przyznato, ze robito to pod
wptywem narkotyku (1,1% deklaruje, ze pod wplywem ,,do-
palaczy”, 1,1% — pod wptywem marihuany lub haszyszu,
0,9% — pod wplywem amfetaminy, 1,1% — pod wptywem in-
nych narkotykow).

Dodatkowo, rowniez 1,1% dorostych Polakow, ktorzy w ciggu
ostatnich 30 dni prowadzili pojazd mechaniczny, zadeklarowa-
to, Ze robito to pod wpltywem lekéw zaburzajacych swiadomose.
Gdy pytamy o okres ostatnich 12 miesigcy poprzedzaja-
cych badanie, uzyskane wyniki wskazuja, ze 1,7% doro-
stych Polakoéw prowadzito pojazd pod wpltywem alkoholu,
a 1,1% dorostych Polakéw kierowalo pojazdem mechanicz-
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nym pod wplywem narkotyku (1,1% — pod wptywem am-
fetaminy; 1,1% — pod wptywem marihuany lub haszyszu;
0,9% — pod wptywem ,,dopalaczy”, a 1,1% — pod wply-
wem innych narkotykéw). Uzupetnieniem tych danych jest
fakt, iz 1,3% dorostych Polakéw, ktorzy w ciagu ostatnich
12 miesigcy prowadzili pojazd mechaniczny, przyznato sie,
ze robito to pod wptywem lekdéw zaburzajacych §wiadomosc.
Interesujacym obszarem ww. badania staly si¢ zachowania 0sob
kierujacych rowerami. Rower zyskal, obserwowany w catym
kraju, wzrost popularnosci uzywania, czego bezposrednio do-
swiadczajg w codziennej praktyce uzytkownicy drog. Jedno-
cze$nie w ostatnim okresie znowelizowano przepisy karne re-
gulujace status prawny rowerzystow uczestniczacych w ruchu
drogowym. Zjawiska te oddziatuja na skalg i charakter zacho-
wan rowerzystow 1 innych uzytkownikow drog. Brzemienng
konsekwencja dla bezpieczenstwa i zdrowia uczestnikéw ruchu
drogowego jest stwierdzony w pomiarze fakt, iz ponad 4% do-
rostych Polakow, ktorzy w ciagu ostatnich 30 dni jechali rowe-
rem, byto pod wptywem alkoholu.

1,2% dorostych Polakow, ktdrzy w ciagu ostatnich 30 dni je-
chali rowerem, stwierdzito, ze robili to pod wptywem narko-
tyku (1,2% — pod wptywem amfetaminy, 1,2% — pod wpty-
wem ,,dopalaczy”, 1,2% — pod wptywem innych narkotykow,
0,9% — pod wptywem marihuany lub haszyszu) oraz 1,2% doro-
stych byto pod wplywem lekéw zaburzajacych swiadomosc¢.

W obserwowanym przedziale czasowym (12 miesigcy) pra-
wie 5% dorostych Polakow, ktorzy w tym okresie korzysta-
li z roweru jako $rodka lokomocji, zadeklarowato, ze robito
to pod wptywem alkoholu. Natomiast 1% rowerzystow byto
pod wplywem narkotyku (1% — pod wplywem amfetaminy,
1% — pod wptywem marihuany lub haszyszu, 1% — pod wpty-
wem ,,dopalaczy”, 1% — pod wptywem innych narkotykow)
oraz 1% — pod wptywem lekow zaburzajacych swiadomose.
Bazujac na wielu badaniach epidemiologicznych, mozna po-
twierdzi¢, iz w polskim spoteczenstwie konsumpcja napojow
alkoholowych jest o wiele bardziej rozpowszechniona od
uzywania narkotykéw, przy czym skala uzywania $srodkow
odurzajacych i substancji psychotropowych w Polsce, na tle
innych krajow UE, nie jest duza.

Przeprowadzone przez Instytut Kantar Millward Brown S.A.
badanie niewatpliwie potwierdza fakt, iz w naszym kraju
samochod lub inny pojazd mechaniczny prowadzony jest
czgsciej pod wptywem alkoholu niz narkotykow. Jednakze
réznice w odsetkach odnoszacych si¢ do obu tych zjawisk
nie sg tak duze jak w przypadku poréwnywania réznic roz-
powszechnienia uzywania tych substancji w catej populacji.
Analizujac natomiast rodzaje substancji, pod wpltywem kto-
rych prowadzone byly pojazdy mechaniczne, widaé niewielkie
réznice pomigdzy poszczegdlnymi narkotykami (marihuana,
amfetamina, ,,dopalacze”), pomimo ze w przypadku oceny
rozmiar6w uzywania narkotykéw w populacji generalnej ma-
rihuana jest o wiele bardziej rozpowszechniona niz pozostate
nielegalne substancje psychoaktywne.

Wyniki badania generuja wprost koniecznos¢ podjecia dziatan
profilaktycznych i prewencyjnych, w ktére powinny zosta¢ za-
angazowane zarOwno instytucje reprezentujgce poziom wia-
dzy rzadowej i samorzadowej, jak i organizacje reprezentujace
spoteczenstwo obywatelskie.

Zjawiskiem wymagajacym powaznych rozwazan i reakcji jest
praktyka prowadzenia roweréw pod wplywem substancji psy-
choaktywnych. W tym wypadku liczby rowerzystow, ktorzy
byli pod wptywem alkoholu, s3 o wiele wigksze niz w przy-
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padku prowadzenia samochodu lub innego pojazdu mecha-
nicznego przez osoby bedace pod wptywem narkotykow. Zja-
wisko to moze wplywaé bardzo istotnie na obnizenie bezpie-
czenstwa wszystkich uczestnikow ruchu drogowego. W przy-
padku cytowanych w niniejszym artykule badan, ktore byty
prowadzone na probie reprezentatywnej dorostych Polakéw
w wieku 18-75 lat, mozna przypuszczaé, ze problem prowa-
dzenia pojazdéw mechanicznych pod wptywem nielegalnych
substancji psychoaktywnych dotyczy okoto 120 tysigcy, a al-
koholu — 606 tysigcy 0s6b w naszym kraju. Niemala tez jest
liczba rowerzystow, ktorzy poruszajg si¢ w ruchu drogowym
pod wptywem nielegalnych substancji zmieniajacych §wiado-
mos¢. Mozna ja szacowac¢ na okoto 110 tysigcy. W przypadku
alkoholu to moze by¢ nawet 1 milion 350 tysiecy osob, ktore
kierowaly rowerem pod wptywem alkoholu. Sg to oczywiscie
tylko szacunki, ktére maja na celu przyblizenie skali tego,
jakze niepokojacego zjawiska, ktore zagraza bezpieczenstwu
na drogach. Nalezy tez zwr6ci¢ uwagg na przyzwolenie spo-
feczne dla tego typu ryzykownych zachowan, wyrazajace si¢
w odsetkach osob, ktore byly pasazerami pojazdow kierowa-
nych przez osoby nietrzezwe lub odurzone. Grupg t¢ mozna
szacowac w ogoblnej populacji na 413 tysigcy osob.

Z punktu widzenia strategii ograniczania czynnikéw ry-
zyka i ochrony zdrowia publicznego wydaje sie koniecz-
noscig wdrozenie kampanii edukacyjnych i programow
profilaktycznych skierowanych tez do ,biernych” uczestni-
kow ruchu drogowego, ktore by wywotywaty i wzmacniaty
pozytywne postawy pasazerow - $wiadkow siadania za
kierownica 0sob po zazyciu lub pod wptywem substancji
psychoaktywnych. Bez wzrostu liczby odpowiedzialnych
reakcji ze strony 0sob $wiadomych takich zdarzen trudno
sobie wyobrazi¢ szybkie zmiany w postawach 0s6b ryzy-
kujacych zdrowiem i bezpieczenstwem innych.

Tylko zmiany w tym wymiarze moga przyczyni¢ si¢ do ogra-
niczenia skali zjawiska. KBPN planuje przeprowadzenie
w najblizszym czasie kampanii edukacyjnej wzmacniajacej
postawy i reakcje pasazerow oraz samych kierowcdéw na za-
chowania ryzykowne zwigzane z prowadzeniem pojazdow
pod wptywem s$rodkow zmieniajacych $wiadomos¢, ktore
W znacznym stopniu moga uposledza¢ zdolnosci psychomoto-
ryczne prowadzacych pojazdy.

Driving vehicles under the influence of intoxicants
and psychotropic substances

Hereby article presents the activities of National Bureau for Drug
Prevention (KBPN) in the extent of education and preventa-
tive measures addressed to potential perpetrators and victims of
health-threatening incidents as well as related to the psychoactive
substance use among traffic participants. Findings were examined
and the emphasis was put on necessity of strengthening passengers
attitudes - witnesses of driving vehicle by someone being under the
influence of that type of substance.

Tlumaczenie: Jarostaw Michalak
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O tym, jak inzynieria naprawia

zaniechania ewolucji

MZDiM

Tomasz Tosza

Miejski Zarzad Drog i Mostéw w Jaworznie

WSTEP,
czyli krotki rys dotyczacy
ewolucji czlowieka

24 listopada 1974 . w okolicach wsi Hadar w ryfcie' wschod-
nioafrykanskim w Etiopii odnaleziono prawie kompletny szkie-
let Lucy. Miala wysklepione podbicie stopy i przeciwstawne
keiuki. Poruszata si¢ pionowo. ,,Nasza prababcia” miata ptaska
twarz, podobnie osadzone oczy. Moze nie byla za wysoka, ale
fizjologicznie byta juz bardzo zblizona do rodzaju homo. Byta
australopitekiem afrykanskim, czyli nalezala do hominidow
— cztowiekowatych. Lucy urodzila si¢ 3,15 miliona lat temu.
I od tego czasu potomstwo australopiteka ewoluowato przez po-
nad trzy miliony lat, rozwijajac cechy fizjologiczne, ktore ewo-
lucja uznala za niezbedne do przezycia i rozmnazania si¢ ludzi.
Ewolucja zawsze premiuje oszcz¢dzanie energii. Zawsze. Dlate-
go nie uznata za stosowne stwierdzi¢, ze do przezycia potrzebu-
jemy uktadu nerwowego reagujacego szybciej niz 0,25 sekundy.
Potrafi da¢ niektorym organizmom lepsze zdolnosci w tej kwe-
stii (nawet muchy sa w stanie zareagowac szybciej niz my), ale
nam nie byly potrzebne. Nie uznala, ze warto wyposazy¢ nas

w kosciec, migsnie i $ciegna pozwalajace przezy¢ obrazenia
w zakresie naszych naturalnych predkosci i przyspieszen. Prze-
zyjemy upadek z drzewa z kilku metréw, nie zabijemy si¢, poty-
kajac podczas szybkiego biegu, czyli przy predkosci okoto trzy-
dziestu kilometrow na godzing. Ewolucja oszczedzata energie,
wige tak juz mamy. Cho¢ sg organizmy zdecydowanie bardziej
wytrzymate na urazy. Sa takie, ktore maja nawet pancerze.
Przez trzy miliony lat prowadziliémy dzienny tryb Zycia, dla-
tego ewolucja uznata, ze widzenie w ciemno$ciach nie jest
tym, czego potrzebujemy. W ciemnosciach jesteSmy prawie
$lepi. Nie widzimy kolorow. Ani ostro, ledwo zarysy. Cho¢
sg organizmy, dla ktorych ciemnos¢ nie stanowi przeszkody.
Ewolucja miata na to sposoby, ale dla naszego trybu zycia byto
bez sensu, by inwestowa¢ w nocne widzenie.

Lucy miata oczy takie jak my — widziata stereoskopowo
w zakresie 160 stopni. Ale ewolucja nie uznata za wazne,
zeby rozwija¢ ten zmyst tak jak u innych gatunkow — widzi-
my ostro zaledwie w zakresie 15 stopni. Pozostaly zakres to
widzenie nieostre, rozmyte. Wykorzystuja to projektanci gier
komputerowych, uzywajac dodajacego realizmu efektu ,,blur”
—rozmycia obrazu na krawedziach — oszczedzaja w ten sposob
moc obliczeniowa procesorow karty graficznej — doktadnie jak
ewolucja — oszczedzajg energie.
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Radzimy sobie z tym ograniczeniem ostro$ci, poruszajac gat-
kami ocznymi albo cata glowa, krecac szyja. Sa organizmy,
ktore szyja krecié nie potrafig. My tak. Ewolucja zainwesto-
wala w te umiejetnos¢, gdyz byla mniej energochtonna niz
skonstruowanie nam oczu widzacych ostro w pelnym za-
kresie. Ale na boki widzimy stabo, do tylu — wcale. Jednak
w strefie nicostrego widzenia jesteSmy w stanie dostrzec
szybko poruszajace si¢ duze obiekty — takie, jakie moga dla
nas stanowié¢ zagrozenie — drapiezniki. Kiedy co$ si¢ po-
ruszy, zwracamy w t¢ stron¢ gatki oczne albo cala glowe.
I WYDAIJE nam sig, ze widzimy obraz ostro. | WYDAIJE
nam si¢, ze widzimy wszystko. A to nieprawda. Ostre wi-
dzenie przy szybkim ruchu glowy czy gatek jest fizycznie
niemozliwe. Obraz powinien by¢ rozmyty jak za oknem po-
ciggu. Ewolucja ,,wpadla na pomyst”, jak oming¢ to ogra-
niczenie — to, co widzimy, to nie jest to, co widzg receptory
$wiatla znajdujace si¢ wewnatrz gatek ocznych — obraz jest
przetwarzany w mozgu bez udziatu $wiadomosci. Zanim
trafi do naszej jazni, gdzie rozumiemy znaczenie obrazow,
mija 14 milisekund potrzebnych na przetworzenie $wiatla.
Wszystkim tym zajmuje si¢ plat potyliczny, ktory dokonuje
analiz koloru, ruchu, ksztattu i glebi. Analiz i obrobki — ze-
bysmy ,,widzieli” ostro obraz, ktory jest rozmyty — ptat po-
tyliczny wycina i laczy ostre klatki obrazu. Na sawannie nie
stanowito to zadnego problemu. Gorzej, jesli w wycietych
klatkach podczas obrobki obrazu w mozgu kierowcy rozgla-
dajacego si¢ na skrzyzowaniu znajdzie si¢ rowerzysta lub
motocyklista. Albo w wycigtej przy obrébce obrazu klatce
spojrzenia pieszego na przej$ciu znajdzie si¢ samochdd...
Wyciecie waznego obrazu — i to catkowicie poza §wiadomo-
$cig, bo to ptat skroniowy dokonuje priorytetyzacji obrazu
— jest we wspolczesnej cywilizacji technicznej ewolucyjnym
czynem, ktory moze stac si¢ zbrodnia. Ale o tym po6zniej. Bo
problemoéw zwiazanych z fizjologia naszego gatunku i nasza
psychologia jest wigcej. Pozostanmy przy wzroku.

Przez trzy miliony lat ewolucja wyostrzyla nasza uwage na
kolor z6tty — widzimy go jako pierwszy. I na dwa czerwone
znajdujace si¢ obok siebie punkty — potrafimy zareagowac na
nie ze strachem — tak §wiecg w ciemnosciach oczy drapiezni-
kow. Kolor zielony nas uspokaja.

Jestesmy w stanie $ledzi¢ réwnolegle zaledwie kilka dzieja-
cych si¢ scen. Gdy wokot nas dzieje si¢ zbyt duzo, jesteSmy
zdezorientowani. Zycie na sawannie byto zdecydowanie mniej
skomplikowane niz obecna cywilizacja techniczna, a nawet
zycie w miastach, ktore toczymy dopiero od dziesi¢ciu tysigcy
lat. Ewolucja jeszcze nie zdazyta nas do niego dostosowac.
Ewolucja uznata, ze zbe¢dne jest nam widzenie w podczerwie-
ni. Dlatego nie widzimy we mgle. Nie bylo tez okazji przez
trzy miliony lat nauczy¢ nas prawidtowej oceny szybkosci
zblizajacych si¢ i oddalajacych obiektow, potrafimy oceni¢
je mniej wigcej. A juz zupetnie nie dajemy sobie rady z oce-
ng predkosci przedmiotéw poruszajacych si¢ nienaturalnymi
predkosciami. Zagrazajace nam zwierzeta przeciez wcale nie
poruszaja si¢ duzo szybciej niz my o wilasnych sitach. A pred-
kosci osiagane na autostradach sg calkowicie poza zasiggiem
naszych zmystow. Prawdziwy rozwo6j motoryzacji to czas zy-
cia zaledwie kilku pokolen.

A co z nasza motoryka? Jeden na tysigc, jeden na kilkaset
— w zaleznosci od osobnikéw — ruchow wykonujemy bted-
nie. Jako gatunek potrafimy by¢ niezdarni. Przez miliony
lat niewiele nam z tego powodu grozito — jesli nie trafiliSmy
wlocznig w zwierze, to chodziliSmy glodni. Tyle. A co, jesli
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popetnimy btad lub niezdarno$¢ podczas uzywania pojazdu
poruszajacego si¢ z nienaturalng gatunkowo predkoscia?
Nie tylko nasza fizjologia jest problemem. Mamy go réwniez
z psychologia. OsiagneliSmy ewolucyjny sukces dzigki na-
szej ciekawosci i agresji. Lubimy przekraczaé granice. Zyjac
wcigz w nieprzyjaznym Srodowisku sawanny, zagrozeni ze
strony drapieznikow 1 innych przedstawicieli naszego gatun-
ku, potrzebujemy nieustanie dostarczania dawek adrenaliny.
Co gorsza, nasz o$rodek nagrody wcigz dopomina si¢ stymu-
lacji. Gonimy za przyjemnoS$cig, poniewaz ewolucja stwier-
dzita, ze to jest niezwykle korzystne dla przetrwania gatunku,
zaludnienia planety i uczynienia jej sobie poddana. Kultura,
aw szczegolnosci kultura prawna, funkcjonuja dopiero tysiace
lat. Na miliony lat ewolucji.

Poddanie sie requtom jest nam ewolucyjnie obce.
Dlatego tak tatwo przychodzi nam ich narusza-
nie. I jednoczesnie jestesmy istotami spotecznymi,
zachowujgcymi sie jak ogdt innych przedstawi-
cieli naszego gatunku. Gdy spotecznosé jest spo-
kojna i pokojowa — my takze tacy jestesmy. Gdy
znajdziemy sie w tlumie wypetnionym agresjq,
poddajemy sie jej i sami stajemy sie agresywni.

To prawdopodobnie dlatego ,mniej cywilizowa-
ni” polscy kierowcy, wyjezdzajqc do miejsc, gdzie
odbywa sie spokojna, niespieszna jazda, zacho-
wujq sie tak jak wiekszosc kierowcow. Wystarczy
jednak, e znajdg sie w srodowisku agresywnie
jezdzqcych, dostosowujg swoje zachowanie do
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otoczenia.

Ten dlugi wstep jest po to, zeby zrozumie¢ mechanizmy, ja-
kie sprawily, ze dzialania podjete w Jaworznie w zakresie
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego doprowadzity
w zupelie nieoczekiwanym tempie do osiggniecia sukcesu
Vision ZERO, czyli doprowadzenia do sytuacji, ze w miescie
sredniej wielkosci zredukowano liczbe wypadkow $mier-
telnych do zera. I to dwukrotnie w ponadrocznych okresach
— od maja 2016 r. do stycznia 2018 r. i od grudnia 2018 r.
do dzis. I zupelie symptomatyczne jest to, ze powazne wy-
padki (zakonczone $miercig uzytkownikoéw drog), do ktorych
doszto w 2018 r., byly spowodowane przez kierowcow spoza
Jaworzna, ktorzy nie znali albo nie akceptowali regut porusza-
nia si¢ po miescie. I nie ma tutaj zaburzenia statystycznego,
gdyz ruch tranzytowy stanowi zaledwie 10 procent miejskiego
ruchu, a w przypadku wypadkéw $miertelnych zamiejscowi
kierowcy dokonali ich 100 procent.

ZALOZENIA URBANISTYKI

a ewolucja gatunku ludzkiego

W ciagu ostatnich trzydziestu lat w $rodowisku urbanistow
ugruntowato si¢ przekonanie, ze miejskie zycie lepiej toczy si¢
w miastach zaprojektowanych wedlug regut Nowej Urbanistyki
opisanej przez kopenhaskiego architekta Jana Gehla, na ktorego
niezwykly wptyw miata jego malzonka, z zawodu psycholog
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spoteczny. Ludzie w gehlowskich miastach sa szczesliwsi, ja-
kos¢ ich zycia jest wysoka, podobnie jak poziom poczucia 0so-
bistego bezpieczenstwa. Miasta konstruowane wedlug zasad
Nowej Urbanistyki sa szczesliwsze doktadnie z tego samego
powodu, z jakiego ulice w Jaworznie s3 mniej Smierciono$ne
— ksztalt ulic, budynkow i przestrzeni publicznych jest wyni-
kiem refleksji nad psychologia, kulturg i ewolucyjnymi uwa-
runkowaniami gatunku homo. Sa takie krajobrazy, w ktérych
czujemy wyjatkowo swojsko i bezpiecznie, bo mamy je zapi-
sane w genach — mamy w DNA zapisany kulturowy obraz raju,
w ktorym wyewoluowali$my i jest to — nawet wspolczesny
— krajobraz wschodnioafrykanskiego ryftu.

Ale jak to ma si¢ do naszych zachowan na drogach, po kto-
rych poruszamy si¢ pojazdami wazacymi pottorej tony lub
wigcej, z predkosciami, ktore sg dwa lub wigcej razy wigksze
niz nasze prgdkosci naturalne? Ponad milion istot ludzkich
zabitych rocznie wskutek ruchu drogowego jest naturalna
konsekwencja tego, ze jako gatunek prowadzimy pojazdy
w sposOb 1 w warunkach zupetnie odmiennych od tych, do
jakich przygotowaty nas miliony lat ewolucji.

Pozwolg sobie réwniez na dygresje zwiazang z inzynieria,
ktora nasz gatunek wynalazt w starozytnosci, budujac drogi
w czasach rzymskich. Dwa tysiace lat temu podréze odbywaty
si¢ wylacznie z uzyciem mig$ni wlasnych lub udomowionych
zwierzat. Dlatego optymalizacja drog dwczesnych inzynieréw
polegata na maksymalnym skroceniu dystansu — starano si¢
projektowac jak najdtuzsze proste odcinki drog i o tagodne;j
niwelecie’. Ryto wykopy, budowano nasypy i ta ,tradycja”
przekazywana byla przez pokolenia inzynieréw do wspotcze-
snosci. Do czaséw, kiedy optymalizacja energetyczna podro-
zy nie jest juz taka istotna, a moze sta¢ si¢ powaznym zagro-
zeniem z powodu uwarunkowan ewolucyjnych cztowieka.
Nie ma bowiem nic nudniejszego niz poruszanie si¢ z mala
predkoscia po autostradzie. Naturalnym pragnieniem kazdego
osobnika gatunku homo jest jak najszybsze dotarcie do punk-
tu drogi znajdujacego si¢ na horyzoncie. Dociskamy pedat
gazu nawet nieSwiadomie. Innym zagrozeniem wynikajacym
z konstrukeji psychologicznej naszych organizmow jest zjawi-
sko drogowej hipnozy i przypadkdéw zasnigcia podczas jazdy
dhugimi, prostymi odcinkami drég. O ile zasypianie podczas
jazdy autostradami jest dos$¢ proste do wyjasnienia, to wejscie
w stan hipnotyczny wywotany regularnoscia znakéw pozio-
mych i stupkow drogowych w monotonnym krajobrazie jest
wcigz przedmiotem badan psychologdw.

CO ZROBILISMY W JAWORZNIE,
zeby zmniejszy¢ liczbe ofiar z jednej
miesiecznie do zera w ciggu roku?

Na poczatku kopiowalismy rozwigzania drogowe zastosowa-
ne w panstwach, ktore jako priorytet postawily sobie zwigk-
szenie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Podczas przebudo-
wy uktadow drogowych popetnialismy takze btedy, ktore byty
korygowane, ale réwniez zdarzyto si¢ popetni¢ biad, ktory
naprowadzit nas na §ciezke projektowania bezpiecznych drog.
Dwadziesécia lat temu poprzednie wladze miasta zbudowaty
odcinek obwodnicy, ktéry wykorzystywany jest do dzi§ w spo-
sob zupelnie — wydawaloby si¢ — nieprofesjonalny. Budowa
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rozpoczeta si¢ bez ostatecznego projektu i uzgodnien. Okazato
sig, ze koszty przesunigcia kolidujacej linii wysokiego napie-
cia 1 magistralnego cieptociagu sg tak duze, ze fragment ob-
wodnicy poprowadzono na odcinku jednego kilometra z wy-
korzystaniem serii bardzo ciasnych tukow. Zdrowy rozsadek
podpowiadal, Ze ten odcinek bedzie skrajnie niebezpieczny,
gdy tymczasem od poczatku jego istnienia, pomimo bardzo
wysokiego natezenia ruchu — powyzej 10 tys. SDR ($redni do-
bowy ruch w roku) nie doszto na nim do zadnego powaznego
zdarzenia drogowego. Kierowcy z powodu nietypowego po-
prowadzenia drogi zachowujg na nim niestandardowa uwage,
nie podejmuja ryzykownych zachowan i przestrzegaja dopusz-
czalnej przepisami predkosci.

Ruch drogowy i mechanika zdarzen drogowych sktadaja si¢
z paradoksow niezrozumiatych przy uzyciu zdrowego rozsad-
ku. Mozna je natomiast zrozumie¢, jesli uzyjemy do ich wy-
jasnienia wiedzy o fizjologicznych i psychologicznych ograni-
czeniach wynikajacych z ewolucji naszego gatunku.
Dlaczego na odcinkach drog powszechnie uwazanych przez
kierowcow za niebezpieczne dochodzi statystycznie do matej
liczby zdarzen drogowych? Dlaczego najpowazniejsze wy-
padki wydarzaja si¢ na prostych odcinkach drég przy dobrej
pogodzie? Dlaczego najbardziej niebezpieczne dla pieszych sg
jesienne wieczory podczas opaddéw deszczu? Bez dokonania
analizy ewolucyjnej trudno znalez¢ tego powody.

Podstawowym kluczem do poprawy bezpie-
czenstwa jest zredukowanie predkosci po-
jazdow do tych najbardziej naturalnych dla
naszego gatunku. Te naturalne maksymalne
predkosci to 30-40 km/h. Predkosciq mak-
symalng dla Usaina Bolta (rekordzisty swiata
w biegu na 100 i 200 m) jest predkosé¢ 42 km/h
(na krétkim dystansie). Przy predkosci natural-
nej jestesmy w stanie zapanowac nad naszym
ciatem, prawidtowo i we wlasciwym czasie —
0,25 s — reagowac na zdarzenia, oceniaé wxro-
kowo sytuacje — przeciez ponad 80 procent do-
swiadczen zmystowych odbieramy za pomocg
naszego bardzo utomnego zmystu wzroku. Na-
wet jesli popetnimy btqd = powodu braku umie-
jetnosci, niezdarnosci, zagapienia, rozproszenia,
to nasze ciala sq skonstruowane przez ewolucje
tak, e mozemy wyjs¢ ze zdarzenia cato. Lub
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cato wyjdzie osoba, ktorg skrzywdzimy.

Co si¢ dzieje, gdy przekraczamy predkosci naturalne dwukrot-
nie lub wiecej? Energia ro$nie wyktadniczo. Tu nasz gatunek
poradzit sobie w sposob wlasciwy dla naszych naturalnych pre-
dyspozycji — skoro nasza ewolucja nast¢puje zbyt wolno, do-
prowadzilismy do ewolucji pojazdow. Wynalezlismy skutecz-
niejsze hamulce tarczowe, lepsze opony, systemy wspomagania
kierowcy, wszystkie te trzyliterowe wynalazki — ABS, ESP...
Ewolucja pojazdéw przyspieszyta do tego stopnia, ze istnieja
juz pojazdy, ktore poruszajg si¢ autonomicznie, bez udziatu
biologicznego wktadu. Skoro ewolucja nie data nam widzenia
dookdlnego, to 12 kamer zrobi to za nas. Skoro nie widzimy
w ciemnosciach, to poradza sobie z tym lidary, radary, kamery
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na podczerwien. Skoro nie potrafimy ocenia¢ szybkosci i od-
legtosci, to poradza sobie z tym dalmierze i komputery. Skoro
nasza spoteczna komunikacja ograniczona jest przez to, ze sie-
dzimy zamknieci w blaszano-szklanych pudetkach, to pojazdy
beda si¢ komunikowac¢ i wymienia¢ informacj¢ za pomoca sie-
ci 5G. Algorytmy — i to nieszczegodlnie skomplikowane — beda
czuwac nad przestrzeganiem przepisow ruchu drogowego. Ko-
niec z agresja, koniec ze znudzeniem. Pojazdy autonomiczne sg
ludzka odpowiedzia na ewolucyjne niedostosowanie do ruchu
samochodowego naszych ciat i umystéw. Sg efektem ewolucji.
Tym razem technicznej. Ale autonomizacja pojazdow to jedno-
czesnie terazniejszose, ale i przyszios¢. Na razie musimy sobie
radzi¢ z utomnosciami naszej biologii.

Duza predkosé powoduje, ze na wszystko bra-
kuje nam czasu. Niemieccy ingynierowie ba-
dajgcy czarne skrzynki pojazdow biorgcych
udziat w wypadkach z zaskoczeniem odkryli, ze
w ogromnej wiekszosci przypadkow kierowcy
nie zrobili nic, zeby zminimalizowac skutki zda-
rzenia. Najzwyczajniej nie zaczeli hamowad.
Nie zdqzyli. Wydarzenia nastepowaly z takq
predkosciq, ze nasze c¢wier¢ sekundy na reakcje
plus kolejne utamki sekund na dziatanie me-
chanizméw pojazdéw okazaly sie zbyt diugim
okresem, zeby zdqgyc zareagowac. Im wieksza

predkosé, tym mniej jestesmy w stanie zrobic.

Rozmawiatem kiedy$ z biegtymi badajagcymi wypadki drogo-
we. Zauwazyli oni ciekawg prawidlowo$¢ — sprawcami wy-
padkow okazywali si¢ zazwyczaj ci, dla ktorych wypadek byt
najwigkszym zaskoczeniem. W wypadkach lotniczych opisy-
wane to jest jako swiadomos$¢ sytuacyjna. Jej brak prowadzi
do wypadku. Doktadnie tak samo jest przy prowadzeniu pojaz-
dow. A tej Swiadomosci sytuacyjnej moze nam zabrakna¢, bo
im szybciej jedziemy, tym bardziej tunelowo widzimy. Skoro
tylko 15 stopni widzimy ostro, to im patrzymy dalej, tym mniej
detali i w krétszym czasie musimy dostrzec, przeanalizowac
i zareagowac¢. A musimy patrze¢ tym dalej, im szybciej jedzie-
my. Wniosek jest sprzeczny ze zdrowym rozsadkiem — im szyb-
ciej jedziemy, tym mniej widzimy. Im mniej widzimy, tym wig-
cej przeoczamy. I oddalamy w metrach i dziesiatkach metréw
moment, kiedy zaczynaja si¢ pojawia¢ skutki naszej reakcji.

Kierowcy pozbawieni nadzoru poruszaja si¢ z predkosciami,
ktore uznaja za bezpieczne. Dla siebie. Pomimo Ze jestesmy
gatunkiem spolecznym, nasze indywidualne zachowania mo-
tywowane sa w wickszosci przypadkéw egoizmem. Dotyczy
to rowniez zachowan na drogach. Istnienie limitoéw predkosci,
ktore nie sa egzekwowane, sprawia, ze kierowcy dopasowuja
predkos¢ do subiektywnego poczucia swojego bezpieczenstwa.
Im pojazd jest bardziej nowoczesny i wyposazony w systemy
poprawiajace osobiste bezpieczenstwo kierowcy, tym skton-
nos¢ do ryzykownych zachowan i szybkiej jazdy jest wigksza.
Jestesmy gatunkiem, ktory kieruje si¢ w swoich zachowaniach
emocjami, a po fakcie sa one racjonalizowane przez umysk.
Stad przekraczajacy predkos¢ swoje zachowanie najczescie]
tlumacza pospiechem, cho¢ agresywna i szybka jazda jest kom-
pletnie nieracjonalna wobec niewielkich oszczedno$ci czasu
z niej wynikajacych. Przecigtnie w Polsce samochod przejez-
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dza 41 km dziennie. Kierowcy ponosza ryzyko kolizji, wypad-
ku i utraty zycia dla osiagni¢cia oszczgdnosei czasu liczonych
w kilkudziesigciu sekundach, a najwyzej w kilku minutach przy
takich dystansach. Paradoksalnie najwigksza ptynnos¢ ruchu
i przepustowos¢ ulic uzyskujemy przy predkosci 42 km na
godzing, czyli przy predkosci zblizonej do naszej naturalne;.
Wieksza przepustowos¢ wynika z mniejszej odleglosci miedzy
pojazdami podczas wolniejszego ruchu.

Jak sprawi¢, zeby kierowcy zaczgli jezdzi¢ wolniej? Dzialajace
metody sg dwie — pierwsza to infrastruktura — samochody mozna
spowolni¢ na przyktad progami. Druga — to nadzor nad predko-
$cig — czyli roznego rodzaju radary policyjne mierzace predkosé
chwilowa lub odcinkowa. W obu tych przypadkach kierowcy
poruszaja si¢ z predkosciag bezpieczng dla siebie — cheac uniknaé
uszkodzenia zawieszenia lub kary. Trzecia czgsto proponowana
metoda, czyli edukacja kierowcow, dziata w sposob niezwy-
kle iluzoryczny, co wynika z naszej gatunkowej sktonnosci do
przeceniania wlasnych umiejetnosci i niewielkich zdolnosci do
przewidywania przysztosci. Kierowcy czerpigey przyjemnosé
z prowadzenia pojazdow, to najczesciej ci, ktorzy uwazaja, ze
jezdza szybko, ale bezpiecznie. Ewolucja uwaza inacze;.

Do wypadkow i kolizji dochodzi z powodu niechgci do stoso-
wania przepisow, a ta nieche¢ bierze si¢ z uwarunkowan psy-
chologicznych naszego gatunku i z opisanych powyzej ogra-
niczen fizjologicznych, z ktorych wigkszos¢ z nas nie zdaje
sobie sprawy lub je bagatelizuje.

Okazuje si¢ jednak, ze mozna radykalnie poprawi¢ bezpie-
czenstwo na drogach za pomocg rozwigzan infrastruktural-
nych. I tak wlasnie postgpiliémy w Jaworznie. Zeby popra-
wi¢ swobode poruszania si¢ samochodami, miasto zbudowato
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w latach 2005-15 sie¢ obwodnic, dzigki ktorym wyelimi-
nowano ruch z miejsc, gdzie toczyto si¢ miejskie zycie lub
mieszkali ludzie. Spadek ruchu w miejscach, gdzie intensyw-
nie poruszali si¢ piesi, wynidst od 50 do 90 procent. Drogi
uktadu wewnetrznego zostaly poddane kameralizacji.

Kameralizacja to pojecie utywane w Jaworznie
do opisania projektow uspokajania ruchu na
ulicach o niskiej randze — lokalnych i dojazdo-
wych, cho¢ odcinkowo dotyczy to réwniez drdg
zbiorczych. Glownym elementem kameralizacji
jest zawezenie szerokosci jezdni dwukierunko-
wej do 6 metréw na ulicach, gdzie odbywa sie
ruch komunikacji autobusowej i do 5,5 metra
lub mniej na ulicach, gdzie nie jezdzq autobusy.
Zawezenie jezdni oznacza rownoczesnie budo-
we lub poszerzenie chodnikow.

Samochody na wezszych jezdniach poruszajg
sie wolniej, poniewag xmyst wzroku kierowcy zo-
staje ,oszukany”. Jezdnia wydaje sie ciasniejsza,
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a osiggana predkosc wygsza niz rzeczywista.

Podobny efekt moze by¢ osiagnicty dzieki rosngcym blisko
jezdni szpalerom drzew. Ich obecno$¢ powoduje, ze kierowcy
redukuja predkos$¢ o 5 procent. Nie z powodu ryzyka kolizji
z nimi, ale z powodu ztudzenia jazdy z wicksza predkoscia niz
W rzeczywistosci.

Znamienny jest przyktad modernizacji obsadzonych rosnacy-
mi w skrajni drzewami drég w Brandenburgii, w bytym NRD.
Wycinka drzew i poszerzenie jezdni spowodowato zwickszenie
liczby wypadkow i ich konsekwencji, mimo ze argumentem za
wycinkg byta poprawa bezpieczenstwa. Paradoks? Oczywiscie.
Ale nie dla ludzi, ktérzy rozumieja fizjologiczne i psycholo-
giczne ograniczenia rodzaju homo. Niemieccy drogowcy dzi§
chronig aleje drzew przed wycinka, zabezpieczajac je bariera-
mi energochlonnymi. Drzewa moga zwickszy¢ konsekwencje
btedow, jakie popehiajg ludzie. Ale jednoczesnie ich istnienie
zmniejsza liczbe okazji do popelniania btedéw. Bariera drogo-
wa chronigca pien jest w tym przypadku rozwigzaniem.
Brandenburskie doswiadczenia przenies$lismy do Jaworzna
— miejskie drogi sg obsadzane drzewami, a istniejgce chronio-
ne przed wycinka.

W Jaworznie skrzyzowania skanalizowane sa eliminowane
i regularnie zastgpowane rondami. Ale nie z tego powodu, Ze na
skrzyzowaniu skanalizowanym sa dziesigtki mozliwych punk-
tow kolizji, a na rondzie jest ich kilka. Glownym powodem sa
ograniczenia percepcji kierowcow, ktorzy na powygradzanym
trojkatnymi wysepkami skrzyzowaniu potrafig si¢ najzwyczaj-
niej zgubi¢. Ronda sg nieskomplikowane, liczba czynnosci ob-
serwacyjnych ograniczona, ryzyko popetnienia btedu — mate.
Z tego powodu w Jaworznie zbudowano rondo typu holender-
skiego z jednokierunkowa obwiednig dla rowerzystow wokot
tarczy ronda. Z punktu widzenia kierowcy zmiana jest niedo-
strzegalna — rowerzysta moze si¢ pojawi¢ na rondzie jedynie
z tej samej strony, co zagrazajace mu wigksze pojazdy. Obecnie
budowane sa w Jaworznie kolejne ronda holenderskie.
Poprawa bezpieczenstwa dotyczy jednak tylko rond jednopa-
sowych. Ronda wielopasowe wymagaja podwyzszonej per-
cepcji 1 z tego powodu s3 zdecydowanie mniej bezpieczne.
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Dlatego w Jaworznie zostalo rozebrane rondo dwupasowe
i zastgpione skrzyzowaniem z sygnalizacja §wietlna.
Jaworzno, budujac sygnalizacje $wietlne, stara si¢ stosowac
rozwigzania umozliwiajace montaz sygnalizatorow kierunko-
wych. Dla kierowcoéw znaczenie sygnatu sygnalizatorow ogo6l-
nych w wigkszosci przypadkow nie jest zrozumiate, mimo ze
kierujacy posiadaja licencje na prowadzenie pojazdow. Prze-
jazd przez skrzyzowanie z sygnalizatorem ogoélnym zawsze
grozi kolizja z osoba, ktora nie wie, ze zielone $wiatto nie daje
jej bezwzglednego pierwszenstwa. Jesli ten akapit jest mato
zrozumialy, to oznacza, ze problem nie jest wydumany.
Kierowcy z powodu fizjologicznych ograniczen niewiele sobie
robig ze znakéw drogowych. Wiekszos¢ z nich zupelnie nie
zwraca na nie uwagi i dokladanie kolejnych, dodawanie folii
odblaskowych nie przynosi zadnej poprawy bezpieczenstwa.
Kierowca ,,przyjezdny”, poruszajacy si¢ pierwszy raz nieznang
droga, spoglada czasem na znaki, cho¢ czesciej stara si¢ zacho-
wywa¢ w ruchu podobnie jak prowadzacy inne pojazdy, wiec
jest mu zupehie obojetne, czy znak jest podklejony zotta fo-
lig czy nie. Natomiast kierowca poruszajacy si¢ stale po jakims
odcinku drogi nie zwraca uwagi na znaki ze wzgledu na to, ze
one stanowig neutralne i nieobcigzajace mozgu tto dla wykony-
wania czynnoS$ci zwigzanych z prowadzeniem pojazdu i unika-
niem kolizji z innymi. Czy nalezy kierowcow za to wini¢ i czy
mozemy co$ z tym zrobi¢? Moim zdaniem nie. Ewolucja przez
miliony lat zmuszata nas do oszczedzania energii i premiowala
nas za nie. Rozgladanie si¢, analizowanie otoczenia i jego zmian
stanowi duze obcigzenie dla mozgu, ktory jest najbardziej ener-
gozernym organem naszych cial. Intensywne przygladanie si¢
znakom jest niezgodne z nasza naturg.
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Co w takiej sytuacji? Skoro znaki sa stawiane dlatego, ze wy-
maga tego rozporzadzenie, a mato kto na nie zwraca uwagg. ..
W Jaworznie zdecydowali$my, ze fizyczny ksztalt drogi i jej
otoczenia ma mowic, jak powinien si¢ zachowywac¢ kierowca
na danym odcinku. Infrastruktura ma by¢ scenografia infor-
mujacy, jaki charakter miejskiego zycia si¢ tu odbywa i jak
nalezy si¢ zachowywac.

Podczas przebudowy srodmiescia na bylej dro-
dze krajowej, ktora zostata skameralizowana, na
jednym ze skrzyzowan zbudowano mate rondo,
ktére ze wzgledow ruchowych jest catkowicie ab-
surdalne. Ono miato natomiast inny cel — poin-
formowanie kierowcéw, Ze oto wjezdzajq do stre-
[y, gdzie sq bardziej gosémi. Zaraz za tym rondem
zawezona ulica zostata posiekana co kilkadzie-
sigt metrow przejsciami dla pieszych, a jedyne
przejscie podziemne zostato rozebrane. Na takim
odcinku nie byto potrzeby wprowadzania ogra-
niczen predkosci za pomocq znakdéw. Kierowcy
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i bex tego wiedzq, ze tam jezdzi sie wolno.

Ulice podporzadkowane dostaly inng nawierzchni¢ — z grubej,
granitowej kostki — przypominajk¢ o tym, ze za moment kon-
czy si¢ pierwszenstwo.

W tym przypadku znaki moglyby by¢ nawet zb¢dne. Projektu-
jac wloty na skrzyzowaniach, staramy si¢ je wykonac tak, by
tuki dla samochodéw osobowych byty ciasne i asfaltowe, bo
wtedy kierowcy wjezdzajg na skrzyzowanie z mniejsza pred-
kos$cig. Natomiast tuk dla duzych pojazdow jest z nieprzyjem-
nej dla kot samochodéw osobowych kostki.

Wyniesione przejscia dla pieszych to $rédmiejski standard,
podobnie jak wyniesione tarcze skrzyzowan. One zmuszajg
do zachowania uwagi wszystkich — nawet tych, ktérzy maja
pierwszenstwo i sa w fazie oszczgdzania energii — ,,mam
pierwszenstwo, wigc nie muszg szczegdlnie uwazac”.

W wigkszo$ci miast budowanych zgodnie z Karta Atenska?®
starano si¢, by najszersze ulice i bulwary znajdowaly si¢
w $rodmiesciach. W Jaworznie uzyskalismy obecnie stan, ze
wszystkie drogi prowadzace do Srédmiejskiej czesSci miasta zo-
staly pozawezane. Im blizej jestesmy centrum, tym jezdnie sg
wezsze 1 ruch w naturalny sposoéb staje si¢ wolniejszy i bardziej
spokojny.
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Powaznych ograniczen predko$ci nie ma natomiast na sys-
temie obwodnicowym. Pr¢dko§¢ zostala podniesiona do
70 km/h, a na obszarach niezabudowanych nie wprowadzo-
no zadnych ograniczen i mozna jecha¢ 100 km/h po drogach
GP 2x2 lub 90 km/h na GP. Nie do konca intencjonalnie ob-
wodnice zostaty poprowadzone w taki sposdb, ze nie ma na
nich dtugich odcinkow prostych, ktore zachegcatyby do roz-
pedzania si¢. Dystans kilkuset metréw bez wyjatku ginie
gdzies$ za jakim$ tukiem. To psychologicznie oddziatuje na
kierowcow, bo nie czujg wewngtrznej potrzeby dotarcia do
horyzontu, skoro go nie widaé.

Nawet prowadzaca przez las obwodnica jest o$wietlona dla-
tego, ze na o$wietlonych odcinkach drég radykalnie spada
liczba wypadkow. Przypomnijmy sobie, ze w nocy jestesmy
Slepi. Gdyby nie reflektory pojazddw, nie bylibySmy w stanie
bezpiecznie przeby¢ nawet krotkich odleglosci.

Oswietlenie przej$¢ dla pieszych i ich okolic jest niezwykle
waznym elementem zapobiegania wypadkom.

Niestety w Polsce wcigz mamy do czynienia z niezgodnym
z fizjologia i psychologia prawem dotyczacym pierwszenstwa
pieszych. Kierowcy potracaja pieszych, poniewaz ich nie wi-
dza. A nie widza dlatego, Ze nie patrza. Nie rozgladaja sig.
Pieszy oczekujacy na mozliwo$¢ przejscia nie rusza si¢, wigc
nie przykuwa naszej uwagi, znajdujac si¢ w strefie nieostrego
widzenia. Oszczedzajac energie, kierowcy nie kieruja na nich
wzroku. Wigc mozna sta¢ i sta¢. Niewielka liczba pieszych
podejmuje ryzyko wejscia na przejscie. Jesli kierowca jest
w fazie widzenia tunelowego, to pieszego zauwaza w momen-
cie, gdy mu przelatuje przez maske. Czesto odbywa si¢ to na-
wet bez hamowania, bo wszystko dzieje si¢ tak szybko.
Zupetnie inaczej zachowuja si¢ kierowey w krajach, gdzie pie-
szy ma pierwszenstwo przed wejsciem na nie. Nieudzielenie
tego pierwszenstwa zagrozone jest powazna karg. I jest ona
egzekwowalna. Inaczej niz w polskim przypadku, w ktorym
poki pieszy nie postawi stopy na jezdni, to kierowca nie ma
zadnego obowiazku, by si¢ zatrzymaé. Ryzyko kary i przymus
kulturowy powoduja, ze kierowcy w krajach Zachodu rozgla-
daja si¢ w rejonie przejs¢. Bo musza. A rozgladanie sprawia,
ze daje si¢ zobaczy¢ pieszego. Radykalnie spada wowczas ry-
zyko kolizji.

Jesienig 2018 r. Instytut Transportu Samochodowego przepro-
wadzil kompleksowe badania zachowan pieszych i kieruja-
cych w rejonie przejs¢ dla pieszych. Wyniki byly zaskakujace
— piesi okazali si¢ bardzo zdyscyplinowani. Ich ryzykowne za-
chowania stanowily margines marginesu. Tymczasem prawie
wszyscy kierujacy tamali obowigzujace przepisy — glownie

!
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»WIZJA ZERO” W JAWORZNIE

Zdarzenia drogowe i ofiary Smiertelne w Jaworznie w latach 2000-2019
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magaloby to pogodzenia si¢ z faktem, ze ro-
dzaj homo do prowadzenia pojazdow mecha-
nicznych si¢ nie nadaje. Chociaz...

Pod koniec lat 60. astronauci programu Apol-
lo dostali od koncernu samochodowego pre-
zent — kazdy stal si¢ posiadaczem chevroleta
corvette. I nigdy, zaden z nich nie rozbit tego
sportowego cacka, mimo ze ci poétbogowie nie
byli niepokojeni przez strézéw prawa. Daje
to jakas nadziej¢, ze jesteSmy w stanie wyse-
lekcjonowac sposrod przedstawicieli naszego
gatunku herosow, ktorzy poradza sobie z bez-
piecznym prowadzeniem pojazddéw, a nawet
kiedy$ doprowadzi¢ do wyewoluowania czto-
wieka samochodowego. Tylko obawiam sig,
Ze nie mamy na to az tak duzo czasu.

Mam $wiadomos$¢, ze niniejszy artykul moze

poprzez ignorowanie ograniczenia predkosci. Trzeba pamig-
ta¢, ze Swiadomos$¢ sytuacyjna pieszego jest o rzad wielkosci
wigksza niz zamknigtego w ,,puszce” kierowcy. Samo to za-
mknigcie psychologicznie ogranicza odbieranie zewnetrznych
bodzcow. A pieszy? Widzi wigcej, mimo ze demonstracyjnie
nie kreci glowa i ma na glowie kaptur. Wystarczy przeciez, ze
rozejrzy si¢ gatkami ocznymi. Oczywiscie, pieszy nie potrafi
oceni¢ prawidtowo predkosci szybko zblizajacego si¢ obiektu
i moze btednie oszacowac ryzyko, ale czy to jest jego wina
i czy zatem mozna oceni¢ wejécie na pasy jako wtargnigcie
w przypadku, gdy kierujacy poruszal si¢ z predkoscia kilka-
dziesiat Iub kilkaset procent wigksza niz przepisowa? Dlatego
zgodne z psychologia i fizjologia jest obarczenie kierowcow
aprioryczng ,,wing” za potracenia na przejsciach.

Polska ma swdj specyficzny, infrastrukturalny problem (nie-
wystepujacy w Jaworznie) — niechronione przejscia dla pie-
szych przez miejskie autostrady, czyli wielopasowe jezdnie.
Muszg by¢ one pilnie zaopatrzone w sygnalizacje Swietlng
badz zabudowane progami zwalniajagcymi, co wymaga zmia-
ny przepis6w techniczno-budowlanych umozliwiajacych takie
rozwigzanie.

Doswietlenie przejsc i ich okolic pozwala zniwelowaé ewo-
lucyjne ograniczenie, jakie mamy z nocnym widzeniem, ale
do tego konieczna jest jeszcze zmiana przepisow dotyczaca
momentu rozpoczgcia pierwszenstwa pieszych, zeby zniwelo-
wac problem, jaki mamy z widzeniem ostrym i oszcz¢dzaniem
energii na patrzenie.

Przypadek Jaworzna pokazuje, ze radykalng
poprawe bezpieczenstwa mozna uzyskac zadzi-
wiajgco prostymi i tanimi metodami ingynieryj-
nymi — gldwnie za pomocg zawezania pasow
ruchu, co sprawia, e kierowcy sqg mniej sktonni
do osiggania niebezpiecznych predkosci. Nie
jestesmy w stanie unikng¢ zdarzen drogowych
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— ludzie popetniajq btedy i bedq je popetniac.

Rola zarzadcow drog jest minimalizowaé konsekwencje tych
wynikajacych z ewolucji btedow, tak by zamiast wypadkow,
mie¢ tylko kolizje. By do zdarzen drogowych nie dochodzi-
o, musieliby$my pozwoli¢ swobodnie ewoluowaé gatunkowi
»samochod” do osiagnigcia pelnej autonomicznosci. Ale wy-

powodowa¢ w Czytelnikach dysonans po-
znawczy. Rzecz w tym, ze po stronie przedstawionych obser-
wacji i zastosowanych rozwigzan stoi brutalna w swojej prosto-
cie statystyka. Kompensowanie ograniczen gatunkowych przez
zmuszenie kierowcow do jazdy zgodnej z przepisami przynosi
ograniczenie $miertelnych konsekwencji wypadkow do zera.

Fot. 1-6. Przebudowa infrastruktury w Jaworznie.
Zrodlo: archiwum Miejskiego Zarzqdu Drog
i Mostow w Jaworznie.

! Ryft — typ rowu tektonicznego osiagajacy szerokos¢ kilkudziesigciu
kilometrow, a dlugos¢ kilkuset, a niekiedy nawet kilku tysiecy kilo-
metrow; zob. https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/ryft;3970400.html
[dostep: 4.02.2020 r.].

2 Niweleta — profil podtuzny drogi, sktadajacy si¢ z odcinkéw pro-
stych, lukow wklestych i podtuznych.

3 Karta Ateniska — opublikowane podsumowanie obrad IV Migdzyna-
rodowego Kongresy Architektury Nowoczesnej w Atenach w 1933 1.
Zawiera wspolczesna definicje miasta wraz z oceng dwczesnego stanu
miast, postulaty ich przebudowy i rozbudowy oraz przedstawia pogla-
dy uczestnikow kongresu na temat ,,miasta funkcjonalnego”, a takze
zestaw wskazan dla architekta dotyczacych planowania mieszkania
wraz z jego kompleksowym otoczeniem; zob. https://encyklopedia.
pwn.pl/haslo/Karta-atenska;3920769.html [dostep: 4.02.2020 r.].

Safety of road traffic in Jaworzno.
How engineering fixes omissions of evolution

In the article there have been presented achievements of Jaworzno city
in the field of improvement of road traffic. The author, in a very sugges-
tive way, describes psychophysical limits of a man, resulting from the
evolution and related to, for example, angle of sight, time of reaction,
differentiation of colours in darkness and he makes hypothesis that
people are not yet developmentally adapted to drive modern vehicles
so these “shortages” should be recompensed by engineering methods.
He presents how it was possible to improve radically safety on roads
in Jaworzno by infrastructural solutions, including the construction of
networks of bypass roads, pinch points, replacing of crossroads with
roundabouts, lighting zebra crossings and their vicinities, paving the
streets in the city centre with granite rocks to slow down traffic of vehi-
cles. These actions resulted, in an unexpected speed, in achieving the
success of Vision ZERO, that means the situation in which the number
of fatal accidents in the city of an average size was reduced to zero. And
it happened twice — in 2017 and in 2019.

Tlumaczenie: Renata Cedro
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to udokumentowana analizami statystycznymi prawda

Aleksandra Kieres

Prezes Zarzadu Fundacji ,Nadzieja” Os6b Poszkodowanych w Wypadkach Drogowych

Fundacja ,Nadzieja” 0sob Poszkodowanych w Wypadkach Drogowych juz prawie 16 lat dziata (w tym
15 jako organizacja pozytku publicznego) na rzecz pomocy ofiarom wypadkéw komunikacyjnych.
Wspotpracujemy z osobami prywatnymi, organizacjami pozarzadowymi, instytucjami publicznymi
i podmiotami sfery biznesu. Dzigki temu wokot Fundacji samoistnie zawigzata sie spotecznosc
Wzajemneqo wsparcia na terenie catego kraju, ale réwniez poza jego granicami. Statutowym celem
Fundacji jest dziatanie na rzecz osob poszkodowanych w wypadkach drogowych oraz ich rodzin
w zakresie wspierania leczenia (w tym réwniez sanatoryjnego), regeneracji sit i wypoczynku oraz
organizowania pomocy prawnej, psychologicznej i rzeczowe;.

Strategia dziatan Fundacji ,,Nadzieja” obejmuje przetamy-
wanie wykluczenia spotecznego podopiecznych w zakresie
zdrowia, kultury i wypoczynku, w tym petnego uczestnictwa
w zyciu publicznym, spotecznym, kulturalnym, artystycz-
nym, sportowym oraz rekreacji i turystyce. Dziatania doty-
czg takze rehabilitacji spotecznej i zawodowej 0sob z niepet-
nosprawno$ciami, a takze rehabilitacji leczniczej i leczenia
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uzdrowiskowego w celu nabycia utraconej odpornosci or-
ganizmu. Naszym celem jest ogdlna poprawa psychofizycz-
nej sprawnosci podopiecznych oraz rozwijanie umiejg¢tnosci
spotecznych, wyrobienie zaradnosci zyciowej, pobudzanie
i rozwijanie zainteresowan. Integracja osob poszkodowanych
w $rodowisku oraz likwidowanie wszelkich barier psycho-
logicznych, spotecznych i fizycznych dyskryminujacych te
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osoby maja stuzy¢ pobudzeniu checi do aktywnego zycia, po-
prawy sprawnosci psychomotorycznej, rozwoju spotecznego
i eliminacji barier, czyli tworzenia $rodowiska fizycznego
przyjaznego dla 0séb z niepelnosprawnosciami. Wszystko to
ma zwigkszy¢ ich szanse na mozliwie niezalezne, samodziel-
ne, aktywne zycie, a co za tym idzie — ograniczenie liczby 0sob
po wypadkach catkowicie biernych, zaleznych od opiekundéw
lub opieki instytucjonalnej. Za zgoda pokrzywdzonych prze-
stepstwem drogowym na stronie internetowej Fundacji opisy-
wane sg echa tragedii wypadkow i ich zycie z niepelnospraw-
noscia. Chcemy zaakcentowac i wskazac, jak bardzo wysokie
sa koszty spoteczne rehabilitacji powypadkowej i tym samym
wywrze¢ okreslone skutki kulturowe. Traktujac swoja misj¢
szeroko, Fundacja dostrzega przy tym konieczno$¢ poprawy
profilaktyki systemowej, nastawionej na ograniczenie liczby
0s0b poszkodowanych w wypadkach drogowych!.

Nasza organizacja realizuje wigc m.in. programy, ktore maja
na celu zmiang $wiadomosci i kreowanie pozytywnych za-
chowan uzytkownikow drog poprzez publikacje tresci infor-
macyjno-edukacyjnych we wszystkich dostgpnych $rodkach
i formach przekazu, aby jak najskuteczniej dotrze¢ do mozli-
wie najwigkszej liczby uzytkownikow drog.

Od 2018 r. Fundacja prowadzi ogdlnopolskie kampanie spo-
leczne ,,Jezdze §wiadomie” i ,,Badz bezpieczny na drodze”,
a takze akcje prewencyjne na rzecz poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Spoty kampanii, ktorych bohaterami sa
podopieczni Fundacji, emitowane sg zarowno w Telewizji Pol-
skiej SA, w Radiu Polskim SA, jak i w Internecie.
Dziatalnos¢ Fundacji wpisuje si¢ merytorycznie w obszary
zadan realizowanych przez Policj¢, w szczegdlnosci w zakre-
sie dziatan prewencyjnych na rzecz bezpieczenstwa obywateli
w ruchu drogowym. Fundacja wspotpracuje wigc z wydziala-
mi ruchu drogowego polskiej Policji, bierze udziat we wspol-
nych przedsigwzigciach edukacyjno-profilaktycznych, w tym
przy dystrybucji ulotek informacyjnych o mozliwych skut-
kach zdarzen drogowych w trakcie obchodéw Swiatowych
Dni Pamigci o Ofiarach Wypadkéw Drogowych.

Nalezy zauwazy¢, ze Fundacja ,,Nadzieja” Osob Poszkodo-
wanych w Wypadkach Drogowych zaliczana jest do jednych
z najbardziej aktywnych organizacji dziatajacych na rzecz
pomocy ofiarom wypadkéw drogowych, co jest doceniane
nie tylko przez beneficjentow. Fundacja jest takze zauwazana
i wyr6zniana przez centralne urzgdy naszego panstwa. Oprocz
organizowania zbiorek, prowadzenia akcji i patronowania
inicjatywom spotecznym, udzielania wywiadow dla mediow
publicznych oraz udziatu w wydarzeniach i programach me-
dialnych, Fundacja czynnie uczestniczy w zyciu naukowym,
dzielac si¢ swojg wiedzg dotyczacg problematyki wypadkow
drogowych (w tym profilaktyki), probacji ich sprawcow,
a takze rehabilitacji i zycia 0s6b niepelnosprawnych.
Doswiadczenia, jakie ptyng z kilkunastoletniej dziatalno-
§ci oraz sporzadzonych w tym zakresie raportdw i staty-
styk, staty si¢ inspiracjg do zaprogramowania dziatania, aby
wspolnie z partnerami z sektorow — nauki, biznesu, kultury
oraz organizacji pozarzadowych (NGO) podja¢ probe roz-
wigzania tego problemu, wigczajac w to zaangazowanie
i kreatywnos$¢ wszystkich obywateli za posrednictwem
otwartego naboru (dostgpnego na internetowej stronie Fun-
dacji formularza on-line), wzbogacajac potencjat jej innowa-
cyjnosci i skutecznoséci. W zwigzku z tym, kontynuujac swoja
misje zwigzang z podejmowaniem dziatan prewencyjnych,
Fundacja wzniosta je na wyzszy organizacyjnie poziom, or-
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Baner Fundacji ,Nadzieja”

ganizujac 11 pazdziernika 2019 r. w Sali NOT w Warszawie
Ogodlnopolski Konwent pt. ,,Wspotpraca migdzysektorowa
i innowacje na rzecz bezpieczenstwa drogowego” bedacy
inauguracja cyklu corocznych spotkan tematycznych. Aspi-
racja przedsiewzigcia bylo zainspirowanie wspotpracy wielu
podmiotow z réznych sektorow, wzbogaconej o nowe, inno-
wacyjne rozwigzania wypracowane w toku tej wspotpracy na
gruncie naukowym, a takze praktycznym. Na spotkanie zosta-
li zaproszeni przedstawiciele sektora administracji publiczne;j
—rzadowej i samorzadowej, przedsigbiorcy wszystkich gatezi
gospodarki zainteresowani poruszanym zagadnieniem, a tak-
ze przedstawiciele kultury, sztuki i nauki oraz reprezentanci
lokalnych i ogdlnopolskich mediow. Gtéwnym celem projek-
tu bylo wsparcie procesu intensyfikacji nowych pomystow,
ktore pozwola na szybsze, skuteczniejsze i bardziej wydajne
rozwigzywanie problemu spolecznego zwigzanego z nad-
mierng liczba wypadkow drogowych w Polsce oraz ich ofiar
$miertelnych 1 ktore beda mogtly si¢ rozwina¢ w konkretne
rozwigzania, a na koncu zostang wdrozone w praktyce te
z nich, ktére w trakcie testowania sprawdzg si¢ najlepiej’.
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Cele szczegotowe Ogéinopolskiego Konwentu
.Wspotpraca miedzysektorowa i innowacje

na rzecz bezpieczenstwa drogowego”
zdefiniowano wokét czterech ohszarow problemowych

= potrzeby stworzenia regulacji prawnych i instytucjonal-
nych do wdrazania nowych rozwigzan technologicznych
wzmacniajgcych bezpieczenstwo drogowe

= usprawnienia wspotpracy miedzysektorowej w kwestii
zapobiegania wypadkom drogowym

= koniecznosci poprawy dziatan prewencyjnych

= korzySci, jakie ptyng z wykorzystania dostepnosci pro-
duktoéw i ustug do zwigkszania przewag konkurencyj-
nych polskich przedsiebiorstw, w tym takze na rynkach
migdzynarodowych?

Konwent rozpoczat si¢ odczytaniem listow Prezydenta Rze-
czypospolitej] Andrzeja Dudy oraz Prezesa Rady Ministrow
Mateusza Morawieckiego, skierowanych do organizatoréw
1 uczestnikow projektu. Nastepnie odczytany zostat list Mini-
ster Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej Bozeny Borys-Szopy.
Kolejne odczytane listy nadestane byly przez Wojewode Pod-
karpackiego Ewe Leniart, Marszatka Wojewodztwa Podlaskie-
go Artura Kosickiego oraz Prezes Zarzadu Panstwowego Fun-
duszu Rehabilitacji Os6b Niepelnosprawnych Marleng Malag.
Do Fundacji wptyneto tez bardzo wiele innych listow popiera-
jacych niniejszg inicjatywe, w tym od Ministra Sprawiedliwo-
$ci Zbigniewa Ziobry, wojewodow i marszalkéw wojewodztw,
rektoréw uczelni wyzszych, wojewddzkich rad bezpieczenstwa
drogowego oraz dyrektorow WORD z catej Polski.

Pierwsza cze$s¢ Konwentu stanowila konferencja naukowa
sktadajaca si¢ z trzech paneli: ,,Edukacja”, ,,Innowacja” i ,,In-
frastruktura”. W kazdym z nich swoje wystapienia publicznie
wyglaszali panelisci, ktorzy nastgpnie razem z zaproszonymi
ekspertami, reprezentujac rézne sektory, przystgpowali do deba-
ty nad omawianymi wczesniej oraz innymi zagadnieniami przed
zgromadzonymi gosémi, bedacymi takze pracownikami lub
cztonkami kadry zarzadzajacej roznych firm, urzedoéw czy insty-
tucji. Wszystkie zakonczyly si¢ wielowatkowymi listami reko-
mendacji co do wdrozenia odpowiednich przepiséw lub proce-
dur oraz pomystow na wdrozenie zaprezentowanych innowacji.
Konwent osiagnat zalozone cele w zakresach, za ktore bez-
posrednio odpowiadatl. Wystapienia, debaty panelowe przy
udziale gosci, a takze nieformalne nawigzywanie kontaktow
i wymiana uwag oraz do$wiadczen przedstawicieli wielu r6z-
nych podmiotow niewatpliwie usprawnity wspotprace mig-
dzysektorowg. Zwrocily one uwage na istniejace problemy,
braki oraz luki prawne oraz wskazaty mozliwo$ci ich rozwig-
zania, jak rowniez zaproponowaly nowe projekty i metody
dziatania w wielu r6znych obszarach. Przedstawiciele sektora
prywatnego wskazali natomiast mozliwe do wdrozenia inno-
wacje majace na celu poprawe bezpieczenstwa drogowego.
Potrzeba testowania i wdrazania innowacji i rozwigzan tech-
nicznych, proceduralnych czy legislacyjnych pozostaje poza
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zasiggiem Fundacji ,,Nadzieja” jako gldwnego organizatora
wydarzenia oraz Konwentu, stanowigcego platforme nawiazy-
wania wspotpracy i wypracowywania mozliwych rozwigzan.
Ich ostateczne wdrozenie zalezne jest bowiem bezposrednio
od decydentow, ktorych niektorzy przedstawiciele byli obecni
na Konwencie.

Podczas uroczystej gali, stanowigcej druga cze$¢ Konwentu,
za laczenie biznesu z dziatalnoscig spoteczng i wieloletnie za-
angazowanie na rzecz potrzebujacych, filantropom i firmom
zaangazowanym spotecznie zostaly wreczone podzickowania
i certyfikaty ,,Szlachetna Firma — Dobroczynca w Biznesie”.
Tytutem i statuetka: ,,Patron Bezpiecznych Drég 2019 uhono-
rowani zostali rowniez wiodacy innowatorzy z branz: motory-
zacyjnej, infrastruktury drogowej, transportowo-przewozniczej
i szkoleniowej oraz jednostki wyrozniajace si¢ dziatalnoScig na
rzecz poprawy bezpieczenstwa drogowego. Dodatkowo wre-
czono wyrdznienia Marszatka Wojewodztwa Mazowieckiego
Adama Struzika wojewodzkim oS$rodkom ruchu drogowego
w uznaniu ich dziatalno$ci na rzecz bezpieczenstwa drogowego.

ZA PEENE ZAANGAZOWANIE W StUZBE

| INICJOWANIE ROZWIAZAN POPRAWIAJACYCH
BEZPIECZENSTWO DROGOWE, WSROD ODZNACZONYCH
HONOROWYM TYTULEM ,PATRONA BEZPIECZNYCH
DROG 2019 ZNALEZLI SIE REPREZENTANCI:

Wydziatu Ruchu Drogowego KWP w Krakowie:
Naczelnik — mt. insp. Maciej Rymar

Zastepca Naczelnika — podinsp. Robert Michalik
(nominowat — Wojewoda Matopolski)

Wydziatu Ruchu Drogowego KWP w Bydgoszczy:
Naczelnik — mt. insp. Maciej Zdunowski
(nominowata — Fundacja ,Nadzieja” Os6b Poszkodowanych

w Wypadkach Drogowych)

Wydziatu Ruchu Drogowego KPP w Swieciu:

Naczelnik — nadkom. Sylwia Gtadyszew

(nominowata — Fundacja ,Nadzieja” Os6b Poszkodowanych
w Wypadkach Drogowych)

Swoja obecnoscig Konwent zaszczycili przedstawiciele Ko-
mendy Gloéwnej Policji — inspektor Zdzistaw Sudot i podin-
spektor Agnieszka Satkowska.

Policjanci z Krakowa zostali nagrodzeni za autorski pomyst
i zaangazowanie, ktore zaowocowato uruchomieniem przez
Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Matopolskiego pierwszego
w Polsce programu poprawy bezpieczenstwa na przejsciach dla
pieszych poprzez stworzenie wojewodzkiej mapy wszystkich
przejs¢ dla pieszych, na ktorej uwidoczniono btedy w ich loka-
lizacji, oznakowaniu i inne, podejmujac rowniez dziatania zmie-
rzajace do likwidacji przejs¢ niebezpiecznych. Efektem pracy
nagrodzonych policjantéw byto wypracowanie i wdrozenie przez
Zarzad Drog Wojewodzkich w Krakowie oraz Generalng Dyrek-
cje Drog 1 Autostrad Oddzial w Krakowie wlasciwego oswietlenia
przejs¢ dla pieszych. Pierwotnie program obejmowal drogi woje-
wodzkie, a nastepnie rozszerzono go o drogi powiatowe i gminne.
Osobiste zaangazowanie nagrodzone zostalo takze w przypad-
ku funkcjonariuszy z Bydgoszczy i Swiecia. Ich rozeznanie
w lokalizacjach i specyfice miejsc szczegdlnie niebezpiecznych
na drogach, na ktérych stuza, umozliwito skoncentrowanie tam
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Zdj. Adam Betkowski.

POSZKODOWANI W WYPADKACH DROGOWYCH

Tomme s

Wystep artystyczn podczas gali Konwentu.

dziatan prewencyjnych, takze we wspolpracy z Fundacja ,,Na-
dzieja”, np. w formie kontroli drogowych w tych newralgicznych
miejscach, polaczonych z akcja edukacyjng i dystrybucja ulotek.
Wreczenie filantropom, firmom, instytucjom i innym podmio-
tom podzigkowan, certyfikatow i statuetek pozwolito na publicz-
ne docenienie ich pracy. Stanowilo rowniez element promowa-
nia odpowiedzialnych spotecznie metod prowadzenia biznesu
oraz budowania etosu stuzby, przyczyniajac si¢ w ten sposob do
Zréwnowazonego rozwoju i propagowania postaw, ktore powin-
ny by¢ doceniane i nagradzane, tak by staly si¢ powszechne.
Gala obfitowala takze w liczne wystepy artystyczne angazuja-
ce przede wszystkim osoby z niepetnosprawno$ciami. Byly to
pokazy taneczne Marka Zaborowskiego oraz jego poruszaja-
cej si¢ na wozku partnerki Katarzyny Btoch — laureatow wie-
lu czotowych miejsc na Miedzynarodowych Mistrzostwach
w Tancu na Wozku, a takze pokazy mody sukien wieczoro-
wych oraz §lubnych w wykonaniu niepetnosprawnych mo-
delek — laureatek konkursu ,,Miss na Wozku” Fundacji Jedy-
na Taka czy koncert Moniki Kuszynskiej, wokalistki, ktora
w wyniku wypadku drogowego zespotu Varius Manx od 13 lat
porusza si¢ na wozku inwalidzkim. Ostatnim punktem progra-
mu byl pokaz gimnastyki artystycznej Weroniki Sosny i Da-
rii Jamrozik, dwoch tancerek z Centrum Gimnastyki i Tanca
Maestria MK, ktore nastgpnie w zwiazku z charytatywnym
charakterem wydarzenia jako hostessy przystapily do zbiorki
srodkow finansowych na rzecz podopiecznych Fundacji ,,Na-
dzieja”. Galg¢ poprowadzita aktorka Laura facz. Wierzymy,
ze wystepy te pomogly przetamac tabu, jakim wciaz pozosta-
je niepetnosprawno$¢ oraz zaprezentowac, iz nie stoi ona na
przeszkodzie w prowadzeniu petnosprawnego zycia.
Konferencje i gale zwienczyt uroczysty bankiet, ktory dzieki
swej mniej formalnej atmosferze umozliwit nawigzywanie no-
wych i zacie$nienie juz istniejacych kontaktow migdzy rozny-
mi podmiotami, usprawniajac ich pozniejszg wspolprace.
Tegoroczny Konwent byl inauguracja cyklu corocznych spo-
tkan tematycznych wypracowujacych innowacyjne rozwigzania
i pomysty wdrozenia nowych technologii mogacych przyczynic¢
si¢ do wzmocnienia bezpieczenstwa drogowego w Polsce. Gwa-
rantuje to przede wszystkim typ jej odbiorcow i uczestnikow,
a wige 0sob bezposrednio odpowiedzialnych i majacych wptyw
na wdrozenie lub poddanie pod szerszag debate¢ proponowanych
rozwigzan zarowno w sektorze publicznym, jak i prywatnym.
Wymiana doswiadczen i kontaktow miedzy tymi podmiotami
niewatpliwie usprawni ich dziatania i zaprocentuje w przysztosci
lepsza ich organizacja i skuteczniejszym wykonaniem. Skutecz-
nos$¢ rozwigzan ma takze zagwarantowaé zaangazowanie wszyst-
kich obywateli w drodze otwartego naboru za posrednictwem
opublikowanego formularza on-line. Dlatego juz teraz planowana
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jest druga edycja Konwentu w pazdzierniku 2020 r., na ktéra Fun-
dacja ,,Nadzieja” jako inicjator 1 gldwny organizator wydarzenia
zaprasza wszystkich chetnych, w tym przedstawicieli polskiej
Policji, co oprécz mozliwosci wzigcia udzialu w tym waznym
przedsigwzigeiu, nawigzania wspotpracy z innymi podmiotami
czy wypracowania nowych rozwigzan daje szans¢ m.in. na uzy-
skanie tytutu ,,Patron Bezpiecznych Drog 2020,
Ogélnopolskiemu Konwentowi pt. ,,Wspélpraca miedzysek-
torowa i innowacje na rzecz bezpieczenstwa drogowego”,
z uroczysta galg uhonorowania wiodacych podmiotow innowa-
cyjnych tytulem i statuetka ,,Patron Bezpiecznych Drog 2019”
oraz wregezeniu podzigkowan i certyfikatow ,,Szlachetna Firma
— Dobroczynca w Biznesie”, patronatow honorowych udzielito
bardzo wiele instytucji — zarbwno organy administracji central-
nej, jak i jednostki samorzadowe, instytucje naukowe i organiza-
cje dzialajace na rzecz rehabilitacji osob z niepetnosprawnoscia-
mi. Konwent odbyt si¢ pod patronatem medialnym Telewizyjnej
Agencji Informacyjnej TVP Info i to m.in. ona go relacjonowata.
Zaréwno ranga uczestnikow Konwentu, jak i liczba patro-
natéw honorowych oraz zainteresowanie mediow stanowia
dowod spolecznej wagi poruszanych podczas niego tematow
oraz samego spotkania, majacego ogromny potencjat, by sta¢
si¢ forum wspotpracy wszystkich podmiotéw zaangazowa-
nych w dzialania na rzecz poprawy bezpieczenstwa drogo-
wego w naszym kraju i — co za tym idzie — zmniejszenia licz-
by 0séb poszkodowanych w wypadkach, co pozostaje jed-
nym z gtdéwnych celow Fundacji ,,Nadzieja”, obecnie dzigki
tej inicjatywie realizowanym skuteczniej niz dotychczas®.

! https://www.fundacjanadzieja.com.

2 https://evenea.pl/imprezy/konferencje/warszawa/kongres-wspolpraca-mie-
dzysektorowa-i-innowacje-na-rzecz-bezpieczenstwa-drogowego-227026.

3 Tamze.

4 Wszystkie informacje oraz relacja z Konwentu dostgpne sa na stronie:
https://fundacjanadzieja.com/ zaktadka ,,Konwent”.

“More reasonable to prevent than to cure”
the truth documented with statistical analyses

The article is introducing the activity of a public benefit organiza-
tion Foundation “Hope” for Persons Injured in Traffic Accidents.
Author of this material, Chairman of the Foundation discussed
the set of statutory targets - the activity on behalf of persons in-
jured in road traffic accidents and its types in the extent of sup-
porting the treatment, the regaining strength and rest as well as
arranging the legal aid, psychological and material assistance
in order to improve their chances on independent, active life.
In the article also was discussed undertaking organised by the
Foundation with partners representing the government and
self-government administration, the business, scientific, cultur-
al environment and non-governmental organizations, as well
as Police, i.e. the Nation-wide Polish Convention entitled “In-
ter-sectoral cooperation and innovations for the road safety”
from 11 October 2019 in Warsaw. The purpose of the convention
was to develop new solutions enabling faster, more effective and
more efficient preventing and counteraction of road traffic acci-
dents, and especially limiting the number of victims in fatal car
accidents. Within the frame of it the scientific conference and
the gala of presenting certificates “Noble Company — Benefac-
tor in business” took place. Entities with standing out activity of
road safety improvement were also honoured with the title and
“Safe roads patron of 2019” statuette. Among the distinguished
there were i.a. representatives of the Provincial Police Head-
quarters Traffic Department in Cracow, Bydgoszcz and Swiec.

Thumaczenie: Jarostaw Michalak
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GENERALNY POMIAR RUCHU
- GPR 2020

mt. insp. Jarostaw Zgierski

Kierownik
Zaktadu Ruchu Drogowego CSP

W dniu 23 stycznia 2020 r. Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad rozpoczeta generalny
pomiar ruchu (GPR 2020), ktéry bedzie kontynuowany w ciggu biezaceqgo roku.

ROZPOCZYNAMY - GPR 2020

Jednym z czynnikoéw majacych wptyw na bezpieczenstwo
uczestnikow ruchu drogowego jest natezenie ruchu na da-
nym odcinku drogi. Z kolei nat¢zenie ruchu uzaleznione
jest od liczby pojazdow oraz sieci drog, po ktorych one
si¢ poruszaja.

Ilo$¢ pojazdow silnikowych w Polsce stale rosnie,
a z danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego wy-
nika, ze w 2018 r. w naszym kraju ogédtem bylo
zarejestrowanych 29 656 238 pojazdéw, w tym:
22 514 047 samochodow osobowych, 3 249 961
pojazdéw cigzarowych oraz 1 428 299 motocykli.
Polozenie naszego kraju na mapie Europy oraz
jego usytuowanie na szlaku transportowym Wschod
— Zachod, jest przyczyna bardzo duzego ruchu tran-
zytowego. Jak wynika z danych Komendy Gloéwne;j
Strazy Granicznej, w 2018 r. przez zewnetrzne gra-
nice UE do Polski wjechato 12 435 345 pojazdow,
w tym 9 970 787 samochodow osobowych. Brak jest
natomiast danych o liczbie pojazdow, ktore wjechaty
na teren Polski z obszaru Unii Europejskie;.

W ostatnich latach prowadzona jest intensywna moder-
nizacja drog krajowych oraz budowa nowych odcinkow,
w szczegolnosci drog ekspresowych oraz autostrad.
W 2018 r. sie¢ drog krajowych w Polsce przekracza-
fa 19 400 km (w tym odcinki ekspresowe 1768 km).
Ponadto taczna dtugos¢ autostrad wynosita 1636,9 km.
Za utrzymanie i rozwoj drog krajowych i autostrad
odpowiedzialna jest Generalna Dyrekcja Drog Kra-
jowych 1 Autostrad, ktéra zgodnie z art. 20 pkt 15
ustawy z 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
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(D. U. 22018 r. poz. 2068, z p6zn. zm.) zobowigzana jest
do dokonywania okresowych pomiaréw ruchu drogowego.
Okresowe pomiary ruchu Generalna Dyrekcja Drog Krajo-
wych 1 Autostrad prowadzi co pig¢ lat, ostatni realizowano
w 2015 r. Generalny pomiar ruchu w 2020 r. prowadzony
jest na podstawie zarzadzenia nr 12 Generalnego Dyrek-
tora Drog Krajowych i Autostrad z dnia 28 marca 2019 r.
w sprawie okresowego pomiaru ruchu w 2020 r. na
drogach krajowych przy zastosowaniu Wytycznych
organizacji i przeprowadzenia Generalnego Po-
miaru Ruchu w 2020 roku na drogach krajowych.
GPR 2020 realizuje si¢ na istniejacej sieci drog kra-
jowych (w tym takze na odcinkach autostrad kon-
cesyjnych), z wyjatkiem tych odcinkow drog, ktore
znajduja si¢ w miastach na prawach powiatu i nie sg ad-
ministrowane przez GDDKiA. W obliczeniach GPR 2020
wykorzystywany jest aktualny system referencyjny oraz
dane techniczne dotyczace drog krajowych, co umozliwia
obliczenie podstawowych wynikow w dowolnym uktadzie
liniowym, obszarowym, funkcjonalnym oraz technicznym.
GPR 2020 ma na celu ustalenie nastgpujacych danych dla
kazdego odcinka sieci drog krajowych:
e $redni dobowy ruch roczny (SDRR),
e $redni dobowy ruch w typowe dni robocze (SDRDR),
sredni dobowy ruch letni (SDRL),
sredni dobowy ruch zimowy (SDRZ),
$redni ruch dzienny — w godz. od 6.00 do 18.00 (SRD),
$redni ruch wieczorny — w godz. od 18.00 do 22.00 (SRW),
sredni ruch nocny — w godz. od 22.00 do 6.00 (SRN),
wskaznik zmiany wielkosci ruchu (iloraz SDRR w 2020 r.
do SDRR w 2015 r. liczony dla pojazdéw ogdtem),
wspotczynnik ruchu niedzielnego,
e wspodtczynnik ruchu wakacyjnego.
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Fot. Oznaczenie GPR. Zrodto: https://www.gddkia.gov.pl/pl/a/36380/



Zrédto: https://www.gddkia.gov.pl/pl/927/drogi-krajowe

GENERALNY POMIAR RUCHU 2020

7) GDDKiA

OZNACZENIA
=Sy AUTOSTRADA (A)

m=F]—= DROGA EKSPRESOWA (S) — dwujezdniowa
——g@— DROGA EKSPRESOWA ($) - jednojezdniowa
DROGA KRAJOWA (G, GP) — dwujezdniowa

——19—— DROGA KRAJOWA (G, GP) - jednojezdniowa

DROGA WOJEWODZKA

[C7]  MIASTA NA PRAWACH POWIATU
GRANICE WOJEWODZTW

Przy ustaleniu $redniego natgzenia ruchu
uwzgledniana jest rodzajowa struktura ruchu,
okreslajaca nastepujace kategorie pojazdow:
1) pojazdy silnikowe, w tym:
motocykle,
samochody osobowe,
lekkie samochody ci¢zarowe (dostawcze),
samochody ci¢zarowe bez przyczep,
samochody ci¢zarowe z przyczepami,
autobusy,

e ciggniki rolnicze;
2) rowery.
GPR 2020 realizowany jest bezposrednio, od-
dzielnie dla kazdego kierunku ruchu, w sposéb:
® automatyczny,
e poélautomatyczny,
® reczny,
e metoda wideorejestracji.
W ramach GPR 2020 przeprowadzonych zo-
stanie tacznie 15 pomiaré6w podstawowych
w okresie od 23 stycznia do 29 listopada br.,
w tym 9 pomiaréw w ciggu dnia oraz 6 po-
miaré6w w nocy. Przewidziano takze mozli-
wos$¢ przeprowadzenia 2 pomiaréw uzupet-
niajacych, ktore zaplanowano w kwietniu
i maju 2021 r. Pomiary sg prowadzone
w ok. 2300 punktach (dla pordéwnania
w 2015 r. byto to ok. 1950 punktéw).
Pierwsza publikacja wynikéw GPR 2020 dla
drog krajowych w postaci ,,Syntezy wyni-
kow” planowana jest po 31 marca 2021 r.
Natomiast dokument ,,Ruch Drogowy 2020
opisujacy szczegoétowo wyniki GPR bedzie
dostepny po 30 wrzesnia 2021 r.
Biorac pod uwage fakt, ze na dane o biezagcym
natezeniu ruchu trzeba bedzie czekaé jeszcze
ponad rok, do typowania potencjalnie niebez-
piecznych odcinkéw drég musimy positko-
wacé si¢ danymi z gtdéwnego pomiaru ruchu
przeprowadzonego w 2015 r. Sredni dobowy
ruch roczny pojazdow silnikowych (SDRR)
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SIEC DROG KRAJOWYCH

stan istniejacy
w 2015 r. na sieci drég krajowych wyno-
sit 11 178 poj./dobe. Obciazenie ruchem
pojazdow silnikowych nie bylo réwno-
mierne dla calej sieci, lecz zwickszato si¢
wraz ze wzrostem znaczenia drog w ukta-
dzie funkcjonalnym. Na drogach mig-
dzynarodowych SDRR w 2015 r. wynosit
20 067 poj./dobe, za$ na pozostatych
drogach krajowych 7614 poj./dobg. Po-
roOwnanie wynikow pomiardw przepro-
wadzonych w latach 20002015 wska-
zuje na to, ze $redni dobowy ruch roczny
pojazdéw silnikowych na drogach kra-
jowych corocznie zwigksza si¢ o okoto
20%, a w przeciaggu 15 lat wzrdst z 7009
do 11 178 poj./dobg, tj. o blisko 60%.
H*», Natomiast wzrost $redniego nat¢zenia

! ruchu na trasach migdzynarodowych

== przekroczyt 75%.

wg stanu na dzien
31.12.2019r.

Wykres 1. Sredni dobowy ruch roczny pojazdéw silnikowych.
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Wykres 2. Liczba zdarzen drogowych na najbardziej obcigzonych odcinkach drog krajo-
wych w latach 2013-2019.
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==@==0dcinek drogi S86 odcinek autostrady A4

2019r.

==@==0dcinek drogi S8

1 droga ekspresowa nr S8f, odcinek Trasy AK w Warszawie od Wezta Prymasa Tysiaclecia do Wezta Marywil-
ska (SDRR od 127 822 do 142 269 poj./dobe) oraz odcinek od Wezta Marywilska do Wezta tabiszyriska
(SDRR — 110 395 poj./dobe) — ok. 7,6 km,

2 droga ekspresowa nr S86, odcinek Sosnowiec — Katowice (SDRR — 112 212 poj./dobe) — ok. 7,1 km,

3 autostrada A4, Katowice — miasto (SDRR — 100 983 poj./dobe) — ok. 7,5 km.
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Wykres 3. Wypadki drogowe oraz ich ofiary na drodze ekspresowej nr S8f, : .
odcinek w Warszawie od Wezta Prymasa Tysigclecia do Wezta Labiszynska. stan bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ze

wzrost natgzenia ruchu ma istotny wptyw na

wzgledu na fakt, ze wyniki pomiaréw nate-
zenia ruchu sg podstawowym zrédlem infor-
macji o ruchu drogowym w Polsce, powinny
by¢ wykorzystywane przez administracje
drogowa do realizacji zadan zwigzanych
z zarzadzaniem, utrzymaniem i planowa-
niem sieci drogowej, a Policja oraz inne
shuzby powinny si¢ positkowa¢ nimi do pla-
nowania dyslokacji patroli oraz organizacji
dziatah majacych na celu zapewnienie bez-

2019 pieczenstwa w ruchu drogowym.

Autor skltada podzigkowania dla WRD KSP

odcinek Sosnowiec - Katowice.
25
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Wykres 4. Wypadki drogowe oraz ich ofiary na drodze ekspresowej nr S86, oraz WRD KWP w Katowicach za udostegp-

nienie danych dotyczqcych zdarzen drogo-
wych na wybranych odcinkach drog ekspre-
sowych S8 i 86 oraz autostrady A4.
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Wykres 2. Wypadki drogowe oraz ich ofiary na autostradzie A4, odcinek

https://www.gddkia.gov.pl/frontend/web/user-
files/articles/g/generalny-pomiar-ruchu-w-ro-
ku-20_32755/Wytyczne_ GPR_2020_%20dro-
gi_wojewodzkie.pdf.
https://www.gddkia.gov.pl/pl/a/36380/Rozpoczy-
namy-GPR-2020.
https://www.gddkia.gov.pl/pl/3959/GPR-2020.
https://www.gddkia.gov.pl/pl/2551/GPR-2015.
https://www.gddkia.gov.pl/pl/987/gpr-2010.
https://www.gddkia.gov.pl/pl/991/gpr-2005.
Dane dot. zdarzen drogowych na wybranych od-
1 cinkach drog ekspresowych S8 i S86 oraz auto-
2019 strady A4 udostgpnione przez WRD KSP oraz
WRD KWP w Katowicach.

o))

Najbardziej obcigzonymi odcinkami drég krajowych, na
ktorych SDRR w 2015 r. przekraczal 100 000 poj./dobeg,
byty:

e droga ckspresowa nr S8f, odcinek Trasy AK w Warsza-
wie od Wezta Prymasa Tysiaclecia do Wezta Marywilska
(SDRR od 127 822 do 142 269 poj./dobg) oraz odcinek od
Wezta Marywilska do Wezta Labiszynska (SDRR — 110 395
poj./dobe) — ok. 7,6 km,

e droga ekspresowa nr S86, odcinek Sosnowiec — Katowice
(SDRR — 112 212 poj./dobg) — ok. 7,1 km,

o autostrada A4, Katowice — miasto (SDRR — 100 983
poj./dobe) — ok. 7,5 km.

Na podstawie analizy danych z Systemu Ewidencji Wy-

padkow i Kolizji dot. liczby zdarzen drogowych, do kto-

rych doszto na tych odcinkach dréog w ciagu ostatnich 6 lat,
oraz poréwnania ich z danymi dot. $redniego dobowego ru-
chu rocznego mozna wyciggnaé jednoznaczny wniosek, ze
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General measurement of traffic — GPR 2020

The article refers to the measurement of the traffic volume on
national roads, which was started on 23 of January 2020 by the
General Directorate of National Roads and Motorways. The au-
thor indicates the network of roads and number of vehicles as two
most important factors influencing the traffic volume as well as
enumerates methods of taking the general measurement of traffic
and data received from its results. Based on data received from the
measurements taken in the years: 2000, 2005, 2010 and 2015 the
author presents values of the average daily traffic of vehicles in the
scale of the year on national roads and international routes. Next he
presents the analysis of the number of traffic incidents, which took
place on national road sections with the greatest traffic volume and
indicates the correlation between the number of traffic incidents
and traffic volume, which should be used to plan actions aiming at
ensuring the security in road traffic.

Tlumaczenie: Renata Cedro
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Radiowdz oznakowany warszawskiej grupy ,SPEED”. Zdj. Pawet Przestrzelski

WARSZAWSKA GRUPA

> SPEED ¢

HAMULCEM NA PREDKOSC

Pomimo licznych kampanii edukacyjno-profilaktycznych, stoteczni kierowcy nie zwalniaja tempa. Za-
grazaja sobie, pasazerom, stwarzaja tez ogromne niebezpieczenstwo dla innych uczestnikow ruchu

czy pieszych.

PREDKOSC - to najczesciej wymieniana przyczyna wypadkow drogowych. Wynika to nie tylko z poli-
cyjnych statystyk, ale i z obserwacji uzytkownikow drog. Coraz lepsza infrastruktura drogowa, szybkie
samochody, pusta droga budzg w wielu dusze rajdowca. Kierowcy zapominaja, ze nie sg na torze
wyscigowym, a jazda po drodze to nie wirtualny wyscig, gdzie majg siedem ,zyc".

Aby przeciwdziata¢ takim wtlasnie niebezpiecznym i agre-
sywnym zachowaniom, majac na wzgledzie ciagla potrzebe
podnoszenia stanu bezpieczenstwa na drogach, ktéra wynika
z realizacji jednego z fundamentalnych zadan Policji, jakim
jest zapewnienie bezpieczenstwa uczestnikom ruchu drogo-
wego, a takze wychodzac naprzeciw oczekiwaniom spotecz-
nym w zakresie ujawniania kierujacych dopuszczajacych si¢
agresywnych lub szczegodlnie niebezpiecznych zachowan,
w dniu 26 pazdziernika 2018 r. decyzja Komendanta Stotecz-
nego Policji powotano specjalny zespot pod nazwa ,,SPEED”.

Trzon tej specgrupy stanowi 40 najlepiej wyszkolonych
i najbardziej do$wiadczonych policjantow warszawskiej
»drogowki”, wspieranych przez funkcjonariuszy innych
komérek, m.in. Wydzialu do walki z Cyberprzestepczoscia
KSP oraz Wydzialu Kryminalnego KSP, prowadzacych roz-
poznanie w zakresie planowanych nielegalnych wyscigow.
W toku realizacji obowigzkéw stuzbowych zespoty ,,SPEED”
patroluja najbardziej zagrozone ciagi komunikacyjne m.st. War-
szawy, reagujac na kazdy przejaw agresywnego, niebezpiecz-
nego i nieodpowiedzialnego zachowania kierujacych. W zwigz-
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Samochody na wyposazeniu warszawskiej grupy ,SPEED”.

ku z powyzszym zmotoryzowany uczestnik ruchu drogowego,
przekraczajgc dopuszczalng predkosé, musi si¢ liczy¢ z tym, iz
moze ,,spotka¢” si¢ z funkcjonariuszami z nieoznakowanego
BMW.

Ponadto policjanci grupy ,,SPEED”, w przypadku otrzymania
informacji o organizowaniu nielegalnych wyscigéw ulicz-
nych natychmiast udajg si¢ w miejsca grupowania si¢ zagdnych
mocnych wrazen kierowcow, aby skutecznie przeszkodzi¢
W naruszaniu prawa i zapobiec nielegalnym — niebezpiecznym
zabawom.

Juz pierwsze miesiace pracy grupy ,,SPEED” pokazatly, jak
bardzo potrzebna byla taka formacja na stotecznych drogach.
Inicjatywa jej powotania spotkata si¢ z duzym oddzwigkiem
i aprobatg spoteczng oraz zainteresowaniem mediéw. Dziata-
nia grupy moga wzbudza¢ respekt wsrod piratow drogowych.
Zaplecze sprzgtowe, jakim dysponuje formacja, a takze deter-
minacja policjantow w dazeniu do poprawy stanu bezpieczen-
stwa na warszawskich ulicach, znacznie ograniczajg wystepo-
wanie niepozadanych zjawisk w zakresie naruszen przepisow
dotyczacych przekraczania dopuszczalnej predkosci oraz
przejawow agresji na drodze.

Aby wyréwna¢ szanse w poscigu za szybkimi samochodami
piratow drogowych, policjanci grupy ,SPEED” otrzymali naj-
szybsze nieoznakowane radiowozy marki BMW 330i xDri-
ve, ktdre przyspieszaja do ,setki” w 5,8 sekundy i osiagaja
maksymalng predkos¢ 250 km/h. Funkcjonariusze wyko-
rzystywali takze, uzyczony im na okreslony czas, samochéd
marki KIA Stinger. Niezwykle dynamiczne auto o mocy 366
koni mechanicznych rozpedzato sie do setki w 4,9 sekundy.
Jego predkos¢ maksymalna to 270 km/h. Dodatkowo w okre-
sie letnim policjanci korzystaja z motocykli stuzbowych
marki BMW K 1200 S z przyspieszeniem od 0 do 100 km/h
w 2,9 sekundy, ktore moga rozpedzic sie do 280 km/h.

Flota najnowoczesniejszych pojazdéw w rekach najlepszych
z najlepszych pozwolita na znaczne wyhamowanie najbardziej
krewkich i zadnych wrazen kierowcow.
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Od 26 pazdziernika 2018 r. do 10 listopada 2019 r. funkcjona-
riusze skontrolowali 24 923 pojazdy. Ujawnili w tym czasie
19 862 wykroczenia, w tym 4091 przypadkéw przekroczenia
dopuszczalnej predkosci o wiecej niz 50 km/h na obszarze za-
budowanym i 13 714 pozostalych przekroczen predkosci. Na-
tozyli 16 732 mandaty karne, w tym 15 342 za przekroczenie
predkosci jazdy. W trakcie dziatan 2866 kierujacych pouczono,
a wobec 236 skierowano wnioski o ukaranie do sadu, 3847 kie-
rujacym zatrzymano prawo jazdy, w tym 3766 — za przekro-
czenie dopuszczalnej predkosci o wigcej niz 50 km/h na ob-
szarze zabudowanym. Lacznie zatrzymano takze 673 dowody
rejestracyjne. Te liczby mowia same za siebie. Kazdy z tych
przypadkow to zapobiezenie potencjalnej tragedii ludzkie;.

W opinii Wydziatu Ruchu Drogowego Komendy Stotecz-
nej Policji dziatania grupy ,,SPEED” znaczaco wplywaja na
zmniejszenie liczby zdarzen drogowych ze skutkiem $miertel-
nym. Wazna rol¢ odgrywa takze przekaz spoteczny i medialny
dotyczacy jej dziatalnos$ci. W jego wyniku wielu kierowcow
uswiadomito sobie, ze kazde zachowanie niezgodne z przepi-
sami ruchu drogowego spotka si¢ z natychmiastowa reakcja
strozow prawa.

Warto podkresli¢, ze rozwigzanie zastosowane przez sto-
leczna policje zostalo przez kierownictwo Policji wdro-
zone w lipcu 2019 r. we wszystkich garnizonach i grupy
»SPEED” funkcjonuja w calym kraju.

Opracowat: podkom. Robert Gorski, Sekcja Organizacji Stuzby Wy-
dziatlu Ruchu Drogowego KSP. Na podstawie materiatow: ,,Stotecz-
ny Magazyn Policyjny”, maj 2019; ,,Stoleczny Magazyn Policyjny”,
czerwiec 2019; Opracowanie wlasne WRD KSP.

“SPEED” Warsaw group as a brake to the speed

In the article there have been presented the actions of the super-
numerary “SPEED” team appointed in the Warsaw Metropolitan
Headquarters in October in 2018 to counteract dangerous and
aggressive behaviours of drivers on Warsaw roads and nearby dis-
tricts. Parameters of unmarked police cars, which are at the dis-
posal of this team as well as results of traffic controls performed by
them, were discussed in a synthetic way.

Tlumaczenie: Renata Cedro

KWARTALNIK POLICYJNY 4/2019

Zdj. Pawet Przestrzelski.



Adam Polej

TRANSPORT DROGOWY

DZIALALNOSC INSPEKCJI
TRANSPORTU DROGOWEGO

Podsumowanie 2019 r. oraz plany na przysztosc

Zastepca Naczelnika Wydziatu Komunikacji
Gtéwnego Inspektoratu Transportu Drogowego

Inspekcja Transportu Drogowego to wyspecjalizowana jednostka kontrolna, powotana na mocy usta-
wy z dnia 6 wrze$nia 2001r. o transporcie drogowym (zwana dalej UTD)'. Pierwsi inspektorzy rozpo-
czeli kontrole na drogach catej Polski w pazdzierniku 2002 r. Tym samym, juz od ponad 17 lat ITD dba
0 przestrzeganie przepisow zwigzanych z transportem, przyczyniajac sie do poprawy bezpieczenstwa

na drogach.

Celem realizowanych przez Inspekcje Transportu Drogowego
zadan jest przede wszystkim:

ochrona polskiego rynku transportowego,

poprawa rozwoju ekonomicznego i regulacja sektora trans-
portowego (m.in. poprzez eliminacj¢ nieuczciwej konku-
rencji),

poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego,

poprawa jakosci swiadczonych ustug w transporcie drogo-
wym,

poprawa stanu infrastruktury drogowe;j,

poprawa warunkow pracy kierowcow,

ochrona $rodowiska naturalnego.

Inspekcja Transportu Drogowego przeprowadza przede wszyst-
kim prewencyjne kontrole drogowe o bardzo szerokim zakresie:

kontrole kierujacych pojazdami, w tym w szczegdlnych
przypadkach samochodami osobowymi, gdy zachodzi uza-
sadnione podejrzenie, ze kierujg pojazdem w stanie nietrzez-
wosci lub w stanie po uzyciu alkoholu albo $rodka dziataja-
cego podobnie do alkoholu;

kontrole kierujacych (réwniez kierujacych samochodami
osobowymi, ktérzy razaco naruszyli przepisy o ruchu dro-
gowym lub spowodowali zagrozenie bezpieczenstwa);
rozwdj oraz utrzymanie systemu automatycznego nadzoru
nad ruchem drogowym w ramach uprawnien przyznanych

Inspekceji Transportu Drogowego w przepisach ustawy — Pra-
wo o ruchu drogowym?;

kontrole przestrzegania przepisow dotyczacych czasu prowa-
dzenia pojazdu, przerw i odpoczynkoéw kierowcy — w trans-
porcie pozawspdlnotowym na podstawie umowy AETR3,
w transporcie wewnatrzwspolnotowym — zgodnie z przepisa-
mi rozporzadzen WE;

kontrole przewozu drogowego towaréw niebezpiecznych
zgodnie z przepisami ustawy o przewozie towarow niebez-
piecznych* oraz umowy europejskiej dotyczacej miedzyna-
rodowego przewozu drogowego towaréw niebezpiecznych’
(ADR);

kontrole dokumentéw uprawniajacych do prowadzenia
pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t
i autobusow, zgodnie z przepisami UTD;

egzekwowanie od kierowcow i przedsigbiorcoOw osobiscie
wykonujacych przewozy obowigzku przestrzegania przepi-
sOw ustawy — Prawo o ruchu drogowym, w szczegolnosci
w ramach kontroli z wykorzystaniem wideorejestratorow;
wspotprace z Policja w zakresie udzielania pomocy orga-
nom prowadzacym postgpowania w sprawach wypadkow
i katastrof celem ustalenia ich przyczyn;

kontrole przestrzegania przepisow o dopuszczalnych para-
metrach pojazdu;
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Wykres nr. 1. Liczba kontroli w latach 2002-2019.

2019 I 176 295

2018 | 170 487

2017 =~ . 192 693

2016 . 207 699

2015 | ———— 222 327
2014 = 218 296
2013 230 608
2012 I 195 769

2011 . 140271

2010 | 205 366

2009 | 215 414
2008 . 147 089

2007 | ————— 166 291

2006 ==~ 160 267

2005 I 158 202

2004 | ——— 140 989

2003 I 85 948
2002 W 12 215

0 50 000 100 000

150 000 200 000 250 000

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Wykres nr 2. Struktura naruszen stwierdzonych podczas kontroli drogowych w 2019 r.
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Zrodto: Opracowanie wiasne.

e kontrole przestrzegania przepisow dotyczacych budowy, in-
stalacji, uzytkowania, sprawdzania i kontrolowania urzadzen
rejestrujacych stosowanych w transporcie drogowym w celu
weryfikacji zgodnosci z rozporzadzeniem 561/2006 (WE), dy-
rektywa 2002/15/WE Parlamentu Europejskiego i Rady i dy-
rektywa Rady 92/6/EWG — w transporcie pozawspolnotowym
na podstawie umowy AETR, w transporcie wewnatrzwspdlno-
towym — zgodnie z przepisami rozporzadzenia 2014/165 UE;

e kontynuowanie prac nad stworzeniem automatycznego sys-
temu kontroli wymiar6w i masy pojazdow (eMIM);

e kontrole podmiotow wysylajacych kontenery pod katem
prawidtowosci wystawiania i przekazywania deklaracji
0 masie tadunku;
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kontrole podmiotéw wykonujacych pilotaz pojazdow nie-
normatywnych podczas wykonywanych przewozoéw drogo-
wych;

podjecie dziatan zmierzajacych do wdrozenia do pol-
skiego porzadku prawnego dyrektywy Parlamentu Euro-
pejskiego 1 Rady 2014/47/UE z dnia 3 kwietnia 2014 r.
w sprawie kontroli technicznej dotyczacej zdatnosci do
ruchu drogowego pojazddéw uzytkowych poruszajacych
si¢ w Unii oraz uchylajacej dyrektywe 2000/30/WE,
w szczegdlnosci utworzenie punktu kontaktowego do
wymiany informacji migdzy panstwami cztonkowskimi
oraz okres$lenie systemu wstepnych i szczegoétowych kon-
troli technicznych®.
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DZIALALNOSC ITD

PODSUMOWANIE ROKU

W 2019 r. inspektorzy przeprowadzili 176 295 kontroli drogo-
wych (zob. wykres nr 1). Liczba skontrolowanych przewozni-
kow krajowych to 94 594 (53,66% przeprowadzonych kontro-
li), a przewoznikow zagranicznych 81 701 (46,34%). W efekcie
przeprowadzonych kontroli inspektorzy wydali 17 731 decyzji
administracyjnych na podstawie zalacznika nr 3 (15 084) oraz
zatacznika nr 4 (2647) do ustawy o transporcie drogowym.
Z ogolnej liczby wydanych w tym okresie decyzji na podstawie
zat. 3 — 7704 (51,07%) natozone kary administracyjne dotyczy-
ly przewoznikow krajowych, a 7380 (48,93%) — przewoznikow
zagranicznych.

Z kolei na podstawie zat. 1 do ustawy o transporcie drogowym
inspektorzy natozyli 35 920 mandatow karnych, w tym 12 336
(34,34%) na kierowcéw krajowych, 23 584 (65,66%) na kie-
rowcOw zagranicznych.

W trakcie kontroli drogowych przeprowadzonych przez in-
spektoréw ITD w 2019 r. wystawiono 21 833 mandaty karne
za naruszenia przepiséw ustawy — Prawo o ruchu drogowym,
z czego 15 640 (71,63%) dotyczyto przewoznikow krajowych,
a 6193 (28,37%) — przewoznikow zagranicznych. Tym samym
co 6sma kontrola konczyta si¢ natozeniem mandatu karnego
z tytulu naruszenia przepisow PRD.

W trakcie ubieglego roku inspektorzy transportu drogowego
zatrzymali 10 917 dowoddéw rejestracyjnych (79,12% doty-
czylto przewoznikéw krajowych). Glowna przyczyng zatrzy-
man byl zly stan techniczny kontrolowanych pojazdéw. Do-
datkowo podczas kontroli stwierdzono, ze 1533 pojazdy nie
mialy waznych okresowych badan technicznych potwierdza-
jacych zdatnos¢ do ruchu drogowego, a 1113 razy ujawniono
wykonywanie przewozu drogowego pojazdem posiadajacym
usterke zakwalifikowang jako niebezpieczna.

Skontrolowano 326 400 kierowcow, w tym 166 988 (51,16%)
kierowcow polskich 1 159 412 (48,84%) obcokrajowcow.

W wyniku przeprowadzonych kontroli drogowych inspekto-
rzy transportu drogowego stwierdzili 98 237 naruszen prze-
pisow sankcjonowanych zgodnie z zatacznikami 1, 3, 4 UTD.
Najwigce] stwierdzonych naruszen — 45,74% (44 936) doty-
czylo nieprzestrzegania przez kierowcoéw przepisow doty-
czacych czasu prowadzenia pojazdéw oraz obowiazkowych
przerw i odpoczynkow, 38,03% (37 356) naruszen zwigzanych
byto z nieprawidlowym uzywaniem urzadzen rejestrujacych,
a 3,99% (3919) stanowity naruszenia zwigzane ze stanem
technicznym (zob. wykres nr 2).

W zwiazku z nieprzestrzeganiem przez kierowcoOw prze-
pisow w zakresie czasu pracy najczesciej spotykane naru-
szenia to: wydluzenie jazdy dziennej, jazda bez wymaganej
przerwy, skrocenie odpoczynku dziennego, skrécenie od-
poczynku tygodniowego oraz wydtuzona jazda tygodnio-
wa. Natomiast w zakresie przestrzegania przez kierowcow
i przedsigbiorcow przepiséw dotyczacych stosowania urzg-
dzen rejestrujacych bardzo czesto spotykane sg przypadki
naruszen zwigzanych z nieprawidlowym uzywaniem wykre-
sowek i karty kierowcy.

PLANY NA PRZYSZt0SC

Obok biezacej dziatalnosci kontrolnej Inspekcja Transportu
Drogowego realizuje rowniez kilka bardzo waznych projek-
tow, w tym rowniez przy wsparciu z funduszy unijnych.

ST wansporrorocowr

Najistotniejszym przedsigwzigciem jest budowa Nowego
Krajowego Systemu Poboru Optat. W listopadzie 2018 r.
GITD przejat system ViaTOLL i od tej pory realizuje zada-
nia z zakresu poboru optaty drogowej. W okresie od listo-
pada 2018 r. do wrzesnia 2019 r. do Krajowego Funduszu
Drogowego wptyneta kwota 1,7 miliarda PLN, co $rednio
stanowi kwote 5,4 mln PLN dziennie. 53% wpltywdw po-
chodzi z autostrad, 34% z drog ekspresowych i 13% z drog
krajowych.

Nowy KSPO ma zosta¢ wdrozony i uruchomiony w 2021 r.

i zastgpi dotychczas uzytkowany. Pracami nad projektem

zajmuje si¢ pion GITD ds. systemu poboru optat, w ktérym

pracuja m.in. eksperci z obszaru IT oraz systemow transporto-
wych i drogowych.

Znaczacym z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu dro-

gowego jest projekt pod nazwa ,,Zwigkszenie skutecznosci

i efektywnosci systemu automatycznego nadzoru nad ruchem

drogowym” wspoétfinansowany ze srodkow Unii Europejskie;j

w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowi-

sko 2014-2020.

Projekt obejmie realizacj¢ 3 nastepujacych zadan:

e zakup 358 nowych urzadzen rejestrujacych dostosowanych
do wszystkich kategorii drog, w tym zakup urzadzen reje-
strujacych do punktowego pomiaru predkosci i odcinkowe-
go pomiaru predkosci, urzadzen rejestrujacych przejazd na
czerwonym $wietle i urzadzen monitorujacych niestosowa-
nie si¢ do sygnalizacji $wietlnej na przejazdach kolejowych
oraz przeno$nych urzadzen rejestrujacych;

e rozbudowa infrastruktury teleinformatycznej poprzez do-
danie nowych funkcjonalno$ci podnoszacych efektywnosé
systemu CPD CANARD (utworzenie dedykowane;j platfor-
my wymiany danych);

e zapewnienie zaplecza funkcjonalnego projektu (zakupu
sprze¢tu, oprogramowania oraz ustug dodatkowych).

Gtowny Inspektorat Transportu Drogowego realizuje ponadto
projekt ,,Wzmocnienie potencjatu Inspekcji Transportu Drogo-
wego”, dzieki ktéremu ITD zostanie wyposazona w nowocze-
sny, zaawansowany technicznie oraz technologicznie sprzet,
pojazdy oraz pakiet specjalistycznych szkolen pozwalajacych
zwigkszy¢ efektywno$¢ kontroli drogowych. W ramach pro-
jektu zostang zakupione:

e 64 zestawy do kontroli tachografow,

e 64 samochody typu furgon ze specjalistycznym wyposaze-
niem,

e 16 mobilnych jednostek diagnostycznych.

Intencja jest, by w kazdym wojewodztwie funkcjonowala

minimum jedna mobilna jednostka kontrolna. To doskonate

narzedzie wspierajace tradycyjne kontrole. Obecnie inspekto-
rzy wykorzystuja trzy tego typu jednostki, a ich skutecznosé
jest bardzo wysoka. Analizy wykazuja, ze w trakcie kontroli

z wykorzystaniem przeno$nych stacji diagnostycznych z ru-

chu wycofywanych jest nawet 40% niesprawnych technicznie

pojazdow.

KONTROLA PRZEWOZU ZWIERZAT

Jednym z zadan realizowanych przez Inspekcj¢ Transpor-
tu Drogowego jest kontrola przewozu drogowego zywych
zwierzat.

Zasady dotyczace transportu zwierzat reguluja ustawa o ochro-
nie zwierzat z 21 sierpnia 1997 r. i rozporzadzenie 1/2005
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z 22 grudnia 2004 r. w sprawie ochrony zwierzat podczas

transportu i zwigzanych z tym dziatan oraz zmieniajace dy-

rektywy 64/432/EWG 193/119/WE oraz rozporzadzenie (WE)

Nr 1255/97 (Dz. Urz. UE.L 2005 Nr 3, str. 1).

Zgodnie z ww. rozporzadzeniem, przewozow komercyjnych

zwierzat kregowych na terytorium Unii Europejskiej moga

dokonywaé jedynie przewoznicy posiadajagcy zezwolenie.

Transport w celach komercyjnych nie jest ograniczony do

transportu zwigzanego z jednoczesna wymiang pieni¢dzy, to-

wardw lub ustug. Transport w celach komercyjnych obejmuje

w szczegblnosci transport, ktory bezposrednio lub posrednio

ma na celu osiaggniecie korzys$ci finansowych:

e przew6z do rzezni, na targi, do miejsc gromadzenia zwie-
rzat, gospodarstw, punktéw skupu i punktéw kopulacyj-
nych, z wyjatkiem przewozu do 65 km i transportow wyko-
nywanych przez rolnikéw wykorzystujacych pojazdy rolni-
cze lub nalezace do nich $rodki transportu, w przypadkugdy
warunki geograficzne wymagaja transportu niektorych ga-
tunkdw zwierzat w celu sezonowego wypasu;

e przewdz na wystawy, pokazy i konkursy;

e przewdz zwierzat wylapywanych na podstawie art. 11
ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o ochronie zwierzat — do
schronisk dla zwierzat bezdomnych;

e przewdz zwierzat do ogrodéw zoologicznych;

e przewdz zwierzat przeznaczonych do dos§wiadczen.

Zezwolenie dla przewoznika nie jest wymagane, gdy:

e przewodz zwierzat nie jest zwigzany z prowadzong dzia-
lalnoscia, np.: przewdz wilasnego konia, wlasnym $rod-
kiem transportu w celach rekreacyjnych; przewo6z w ce-
lach niehandlowych zwierzat domowych towarzyszacych
podréznym;

e transport zwierzat odbywa si¢ z polecenia lekarza wetery-
narii bezposrednio do Iub z gabinetow, klinik weterynaryj-
nych;

o przewoz jest dokonywany na maksymalng odlegto$¢ 65 km,
liczong od miejsca wyjazdu do miejsca przeznaczenia;

e transport zwierzat dokonywany jest przez rolnikow wyko-
rzystujacych pojazdy rolnicze lub nalezace do nich srodki
transportu, w przypadku gdy warunki geograficzne wyma-
gaja transportu niektorych gatunkdéw zwierzat w celu sezo-
nowego wypasu;

e transport zwierzat dokonywany jest przez rolnikow wyko-
rzystujacych pojazdy rolnicze lub nalezace do nich $rodki
transportu na odlegtos¢ mniejszg niz 50 km od ich gospo-
darstwa.

Przy zarobkowym transporcie (oprocz standardowych doku-

mentow wymaganych podczas kontroli ITD) konieczne sa od-

powiednie uprawnienia i zatwierdzenia:

e zezwolenie dla przewoznika (do 8 godzin — typ 1 lub po-
wyzej 8 godzin — typ 2, przy czym typ 2 jest zezwoleniem
ogblnym, zezwala na kazdy transport, w tym dtugotrwaty)
— takie zezwolenie wazne jest lat 5;

e licencja kierowcy/konwojenta (po ukonczonym szkoleniu)
obstugujacego pojazd drogowy przewozacy zwierz¢ta do-
mowe nieparzystokopytne lub gatunki domowego bydta,
owiec, koz lub §win albo drob (licencja dotyczy jedynie
wyszczegblnionych gatunkow lub grup gatunkow);

e przy transporcie powyzej 8 godzin — swiadectwo zatwier-
dzenia s$rodka transportu (wazne maksymalnie przez 5 lat
od chwili wydania, przestaje by¢ wazne w przypadku mody-
fikacji lub przebudowy $rodka transportu w sposdb wptywa-
jacy na dobrostan zwierzat).
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Pojazd musi by¢ wyraznie oznakowany. Do transportu zwie-

rzat zalacza si¢ dokumenty okreslajace:

pochodzenie zwierzat i ich wiasciciela,

miejsce wyjazdu,

date i czas wyjazdu,

przewidziane miejsce przeznaczenia,

e przewidywany czas trwania przewozu.

W trakcie kontroli inspektorzy weryfikuja dodatkowo, czy zo-

staly zapewnione ogolne warunki transportu zwierzat oraz czy:

e stosowano czyny zabronione wobec zwierzat (np.: bicie,
kopanie, stosowanie poganiaczy lub innych narzedzi z za-
ostrzonymi kolcami, itp.);

e przestrzegano zakazow transportowych zwierzat uwarun-
kowanych waga, wiekiem i1 gatunkiem oraz zdolnoscig
zwierzat do transportu;

e stosowano rozdzielanie zwierzat;

e zapewniono wymagang dla poszczegdlnych gatunkow zwie-
rzat wielko$¢ powierzchni tadunkowej lub gestos¢ zatadunku;

o wilasciwie wykonywano obowiazki zwigzane z obstuga
zwierzat, w tym postoje i odpoczynki dla zwierzat, pojenie,
karmienie, dojenie.

Inspekcja sprawdza takze czas przewozu. W przypadku
Ujawnienia podczas przewozu choroby, zranienia albo pad-
niecia transportowaneqo zwierzecia, ITD weryfikuje rowniez,
czy zostat powiadomiony lekarz weterynarii, czy pojazd po
przewozie zwierzat lub produktu mogacego mie¢ wptyw na
zdrowie zwierzat zostat oczyszczony i czy jest dokumentacja
to potwierdzajaca. Inspektor sprawdza tez $rodek transpor-
tu pod katem przystosowania do przewozu danego gatunku
oraz dopuszczenia przez wtasciwy organ.

Inspekcja Transportu Drogowego weryfikuje takze, czy prze-

woz zwierzat jest wykonywany zgodnie z przepisami rozpo-

rzadzenia 1/2005 dotyczacymi:

e stosowania systemu nawigacji w dlugotrwatych przewo-
zach zwierzat,

e oznakowania $rodka transportu,

sprawnosci systemow i urzadzen zainstalowanych w $rod-

ku transportu,

stosowania podziatéw i przegrod dla zwierzat,

wyposazenia w wode i karme oraz w $cidtke dla zwierzat,

zminimalizowania wycieku ekskrementéw z pojazdu,

wymogo6w dla urzadzen zatadunkowych.

Tabela 1. Zestawienie dotyczace kontroli przewozu drogo-
wego zwierzat.

LICZBA KONTROLI PRZEWOZU ZWIERZAT

ROK POLSKJ ZAGRANI(;ZNY
PRZEWOZNIK PRZEWOZNIK
2019 2112 193
2018 2134 183
2017 2093 259
2016 2531 214

Zrédlo: Opracowanie whasne.
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Wykres nr 3. Naruszenia stwierdzone podczas kontroli przewozu zwierzat w 2019 r.

19,77% 30,23%

1,16%

9,30%

2,33%

12 79% m Niezgodnos¢ z przepisami technicznymi (okreslonymi
’

B Brak wymaganych kwalifikacji

m Brak wymaganych dokumentéw (zezwolenia/wymagane
rozporzadzeniem WE 1/2005)

m Niezapewnienie warunkdw (wymaganych
rozporzadzeniem WE 1/2005)

Brak czyszczenia i odkazania srodkéw transportu lub brak
dokumentu potwierdzajacego ten fakt

M Dtugotrwaty przewodz

w rozporzadzeniu WE 1/2005)

B Srodek transportu nieprzystosowany lub niedopuszczony

Zrédto: Opracowanie wlasne.

W ciggu ostatnich czterech lat w wyniku przeprowadzonych

kontroli drogowych stwierdzono:

— w2016 r.: Iacznie 28 naruszen okreslonych w zatacznikach
nr 1, 2, 3 do ustawy o transporcie drogowym; naruszenia do-
tyczyly przede wszystkim: dopuszczenia do wykonywania
przewozu zwierzat przez osobe¢ nieposiadajacg kwalifika-
cji w tym zakresie, niedopelnienia warunkow specjalnych
okreslonych dla przewozu zwierzat, a takze dtugotrwatego
przewozu z nieprawidtowo sporzadzonym dziennikiem po-
dr6zy, wykonywania przewozu drogowego zywych zwie-
rzat przez przewoznika nieposiadajacego odpowiedniego
zezwolenia;

— w2017 r.: facznie 30 naruszen okreslonych w zatacznikach
nr 1, 2, 3 do ustawy o transporcie drogowym; naruszenia
dotyczyly przede wszystkim: dopuszczenia do wykonywa-
nia przewozu zwierzat przez osobg¢ nieposiadajaca kwalifi-
kacji w tym zakresie, wykonywania przewozu drogowego
zywych zwierzat przez przewoznika nieposiadajacego od-
powiedniego zezwolenia;

— w2018 r.: facznie 46 naruszen okreslonych w zatacznikach
nr 1, 2, 3, 4 do ustawy o transporcie drogowym; narusze-
nia dotyczyly przede wszystkim: wykonywania przewozu
bez przeprowadzenia czyszczenia i odkazania pojazdu po
kazdym przewozie zwierzat lub produktu mogacego miec
wplyw na zdrowie zwierzat i nieokazania dokumentacji
potwierdzajacej wykonanie tych czynno$ci, wykonywania
przewozu drogowego zywych zwierzat przez przewoznika
nieposiadajacego odpowiedniego zezwolenia;

— w 2019 r.: facznie 86 naruszen okreslonych w zalacznikach
nr 1, 3, 4 do ustawy o transporcie drogowym; naruszenia do-
tyczyly przede wszystkim: wykonywania lub dopuszczenia
do wykonywania przewozu zwierzat przez osob¢ nieposia-
dajaca kwalifikacji w tym zakresie, wykonywania przewozu
bez przeprowadzenia czyszczenia i odkazania pojazdu po
kazdym przewozie zwierzat lub produktu mogacego miec
wplyw na zdrowie zwierzat i nieokazania dokumentacji po-
twierdzajacej wykonanie tych czynnosci (zob. wykres nr 3).

Na zakonczenie warto podkresli¢, ze kontrolujac przewozy

zwierzat, Inspekcja Transportu Drogowego prowadzi swoje

dziatania m.in. we wspotpracy z Inspekcja Weterynaryjna czy

Policja.

Rok 2020 zapowiada si¢ dla Inspekeji Transportu Drogowego
réwnie intensywnie jak lata minione. Na poczatku stycznia br.
Gloéwny Inspektorat Transportu Drogowego zorganizowat de-
bate ekspercka poswiecona bezpieczenstwu w ruchu drogowym
i propozycjom zmian na rzecz poprawy BRD. Obok kontroli
i dziatalnosci edukacyjnej ITD, to kolejna forma dziatan, ktore
moga przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia liczby wypadkéw drogo-
wych 1 0s6b w nich poszkodowanych, w tym ofiar $miertelnych.

! Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U.
z 2019 1. poz. 2140).

2 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym
(Dz. U. 22020 r. poz. 110).

3 Umowa europejska z dnia 1 lipca 1970 r. dotyczaca pracy zatog
pojazdow wykonujacych migdzynarodowe przewozy drogowe
(AETR), Dz. U. z 1999 r. Nr 94, poz. 1086.

4 Ustawa z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towaréw niebez-
piecznych (Dz. U. z 2019 r. poz. 382, z p6zn. zm.).

5 Umowa europejska dotyczgca miedzynarodowego przewozu dro-
gowego towaréw niebezpiecznych (ADR), sporzadzona w Genewie
dnia 30 wrzesnia 1957 r. (Dz. U. z 1975 r. Nr 35, poz. 189 oraz
Dz. U. 22019 1. poz. 769).

¢ ITD, Kierunki dzialania inspekcji transportu drogowego w roku
2016, https://gitd.gov.pl/fileadmin/imported/direct/53331/Kierunki
-dzialania-Inspekcji-Transportu-Drogowego-w-2016-r..pdf [dostep:
18.02.2020 r.].

Road Transport Inspection.
Recapitulation of 2019 and plans for future

In the article there have been presented main tasks of the Road
Transport Inspection (ITD), with the special inclusion paid to
types of a road inspection. There have been discussed the results of
170 000 inspections, with the specification of data of imposed sanc-
tions and kinds of identified violations. Special attention was paid to
a very current issue connected with the transport of animals. Fur-
thermore, there have been presented ITD plans referring to, among
others, construction of the New National Toll Collection System as
well as strengthening the potential by purchasing the technological-
ly advanced equipment.

Tlumaczenie: Renata Cedro
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WYKORZYSTANIE INTELIGENTNYCH
SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

do monitorowania pojazdow
przewozacych towary niebezpieczne

dr Rafatl Kopczewski

Architektura inteligentnych systemow transportowych (ITS) pozwala na planowanie realizacji wspot-
pracujacych ze sobg aplikacji i ustug. Ze wzgledu na uwarunkowania formalne i praktyczne powinna
to byc architektura wypetniajaca potrzeby uzytkownikow, wymagania funkcjonalne, techniczne, ko-
munikacyjne oraz w zakresie bezpieczenstwa. Nagromadzona wiedza, doswiadczenia i opracowa-
nia, w szczegolnosci zwigzane z europejska ramowa architekturg ITS (FRAME), stajg sie pozytecznym
punktem wyjscia zarowno do opracowania systemu bezpieczenstwa transportu drogowego towarow
niebezpiecznych, jak i przyjecia rozwigzan instytucjonalnych. Niniejszy artykut przedstawia mozliwo-
Sci obecne oraz przysztosciowe w zastosowaniu ITS w transporcie towardw niebezpiecznych.

WSTEP

Towarem niebezpiecznym (TN) jest materiat lub przedmiot,
ktéry zgodnie z ADR [17] nie jest dopuszczony do przewozu
drogowego albo jest dopuszczony do takiego przewozu na wa-
runkach okres$lonych w tych przepisach.

Przewo6z drogowy towar6w niebezpiecznych to kazde prze-
mieszczenie towarow niebezpiecznych pojazdem po dro-
dze publicznej lub po innych drogach ogdlnodostepnych,
z uwzglednieniem postojéw wymaganych podczas tego prze-
wozu oraz czynnosci zwigzanych z tym przewozem.

Jak istotny problem stanowi przewo6z towaréw niebezpiecznych,
swiadczg statystyki, ktore u§wiadamiajg nam, ze zagrozenia, ja-
kie moga wystapi¢ w transporcie, sa bardzo waznym elementem
polityki regionalnej, krajowej i migdzynarodowe;.

Rocznie transportem drogowym przewozonych jest w Polsce
150 mlIn ton towardéw niebezpiecznych [13], natomiast koleja
27,7 mln ton (2018 r.) [18].

Biorac pod uwage dane statystyczne dotyczace powaznych
awarii w transporcie drogowym w Polsce oraz ich przyczyny,
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Stowa kluczowe: towary niebezpieczne, transport drogowy, ITS.

mozna wyrdzni¢ wiele zagrozen zwigzanych z niebezpieczny-
mi towarami. Wzrost liczby przewozow oraz awarii w Polsce
i na terenie UE przyczynia si¢ do zwigkszenia liczby zagrozen
pozarowych, chemicznych, ekologicznych, zwigzanych z ka-
tastrofami ladowymi oraz kradzieza tadunkéw i mozliwoscia
przeprowadzenia ataku terrorystycznego.

Dominujace sg tu w szczegdlno$ci zagrozenia wynikajace ze
sposobu magazynowania i transportu niebezpiecznych sub-
stancji chemicznych. Powoduja one ogromne straty srodowi-
skowe, ekonomiczne i nie tylko. Doktadniej analizujac fakty,
mozna dostrzec, ze konkretne wypadki spowodowane sg ble-
dami ludzkimi i systemowymi.

Zagrozenia w tym obszarze moga spowodowac sparalizowa-
nie systemu transportowego, a tym samym systemu bezpie-
czenstwa panstwa, dlatego tez nowoczesny system transportu
powinien by¢ bezpieczny — jak najmniej podatny na zagroze-
nia terrorystyczne i inne, a takze mozliwie trwaty — z punktu
widzenia ekonomicznego, socjalnego i ochrony srodowiska.
W realizacji nowych wyzwan dla transportu drogowego i nie
tylko, jak i wielu zadan zwigzanych z zapewnieniem odpo-
wiedniego poziomu bezpieczenstwa wspotczesnych proce-
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sow logistycznych, w tym szczegodlnie transportowych, na-
lezy wykorzysta¢ nowoczesne rozwigzania i koncepcje, aby
poziom bezpieczenstwa w omawianym obszarze ewoluowat
pozytywnie.

Zgodnie z powyzszym, wazkim krokiem na drodze rozwo-
ju narzedzi ITS jest koordynacja funkcjonowania transpor-
tu drogowego. Oczywiscie jest to zadanie niezwykle trudne
i skomplikowane. Wynika to z typowych dla tego sektora
cech. Przede wszystkim chodzi o indywidualizacj¢ procesow
decyzyjnych dotyczacych mobilnoéci i zaspokajania potrzeb
transportowych, wieloszczeblowos¢ zarzadzania infrastruktu-
ra drogowa czy rozproszenie rynku operatoréw telekomuni-
kacyjnych oraz dostawcow ustug (wykorzystujacych aplikacje
i $wiadczacych ustugi ITS).

Zharmonizowane wdrozenie interoperacyjnych rozwigzan ITS
bedzie krokiem zapewniajacym prawidtowe funkcjonowanie
transportu drogowego tak w Warszawie, jak i w Zielonce. Mu-
simy jednak pamigtaé, iz skutecznos$¢ procesu wdrozenia za-
lezy od zapewnienia interoperacyjnosci zastosowanych apli-
kacji ITS.

Majac na uwadze stan obecny oraz analizujac problem, mozna
stwierdzi¢, ze jest on wyraznie nierozwigzany z powodu braku
systemu nadzoru nad bezpieczenstwem przewozu drogowe-
go towarow niebezpiecznych. Pomimo ze problem ten zostat
wstepnie nakreslony, to nie opracowano dotychczas systemu,
ktory skupiatby wszystkie aspekty zwigzane z bezpieczen-
stwem tego rodzaju transportu.

1. TRANSPORT TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH

1.1. Terminologia dotyczaca infrastruktury
transportowej oraz towaréw niebezpiecznych

Transport jest procesem produkcyjnym, dzigki ktéremu w wa-
runkach ograniczonych zasobow przemieszcza si¢ spoteczen-
stwo, rzeczy 1 energia w przestrzeni po to, by zaspokojone zo-
staty r6znorodne zapotrzebowania oraz pragnienia. Powyzsza
definicje zaproponowal Z. Krasucki, przedstawiajagc miejsce
i znaczenie przemieszczania si¢ w gospodarce kraju i jego
migdzynarodowych stosunkach ekonomicznych. Jest to no-
woczesna definicja, odwotujaca si¢ do kilku obszaréw nauki,
mianowicie: zarzadzania, ekonomii oraz marketingu.
Transport definiowany jest rowniez w akcie prawnym okre-
$lajacym uwarunkowania funkcjonowania jego gatezi w Pol-
sce — tj. w ustawie z dnia 6 wrzes$nia 2001 r. o transporcie
drogowym (Dz. U. z 2019 r. poz. 2140). W ustawie wskazano,
ze krajowy transport drogowy to: ,,podejmowanie i wyko-
nywanie dziatalno$ci gospodarczej w zakresie przewozu 0s6b
lub rzeczy pojazdami samochodowymi zarejestrowanymi
w kraju, za ktére uwaza si¢ rowniez zespoty pojazdéw skta-
dajace si¢ z pojazdu samochodowego i przyczepy lub nacze-
py, na terytorium Polski, przy czym jazda pojazdu, miejsce
rozpoczecia lub zakonczenia podrézy i przejazdu oraz droga
znajduja si¢ na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej”.

Ze wzgledu na obszar, w ktorym dokonywane jest przemiesz-
czanie 0sob lub towardéw, wyrdznia si¢ transport: drogowy,
kolejowy, powietrzny, morski, $srodladowy.

Towary niebezpieczne to substancje lub artykuly, ktore sta-
nowia ryzyko zagrozenia dla zdrowia, bezpieczenstwa, mie-
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nia lub srodowiska. Podstawowym aktem prawnym reguluja-
cym przewo6z drogowy towarow niebezpiecznych jest umowa
ADR, sporzadzona w Genewie 30 wrze$nia 1957 r. Polska
ratyfikowata ja w 1975 1. [17].

Wszystkie drogi i state urzadzenia transportu, ktore sa ko-
nieczne do zapewnienia przeptywu i bezpieczenstwa ru-
chu, okreslane sg terminem infrastruktura transportowa.
W polskiej literaturze pojeciem infrastruktury okresla si¢
0got podstawowych urzadzen oraz instytucji, jakie sa ko-
nieczne do prawidlowego funkcjonowania gospodarki lub
jej sektorow.

Integralnym elementem infrastruktury transportu staja si¢
wspotczesnie innowacyjne narzedzia wykorzystujace techno-
logie informacyjne i komunikacyjne (ICT), ktore umozliwiaja
zarzadzanie transportem oraz jego infrastruktura, tzw. Inteli-
gentne Systemy Transportowe [1, 2, 7].

Rys. 1. Pochodzenie pojecia - inteligentne systemy trans-
portowe.
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Zrédto: www.itspolska.pl.

Nazwa Inteligentne Systemy Transportowe zostata zaakcepto-
wana na pierwszym swiatowym kongresie w Paryzu w 1994 r.
i oznacza systemy stanowigce szerokie zbiory roznych techno-
logii (telekomunikacyjnych, informatycznych, automatycznych
i pomiarowych) oraz technik zarzadzania, ktore sa stosowane
w transporcie, majace na celu ochrone zycia uczestnikow ru-
chu, zwigkszenie efektywnosci systemu transportowego oraz
ochrony zasobow $rodowiska naturalnego.

Definicja nieformalna architektury wedtug Frame [2, 15]:
Architektura ITS jest zestawem stwierdzen ogblnych, ktore
pozwalaja na planowanie realizacji zintegrowanych aplikacji
iushug. Zwykle obejmuje to aspekty techniczne oraz zwigzane
z nimi zagadnienia organizacyjne, prawne i ekonomiczne.

Ma to zapewni¢, ze wdrozenie ITS:

e moze by¢ logicznie zaplanowane,

skutecznie integruje si¢ z innymi systemami,

dziala z oczekiwang wydajnoscia,

zachowuje si¢ zgodnie z oczekiwaniami,

jest tatwe do zarzadzania,

jest tatwe do utrzymania,

jest tatwe do rozbudowy.
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Definicja formalna architektury ITS:

Architektura ITS to projekt koncepcyjny, ktory definiuje
struktury oraz/lub zachowanie si¢ zintegrowanego inteligentne-
go systemu transportowego. Opis architektury jest formalnym
opisem systemu, definiujacym komponenty systemu lub bloki,
z ktorych ten system si¢ sktada. Architektura obejmuje row-
niez plan wytworzenia produktow sktadajacych si¢ na system
uwzgledniajacy aspekty uzytkowe i ekonomiczne [15, 16].

1.2. Wymagania w zakresie przewozu
towardw niebezpiecznych

Warunkiem koniecznym dopuszczenia towaréw niebezpiecz-
nych do transportu jest dostosowanie si¢ do przepisow ADR,
ustaw, procedur, przygotowan oraz zapewnienie odpowied-
nich zasobow technicznych.

W systemie transportowym przedmiot lub substancja posia-
dajace cechy towaru niebezpiecznego musza by¢ zidentyfi-
kowane, sklasyfikowane i nazwane unikatowa i standardowg
nazwa, uzywang w przepisach ADR. Sklasyfikowanie towaru
niebezpiecznego dokonywane jest poprzez poréwnanie jego
wlasnosci fizykochemicznych oraz biologicznych z kryteriami
klasyfikacyjnymi okreslonymi w umowie ADR. W przypadku,
gdy towar moze stwarza¢ wigcej niz jedno zagrozenie, przy-
dzial do danej klasy jest dokonywany na podstawie kryterium
,zagrozenia dominujacego”. Ze wzgledu na stopien zagro-
zenia dominujacego, towary niebezpieczne przydzielono do
okreslonych trzech grup pakowania odpowiednio do natgzenia
stwarzanego przez nie zagrozenia.

Przewo6z towarow niebezpiecznych transportem drogowym
musi by¢ zgloszony do KW PSP oraz KW Policji. Zgloszenia
dokonuje: krajowy przewoznik — w przypadku przewozu roz-
poczynajacego si¢ w kraju, nadawca tadunku niebezpiecznego
— jezeli przewoz jest wykonywany przez przewoznika zagra-
nicznego, w terminie nie krotszym niz 5 dni przed rozpoczg-
ciem przewozu, ewentualnie przewoz taki zglasza wtasciwa
placéwka Strazy Granicznej przed wydaniem zezwolenia na
wjazd pojazdu do Polski [19].

Kazda osoba uczestniczaca w tancuchu transportowym powinna
podejmowac $rodki bezpieczenstwa odpowiednie do dajacych
si¢ przewidzie¢ zagrozen zaréwno dla zycia i zdrowia ludzi, jak
i Srodowiska naturalnego. Przepisy umowy ADR okreslajg obo-
wigzki uczestnikow przewozu w zakresie bezpieczenstwa.
Bardzo istotnym, a moze i najwazniejszym elementem poru-
szanej problematyki sa procedury zwigzane z zapobieganiem
zagrozeniom przy przewozie towaréw zagrazajacym zyciu lu-
dzi badz srodowisku.

Zgodnie z przepisami prawa, podczas przetadunkéw powin-
ny by¢ przestrzegane procesy technologiczne. Nadajacy towar
musi dostarczy¢ informacje o wlasno$ciach towaréw, liczbie
oraz odpowiednio oznakowac i zapakowa¢ tadunek. Kazdy
fadunek powinien mie¢ instrukcje¢ postgpowania w przypadku
awarii, ktora musi uwzglednia¢ jego specyficzne cechy.
Dojazd PSP, zespotu ratowniczego do miejsc zaladunku, jak
i przetadunku musi by¢ utatwiony dzigki dostepowi do do-
kumentacji, instrukcji i planéw sktadowania towarow nie-
bezpiecznych. Dostep do frontow przetadunkowych i placow
sktadowych powinien by¢ ograniczony, a mozliwy jedynie dla
personelu obstugi, za co powinno ponosi¢ odpowiedzialno$é
kierownictwo punktu. Do operacji przetadunkowych powinien
by¢ zatrudniony, ustawicznie szkolony, wykwalifikowany,
a takze solidny personel.
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Sktadowanie jednostek tadunkowych, zawierajacych takie fa-
dunki niebezpieczne, powinno zapewniaé [19]:

o mozliwo$¢ statej obserwacii,

e dobra widocznos¢ wszystkich symboli tadunkéw niebez-
piecznych,

fatwe rozpoznanie ognia lub wyptywu cieczy,
bezkolizyjny dostep dla strazy pozarnej,

mozliwo$¢ awaryjnego wytadunku tadunkow,

puste, przylegle przestrzenie.

Reasumujac, przy przewozie przesytek niebezpiecznych nale-
zy stosowaé odpowiednie przepisy i instrukcje.

1.3. Statystyki przewozu drogowego
towardw niebezpiecznych w Polsce

Jak podaje Europejski Urzad Statystyczny (Eurostat), przewdz
towarow niebezpiecznych w 2018 r. w Unii Europejskiej oraz
w Polsce, wyrazony w tonokilometrach (jednostka obliczenio-
wa pracy potrzebnej do przetransportowania 1 t tadunkow na
odlegtos¢ 1 km; stanowi podstawe obliczania kosztow prze-
wozu), przedstawiat si¢ nastepujaco:
e transport Srédladowy (ADN) — UE — 22 166 min tkm,
Polska — 37 min tkm [4],
e transport kolejowy (RID) — UE — 85 492 min tkm; Polska
— 8923 min tkm [5],
e transport drogowy (ADR) — UE — 79 323 min tkm; Polska
— 7386 min tkm [6].
Wedlug danych NIK dziennie po polskich drogach kursuje po-
nad 20 tysiecy pojazdow przewozacych substancje tatwopalne,
wybuchowe, zrace, trujace, promieniotworcze itp. Liczba ta nie
obejmuje $rodkéw transportu podmiotdéw zagranicznych wy-
konujacych przewdz w Polsce (w tranzycie lub do i z Polski).
W strukturze przewozéw drogowych w Polsce 72% to paliwa
ptynne (etylina i olej napedowy), ok. 19% — gazy skroplone,
a ok. 3% — substancje toksyczne i zrace, z czego ok. 13% sta-
nowi chlor i ok. 4% amoniak [13]. Sposrod ok. 500 (z ponad
2 tys.) stosowanych powszechnie w gospodarce substancji kla-
syfikowanych jako niebezpieczne, ponad 170 zaliczanych jest
do niezwykle silnych toksycznych $rodkow przemystowych.
Z roku na rok rosnie liczba interwencji zwigzanych z likwi-
dacja skutkéw zdarzen drogowych przy przewozie takich
substancji [13]. Ponizej przedstawiono wybrane dane doty-
czace tych zdarzen oraz ich skutkow.

Liczba zdarzen drogowych z udziatem pojazdow przewozacych
TN w latach 2012-2017. NIK [13], s. 86.
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Zrédio: Opracowanie wlasne NIK na podstawie informacji przekazanych przez KG PSP,
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Jak wida¢, w Polsce przewozi si¢ ogromne ilo$ci towarow nie-
bezpiecznych, a wypadki drogowe z udziatem przewozacych
je pojazdow moga wyrzadzi¢ powazne szkody nie tylko dla
ludzi, ale takze dla srodowiska naturalnego.

ST wansporrorocowr

1.4. Telematyka w transporcie

Projektowanie i opracowywanie telematycznych systemow
transportowych stanowi nowe, zintegrowane podejscie do roz-

wigzywania problemow transportowych. Telematyka trans-
portu stwarza duze mozliwo$ci wzmacniania pozytywnych
cech transportu (dostgpnosci, mobilnosci), przy réwnocze-
snym minimalizowaniu jego negatywnych oddzialywan (na
przyktad zanieczyszczenia srodowiska naturalnego, zuzycia
energii, korkow na drogach, wypadkow, kosztow budowy in-
frastruktury) bez ponoszenia duzych naktadow na inwestycje.
Rozwdj, wdrazanie i utrzymanie systemow telematyki transpor-
tu jest ztozonym interdyscyplinarnym przedsigwzigciem w wy-
miarach: technicznym, organizacyjnym i finansowym. Dlatego
tez wymaga ono profesjonalnego i zindywidualizowanego po-
dejscia dla uzyskania duzych potencjalnych korzysci zar6wno
812 w krotkiej, jak 1 dlugiej perspektywie czasowej [1, 2, 15].
Aplikacje telematyczne transportu stuza do dostarczania i prze-
987 twarzania zbioru danych, odpowiednich do danego zastosowa-
nia i do potrzeb uzytkownikow.

Przyktadem aplikacji telematycznych moga by¢ bezprzewo-
dowe $rodki komunikacji (GSM), nawigacja satelitarna, ustu-
gi lokalizacyjne, potaczenia internetowe itp. Kierowca lub po-
drozni moga mie¢ dostep do aktualnych danych drogowych,
wyboru trasy, poczty elektronicznej.

System nawigacyjny prowadzi uzytkownika do miejsca prze-
znaczenia. Zwyczajowo wykorzystywany jest satelitarny sys-
tem pozycjonowania GPS do uzyskania aktualnej pozycji,
a nastgpnie kierowania do miejsca przeznaczenia poprzez wy-
$wietlanie trasy na mapie lub poprzez podpowiedzi gtosowe.
Obecnie rynek jest zdominowany przez nawigacj¢ samocho-
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Interwencje PSP w latach 2010-2017 w zdarzeniach z udziatem TN.

Pozar (P) Miejscowe zagrozenie (MZ)
ROK RAZEM _ = _ g RAZEM g = ?% g S g = g g E 0GOLEM
E=| §2| §5| §8 22| 25| 23| 28 |25%
a & a & a & a = = £ = % = o =5 |[E R
2010 120 101 12 4 3 3894 2426 1405 59 4 0 4014
201m 154 16 21 9 4470 2912 1501 53 4 0 4624
2012 358 336 15 T 6 7538 1422 5913 194 9 0 7896
2013 551 526 20 5 0 8935 775 7768 385 7 0 9486
2014 590 552 24 2 12 9287 518 8284 461 24 0 9877
2015 628 587 34 6 1 9749 bk 8732 561 12 0 10377
2016 580 528 34 8 10 10989 439 9899 631 20 0 11569
2017 543 506 33 3 1 1979 463 10701 796 19 0 12522
RAZEM | 3524 3252 193 37 42 66 841 9399 54 203 3140 99 0 70 365

Zrédto: NIK[13], 5. 97, oprac. na podstawie danych KCKRiOL KG PSP.
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dowa, ktora podzielona jest na systemy zintegrowane z po-
jazdem (on-board) — na przyktad wbudowane w tablic¢ roz-
dzielczg — i systemy poza pojazdem (off-board) — na przyktad
przenosne urzadzenia nawigacyjne.

Ponadto aplikacje telematyczne moga by¢ wykorzystywane
do zapewnienia bezpieczenstwa w trakcie podrozy, pozwalaja
np. unikna¢ kolizji lub pomagaja w obnizeniu skutkéw same-
go wypadku oraz konsekwencji uszkodzen lub urazéw przez
monitorowanie lokalnego oraz zewnetrznego Srodowiska kie-
rowcy. Osiggane jest to poprzez wykorzystanie czujnikow
i kamer, kierowanie danych do samochodowego kompute-
ra poktadowego, ktory je analizuje w celu decydowania, czy
wskazane sa dzialania zaradcze lub przeciwdzialajace.
Aplikacje telematyczne powszechnie (na skale komercyjna)
sg stosowane w zarzadzaniu transportem drogowym. Dane sg
transmitowane zwrotnie z pojazdu do centrum zarzadzania lub
spedytorow, klientow i firm ubezpieczeniowych. Moga by¢
monitorowane rézne typy danych w zaleznosci od indywidual-
nych potrzeb floty lub fancucha dostaw. Telematyka moze by¢
wykorzystana do monitorowania postepoéw prac, zachowania
kierowcow, zachowania i lokalizacji pojazdow oraz stanu i lo-
kalizacji tadunkow.

Gloéwng domeng systemow telematycznych analizowanych pod
katem bezpieczenstwa transportu jest infrastruktura transportu
i $rodki transportu (pojazdy). Natomiast ,,uczestnikami” proce-
sow transportowych sg przede wszystkim koncowi uczestnicy
ruchu. Zastosowanie telematyki dla potrzeb poprawy bezpie-
czenstwa koncentruje si¢ wigc na infrastrukturze i pojazdach,
za ktorych posrednictwem inteligentne systemy transportowe
wplywaja na zachowanie si¢ ludzi. Telematyka nadaje infra-
strukturze transportowej parametry, ktore wspotdziatajac z za-
awansowanymi technicznie $rodkami transportu, warunkujg
wlasciwe zachowanie si¢ uczestnikoéw ruchu. Rolg systemow
telematycznych jest wlasnie wspomaganie uczestnikow ruchu
i umozliwienie im podejmowania wlasciwych decyzji [21].

2. STRUKTURA SYSTEMU

2.1. Wymagania ogéline

Jak przedstawiono w danych statystycznych, liczba zdarzen
oraz interwencji zwigzanych z przewozem drogowym towa-
réw niebezpiecznych na terenie Polski wciggu ostatnich lat
wzrosta. Z tego wzgledu coraz bardziej kluczowa podczas
przewozow oraz w akcjach poszukiwawczych i ratunkowych
staje si¢ taczno$¢ mobilna. Ciagla rozbudowa drég wymaga
stosowania skutecznych systemow zarzadzania fadunkami,
umozliwiajacych okreslanie ich potozenia, raportowanie stanu
fadunkoéw i1 danych dotyczacych samych pojazdow.

Obecny oraz przyszty rozwoj telekomunikacji oraz radioko-
munikacji, ale i metod informatycznych daje mozliwos¢ wpro-
wadzania zintegrowanych ustug polegajacych na cigglym
okreslaniu potozenia pojazdéw oraz automatycznym nadzoro-
waniu przewozoéw w transporcie nie tylko krajowym, migdzy-
narodowym, lecz takze globalnym.

Aby zwigkszy¢ bezpieczenstwo w transporcie drogowym to-
wardow niebezpiecznych, nalezy podjac¢ réznorodne dziatania,
do ktorych mozna zaliczy¢ réwniez ich monitorowanie w cza-
sie rzeczywistym. Jak wspomniano, obecnie w Polsce nie ma
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ogodlnokrajowego, zintegrowanego systemu, ktory wspieralby
dziatania kazdej zainteresowanej strony — instytucji panstwo-
wych zajmujacych si¢ bezpieczenstwem oraz samych firm do-
starczajacych okreslonych produktow.

Monitorowanie towaréw niebezpiecznych w czasie rzeczywi-
stym to proces wykorzystywany w roznym celu, np. do ochro-
ny tadunku, obserwacji jego stanu, warunkow przewozu, skta-
dowania czy polozenia pojazdu. Proces monitorowania moze
by¢ ciagly lub dyskretny, a jego rola jest zdobycie informacji
o tadunkach. Tak rozumiany monitoring stanowi niezwykle
szeroki obszar rozwazan. System monitorowania bedzie si¢
opiera¢ na zlozonym systemie informatycznym, ktéry wy-
korzystuje i przetwarza dane pozyskiwane z sieci czujnikow,
urzadzen poktadowych oraz nawigacji.

Nalezy zauwazy¢, ze podjete dotychczas dziatania, ktoérych
skutkiem bylo wprowadzenie w zycie ustawy o systemie mo-
nitorowania drogowego przewozu towaréw, nie maja na celu
zwigkszenia w bezposredni sposdb bezpieczenstwa przewozu.
Obowigzujaca od 1 maja 2017 r. ustawa dotyczy bowiem okre-
$lenia zasad transportu towardw, gtownie tych, w stosunku do
ktérych stwierdzono nieprawidtowosci w rozliczeniach z tytu-
hu podatku od towaréw oraz ustug badz podatku akcyzowego
(uszczuplenia podatkowe), a takze okreslenia odpowiedzial-
no$ci za naruszenie obowigzkéw zwigzanych z transportem
drogowym towaréw podmiotu wysylajacego, odbierajacego
oraz przewoznika i kierujgcego pojazdem.

Dotyczy ona m.in. transportu takich towarow niebezpiecz-
nych, jak: paliwa ptynne, biodiesle, alkohol etylowy czy od-
pady niebezpieczne. Sledzenie tychze materiatow bedzie zor-
ganizowane w systemie teleinformatycznym prowadzonym
przez Szefa Krajowej Administracji Skarbowej. Generalng
misja wdrozonego obligatoryjnie systemu monitoringu jest
$ledzenie transportu okreslonej grupy doébr, obserwacja tren-
dow, szacowanie prognoz w przewozach wybranych towarow
niebezpiecznych.

W Polsce brak jest aktualnie systemu monitorowania pojaz-
dow na szczeblu krajowym czy chociazby wojewodzkim. Kra-
jowe akty prawne oraz Unii Europejskiej naktadaja obowiazki
na administracje, stuzby kontrolne oraz przewoznikéw w za-
kresie monitorowania przewozow drogowych.

Dyrektywa 2010/40 okresla obszary monitorowania w za-
kresie: optymalnego wykorzystania danych o drogach, ruchu
i podrozy, ciagtosci ustug ITS zwigzanych z zarzadzaniem
ruchem 1 przewozami towarowymi, aplikacji ITS zwigzanych
z bezpieczenstwem i ochrong ruchu drogowego, powigzania
pojazdu z infrastrukturg transportowa [10].

Monitorowanie pojazdéow usprawnia dziatalno$é przedsie-
biorstw transportowych, stuzb kontrolnych oraz jest przydatne
w przypadku kradziezy.

Bardzo czegsto odbiorcami takich ushug monitorowania sa
przedsigbiorstwa transportowe. Nieznajomo$¢ pozycji pojaz-
dow oraz ich stanu technicznego, jak i niemozno$¢ szybkiego
decydowania o trasach pojazdéw odbija si¢ w sposdb wymier-
ny na dochodach przedsigbiorstwa transportowego.

Dlatego naturalne jest zainteresowanie tego rodzaju systema-
mi ze strony przemystowych producentow towardéw niebez-
piecznych oraz ich odbiorcow. Sprawna organizacja transpor-
tu, mozliwos¢ przygotowania roztadunku na czas, elastyczne
reagowanie na nieprzewidziane nieprawidtowosci badz zagro-
zenia w planowanych transportach maja znaczenie nie tylko
ze wzgledow bezpieczenstwa, ale takze z uwagi na optymalne
wykorzystanie infrastruktury i zasobow ludzkich.
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Biorac pod uwagg ilo$¢ przewozonych towarow niebezpiecz-
nych w Polsce oraz zainteresowanie decydentéw, mozna by
ustawowo wprowadzony system uzupetni¢ o element nadzo-
rujacy bezpieczenstwo przewozu, dzigki czemu funkcjonal-
nos$¢ nabrataby nie tylko fiskalnego znaczenia. Zaproponowa-
na i przedstawiona w niniejszym artykule koncepcja systemu
monitorowania przewozu drogowego towardw niebezpiecz-
nych ma charakter ogolny.

Proponowany system moze by¢ w zatozeniu platforma do ob-
stugi procesé6w biznesowych oraz informatycznych w firmie
transportowej dysponujacej flotg pojazdéw. Swa funkcjonalno-
$cig obejmie: monitoring i lokalizacje pojazdéw, zarzadzanie
personelem (kontrol¢ pracy pracownikow, rozliczanie zadan),
zarzadzanie dokumentacja, ewidencje infrastruktury itp. Ma
umozliwia¢ zarzadzanie zarbwno mobilnymi, jak i stacjonarny-
mi zasobami przedsigbiorstw oraz pracownikami w terenie. Po-
zwoli na reagowanie na sytuacje kryzysowe — a to moze istotnie
decydowac¢ o bezpieczenstwie przewozu.

Jednym z podstawowych celow budowania systemu jest popra-
wa bezpieczenstwa w transporcie drogowym. Aby osiggnaé ten
sukces, niezbedne jest podejscie wielowarstwowe. Nalezy przede
wszystkim polaczy¢ $rodki fizyczne z metodami wykrywania
przy pomocy kapitalu czynnika ludzkiego i jego kompetencji.
Fundamentalnym elementem systemu jest wymiana informa-
cji. Nalezy w tym momencie podkresli¢, ze zarowno wspot-
praca, jak i komunikacja pomigdzy przedsigbiorcami, insty-
tucjami oraz stuzbami ratunkowymi powinna bezwarunkowo
przebiega¢ w sposob plynny i niezawodny. Dlatego okreslone
obowiazki poszczegdlnych pracownikéw powinny by¢ $cisle
zorganizowane i zdefiniowane, a osoby wykonujace swoje za-
dania muszg ponosi¢ za nie odpowiedzialnos¢. Takie dziatania
pozwola w najwigkszym stopniu na zidentyfikowanie zagro-
zen, reagowanie na stabe punkty systemu oraz w najlepszy
sposob — na pojawiajace si¢ sytuacje kryzysowe.

Celem budowy systemu powinno by¢ to, aby wszystkie zain-
teresowane strony dokonaly rewizji swoich dziatan, pogla-
dow, a ustawodawca dokonat przegladu przepisoéw krajowych
w kontekscie bezpieczenstwa w transporcie drogowym towa-
réw niebezpiecznych. Nastepnie wymagany jest przeglad uwa-
runkowan operacyjnych oraz infrastrukturalnych. Wymienione
wyzej aspekty musza znalez¢ odzwierciedlenie w ramach takich
kwestii, jak: planowanie kryzysowe, ocena ryzyka, planowanie
budowy drog i elementow infrastruktury czy w wykonywaniu
obowigzkow stuzbowych przez np. inspektoréw ITD.

2.2. Wymagania uzytkownikow

System monitorowania przewozu powinien obejmowaé gro-
madzenie oraz przetwarzanie danych o przewozie towaréw
niebezpiecznych, w szczegdlnosci z zastosowaniem $rodkow
technicznych stuzacych do tego monitorowania, wykorzysta-
nie systemu teleinformatycznego oraz kontrolg realizacji obo-
wiazkow wynikajacych z ustawy.

Kontrol¢ danych w systemie zgodnie z wymaganiami prawny-
mi powinni prowadzi¢: Szef Krajowej Administracji Skarbo-
wej, funkcjonariusze Policji, funkcjonariusze Strazy Granicz-
nej, inspektorzy ITD [10].

System ma stuzy¢ do lokalizacji i monitorowania pojazdow
w celu usprawnienia zarzadzania flota samochodow, podniesie-
nia bezpieczenstwa oraz udostepniania informacji on-line klien-
tom przedsigbiorstw transportowych. Powinien pozwala¢ takze
na pelng kontrole nad monitorowanym pojazdem. W kazdej
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chwili z dowolnego komputera mozliwe bedzie sprawdzenie,
gdzie znajduje si¢ pojazd, z jaka predkoscig si¢ porusza, jaka
tras¢ przebyl, czy kierowca zrobil wymagane przerwy w pracy
oraz jaka ma technike jazdy, czy chociazby jaki jest poziom pa-
liwa itp. Monitorowanie odbywac si¢ bedzie si¢ w czasie rzeczy-
wistym, ale jest rowniez mozliwo$¢ sprawdzenia historii pojazdu.

System pozwala zoptymalizowac koszty utrzymania floty.

System powinien umozliwi¢ prezentacj¢ informacji o stanie

i lokalizacji pojazdow oraz generowanie raportow, ktore moga

by¢ przekazywane uzytkownikom poprzez strony WWW,

e-mail i SMS.

System umozliwi [9, 10]:

e dostep do danych z dowolnego komputera i z dowolnego
miejsca na $wiecie (nawet podczas urlopu, bedac na drugiej
potkuli, mozna kontrolowa¢ pojazdy, gdyz rozwigzanie nie
wymaga instalacji zadnego specjalistycznego oprogramo-
wania, oparte jest na witrynie internetowe;j),

e dostgp do podstawowych danych ze smartfona (CarSpy
mobile),

e monitorowanie pojazdéw on-line na terenie UE (wiado-
mo, gdzie w danej chwili znajduja si¢ pojazdy, obserwacja
W czasie rzeczywistym, integracja z Google Street View po-
zwala wirtualnie ogladac¢ lokalizacje pojazdow na zdjeciach
panoramicznych),

e Jokalizacj¢ poza granicami UE na zadanie oraz kontrole
przebytych tras (w przypadku wyjazdu poza granice UE
pojazd mozna zlokalizowa¢ na zadanie, a po jego powrocie
odczyta¢ histori¢ podrézy),

e kontrole predkosci jazdy (bardzo czgsto zbyt szybka jazda
to dodatkowe koszty eksploatacyjne, ale takze ryzyko wy-
padku i ewentualna odmowa odszkodowania przez ubez-
pieczyciela),

e generowanie raportow z przebytych tras (system archiwizu-
je dane i prezentuje np. w postaci tras, zaznaczajac postoje),
nie trzeba tworzy¢ obszernych codziennych sprawozdan,
mozna wygenerowa¢ raport dotyczacy danego samochodu
czy wszystkich pojazdow we flocie,

e generowanie innych raportéw (np. postoje pojazdu, przebiegi
dzienne i miesi¢czne, stan wej$¢ cyfrowych i analogowych,
temperatura, identyfikacja kierowcy, styl jazdy kierowcy),

e dostep do danych archiwalnych,

e mozliwo$¢ ustawienia wlasnych punktow i stref uzytkow-
nika (mozna ustawi¢ wspotrzedne lokalizacji klientow,
sklepow, magazynow itd.),

e powiadamianie o naruszeniu stref lub wyjazdu ze strefy (po-
wiadamiania e-mail i/lub SMS, na biezaco mozna kontrolo-
wac pojazdy bez koniecznosci ,,zagladania” do aplikacji).

Kazde takie zdarzenie jest widoczne w systemie z podaniem jego

parametréw. Do uzyskania danych o pozycji obiektow beda za-

stosowane urzadzenia lokalizacyjne wspotpracujace z systemem
satelitarnym GPS i wyposazone w modemy GSM. Urzadzenia
odbierajg sygnaty GPS i transmitujg dane lokalizacyjne do ser-
werow, na ktorych dane sg przetwarzane i udostepniane uzyt-
kownikom. Ponadto urzadzenia dziataja podobnie jak tachograf,

na biezaco zliczajg i rejestruja przebieg pojazdu [8, 14].

OBU to wielofunkcyjne, bardzo mate urzadzenie zaprojek-

towane do stosowania w ochronie i zarzadzaniu flota samo-

chodowa. Charakteryzuje si¢ wysoka niezawodnoscia i do-
ktadno$cia pomiaréw. Urzadzenie wyposazone jest w modut
komunikacyjny GSM/GPRS oraz modut lokalizacyjny GPS.

Podstawowa instalacja w samochodzie wymaga wylacznie

podiaczenia do zasilania w miejscu widocznym dla satelitow.
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2.3. Wymagania funkcjonalne

Aby mozliwe byto stworzenie wtasciwej struktury funkcjonal-

nej systemu, nalezy przeprowadzi¢ nastgpujace zadania [9]:

e dokona¢ doktadnej oceny legislacyjno-prawnej, zwiagzanej
7 transportem towarow niebezpiecznych,

e przeanalizowa¢ dziatalno$¢ operacyjng ITS, ktéra zwigzana
jest z monitorowaniem towarow niebezpiecznych, oraz jej
rozwigzan w krajach UE oraz w Polsce,

e dokona¢ oceny funkcjonalnej oraz fizycznej struktury sys-
teméw monitorowania $rodkoéw transportu przewozacych
towary niebezpieczne,

o okresli¢ potrzeby w zakresie interoperacyjnosci, niezawod-
nosci, bezpieczenstwa oraz mobilnosci systemu.

Struktura funkcjonalna powinna zawiera¢ takie elementy,

jak np.:

e urzadzenia poktadowe, ktore zamontowane w pojazdach
beda umozliwia¢ odczyt danych na odlegltosé,

e serwery komunikacyjne i ich centrale,

e terminale, ktore obejmowaé beda kluczowe instytucje oraz
przedsigbiorstwa: stuzby ratunkowe, centrum powiada-
miania ratunkowego, shuzby kontrolne, Rzagdowe Centrum
Bezpieczenstwa, przedsiebiorstwo przewozowe.

W zakresie funkcjonalnosci systemu miesci si¢ [9]:

lokalizowanie $rodkéw transportu,

konfigurowanie urzadzen zamontowanych w samochodzie,

komunikacja z centralg i nie tylko,

zbieranie informacji z urzadzenia poktadowego srodka

transportu, czujnikow, licznikow itp.

System taki moze mie¢ duze znaczenie nie tylko podczas

transportu towarow niebezpiecznych, ale i dobr cennych badz

wymagajacych specjalnego nadzoru z innych wzgledow (np.
strategicznych). Ze wzgledu na tego rodzaju przeznaczenie

w klasie uzytkownikow moga znalez¢ si¢ nie tylko ww. in-

stytucje, ale takze Policja, Straz Graniczna oraz firmy, ktdre

specjalizujg si¢ np. w przewozach substancji o charakterze
specjalnym (np. materiaty promieniotworcze).

Struktura funkcjonalna systemu.

Centrala systemu
Firma —s| e =
przewozowa !_Serwer | RCB, RZZK L

(Terminal) I (Terminal)

Stuzby =w_ 5
kontrolne - )
ITD, Policja L
(Terminal) g &
GPS N B

CPR
% (Terminal)

Stuzby ratunkowe
Pogotowie, PSP
(Terminal)

S
‘ ﬁ S t§ @

Zrbdlo: Opracowanie wiasne.

Centrala systemu mogtaby by¢ zsynchronizowana z serwe-
rem komunikacyjnym, wyposazonym w interfejs administra-
tora. Takie potgczenie umozliwitoby:

e skuteczng i szybkg komunikacje z obiektami,

e zdalng konfiguracje obiektow,
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e podglad w czasie rzeczywistym pozycji obiektow na mapie,
e konfiguracje stanéw alarmowych,
e tworzenie, zmienianie, aktualizowanie tras.
Centrala systemu moze by¢ wykonana w postaci serwera ko-
munikacyjnego, wyposazonego w interfejs administratora.
Podstawowe procesy realizowane w centrali systemu obejmo-
watyby m.in.:
o obstuge uzytkownikow:

— rejestrowanie,

— wprowadzanie i edycje danych,

— raportowanie,

— powiadamianie ratunkowe i nie tylko;
e obsluge sytuacji kryzysowych:

— zglaszanie awarii,

— powiadamianie shuzb ratunkowych,

— wspolprace z systemami internetowymi,

— wspolprace pomiedzy przedsiebiorstwem, centrala, stuz-

bami ratunkowymi;

e pozostale procesy:

— przetwarzanie danych odbieranych z urzadzen poktadowych,

— zarzadzanie, aktualizacje oraz kontrolowanie urzadzen

poktadowych,

— utrzymanie i aktualizacj¢ danych geograficznych,

— kontrole procesow.
W zwigzku z powyzszym, fundamentalne znaczenie ma zbu-
dowanie specjalnego systemu monitorowania (lokalizacji,
Tacznosci radiowej oraz transmisji danych), ktéry pozwoli na
transmisj¢ danych na duzych obszarach, a tym samym bedzie
niezawodnym zrédlem informacji o potozeniu srodkéw trans-
portu bedacych obiektami zainteresowania przedsigbiorstw
oraz instytucji korzystajacych z ustug systemu.
Aby zapewni¢ efektywna i wydajna dziatalno$¢ stworzonej
ogolnopolskiej bazy transportowej, majacej na celu wspiera-
nie odpowiednich dziatan systemu bezpieczenstwa, koniecz-
ne jest tworzenie warunkow do szybkiego zbierania danych
oraz ich wymiany z tego wzgledu, ze rosngca stale baza trans-
portowa w Polsce wymaga przegladu istniejacych systemow,
a nastepnie ich zintegrowania.
Urzadzenia poktadowe (OBU) mozna wykona¢ w postaci ste-
rownikow pojazdowych i powinny mie¢ mozliwos¢ [10]:
e przechowywania informacji o pojezdzie (parametrow $rod-

ka transportu),
e przechowywania informacji o punktach (map cyfrowych),
e analizowania informacji pochodzacych z modutow i czuj-

nikow (GPS, GSM),
e wizualizacji informacji zwigzanych z pokonywanym odcin-

kiem (dystansem),
e przesylania w bezpieczny sposob informacji do sytemu,
e gromadzenia w pamigci wewnetrznej informacji o przeby-
tej trasie, awariach, wypadkach (w razie braku komunikacji
GSM),
zdalnej parametryzacji i aktualizacji.

2.4. Wymagania techniczne

Z uwagi na wysokie wymagania dotyczace efektywnos$ci oraz
bezpieczenstwa danych nalezy zastosowa¢ wydajne urzadze-
nia techniczne, a cato$¢ rozwigzania musi zapewniac¢ petng
redundancj¢ wszystkich elementéw sprzetowych oraz auto-
matyczne przetaczanie na urzadzenie zapasowe w przypadku
awarii ktoregos z elementdw kontrolera, modutu, urzadzania,
serwera itp.
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Zastosowanie technologii GPS (Global Positioning System)
oraz GSM (Global System for Mobile Communications), ktore
wspomagane bedg przez specjalistyczne pakiety oprogramo-
wan, umozliwi $ledzenie pojazdow na terenie Polski i nie tyl-
ko. Powyzsze rozwigzanie powinno dawac nie tylko doktadna
lokalizacje pojazdow przewozacych towary niebezpieczne,

lecz takze pozwoli¢ na [9, 10]:

e monitorowanie towaroéw, ich stanu fizycznego oraz che-
micznego,

e |okalizacj¢ pojazdéw przewozacych towary niebezpieczne
i innych pojazdow poruszajacych si¢ po drodze,

e mozliwo$¢ zdalnego unieruchomienia pojazdu, np. podczas
kradziezy,

o mozliwo$¢ pozyskiwania danych eksploatacyjnych $rodka
transportu,

e utrzymywanie ciaglej lacznosci pojazd — centrala — firma
oraz state przesytanie wiadomosci,

e w przypadku awarii badz katastrofy — mozliwo$¢ automa-
tycznego powiadomienia odpowiedniego centrum zarzg-
dzania kryzysowego oraz stuzb ratowniczych,

o wybdr optymalnych oraz ekonomicznych tras przejazdu
(definiowanie tras przejazdu oraz maksymalnego od niej
odchylenia ze wzglgdow bezpieczenstwa, tj. natezenia ru-
chu, warunkéw atmosferycznych oraz stanu nawierzchni,
zabudowan itp.).

Urzadzenia powinny by¢ zgodne ze wszystkimi specyfikacjami
srodowiskowymi, fizycznymi oraz kompatybilnosciowymi, kto-
re zdefiniowane sa m.in. w takich standardach, jak: CEN, ISO
czy ETSI (Europejski Instytut Norm Telekomunikacyjnych).
Powinny spelniac¢ rowniez wszystkie, odnoszace si¢ do tej gru-
py produktéw, wymagania w zakresie dyrektyw Rady Europej-
skiej, europejskich norm oraz krajowych regulacji prawnych.
Biorac pod uwage serwisy aplikacyjne, ktore nie wymagaja
wspotdzielenia danych poprzez przestrzen dyskowa, nalezy
zastosowac klastry. Serwery WWW powinny by¢ uruchamia-
ne w technologii, ktéra zapewni automatyczny failover, czyli
mozliwo§¢ automatycznego przejmowania funkcji serwera
glownego przez serwer rezerwowy podczas np. awarii. Farme
nalezy zbudowaé, wykorzystujac protokot rownowazenia ob-
cigzenia sieciowego, ktory obok redundancji zapewni rowniez
zwigkszenie wydajnoSci.
Przygotowujac specyfikacj¢ parametréw technicznych serwe-
row, trzeba braé¢ pod uwagg niezawodno$¢ oraz serwis i do-
stepnos¢.
Niezawodno$¢, dostepnos$é urzadzen i dostepnosé wspar-
cia (Reliability, Availability and Supportahility — RAS). Takie
czynniki sprz¢towe dla platformy maja czesto wigksze znacze-
nie niz ocena wydajnosci danego procesora.
Serwis i dostepno$¢ wsparcia maja podstawowe znacznie dla
zastosowan opartych na serwerach — konfiguracje serwerow
czesto wymagaja rozbudowy celem zwigkszenia pamigci, licz-
by procesorow czy dodatkowych portow wejscia/wyjscia.
Bardzo waznym aspektem jest oprogramowanie, bowiem
kazdy modul programowy powinien by¢ nadzorowany przez
oprogramowanie kontrolujace poprawnos¢ pracy, ktore podczas
ewentualnej awarii albo innych nieprzewidzianych wydarzen
bedzie powiadamia¢ administratoréw oraz natychmiast urucha-
mia¢ identyczne oprogramowanie na serwerze rezerwowym.

Dane z urzadzen powinny by¢ przekazywane roéwnolegle na

dwa serwery zlokalizowane w dwoch serwerowniach. Spe-

cyfikacja protokotow transmisji danych musi by¢ dostarczo-
na przez dostawcoéw urzadzen pokladowych. Protokét ma
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uwzglednia¢ przekazywanie do centrali co najmniej nastepu-

jacych danych [9, 10]:

e unikalny identyfikator urzadzenia zainstalowanego na po-
jezdzie,

e wspolrzedne geograficzne ciaglego poruszania si¢ (ewen-
tualnie dodatkowych informacji lokalizacyjnych punktow
posrednich w celach kontrolnych),

e wszystkie parametry wprowadzone lokalnie przez uzyt-
kownika OBU.

Nowoczesne technologie nie powinny wystepowaé w oderwa-

niu od catego systemu, ale stuzy¢ jako wielofunkcyjne narze-

dzia integrujace funkcjonalno$ci z réznych obszar6w systemu
transportowego. Operatorzy potrzebuja wtasnie takich narzeg-
dzi do cato$ciowego zarzadzania systemem transportowym,

a nie tylko jednym jej elementem, jaki stanowi bezpieczen-

stwo. Narzedzia te muszg mie¢ dhugi cykl zycia, ale nalezy

jednoczesnie mie¢ na uwadze koszt ich utrzymania. Takie dtu-
goterminowe inwestycje powinny by¢ skrupulatnie zaplano-
wane przez operatorow we wspotpracy z dostawcami.

2.5. Wymagania komunikacyjne

Najwazniejszg rzecza jest niezawodno$¢ w przekazie informa-
cji, bowiem ,,wzrost roli informacji we wspotczesnym $wiecie
powoduje wzrost zagrozen jej bezpieczenstwa. Bezpieczen-
stwo informacyjne obejmuje ludzi, procesy oraz technologi¢ —
obecnie nie mozna bowiem ograniczac si¢ do bezpieczenstwa
danych gromadzonych i przetwarzanych w systemach infor-
macyjnych” [10].

Kazde zaktdcenie informacji moze przyczynic¢ sie do bardzo
negatywnych skutkow. ,W erze unowoczes$nien i wynalazkow,
galopujacej techniki, tworzace sie w ogromnym tempie nowe
technologie staty sie czynnikami, ktére powoduja, ze infor-
macja przesytana jest za pomoca sygnatow do wielu réznych
odbiorcow. Informacja jest tym elementem, od ktérego moze
zaleze¢ wynik koncowy planowania przedsiewziec” [10].

Architektura tacznos$ci (ang. communications architecture) to

zespot srodkéw umozliwiajgcych wymiang informacji pomig-

dzy ré6znymi elementami systemu oraz podmiotami zewngtrz-

nymi. Przy okreslaniu wymagan dla systemu tacznosci nalezy

rozwazy¢ dwa aspekty [3, 10]:

® po pierwsze, kanaly tacznosci powinny zapewni¢ odpowied-
nig szybko$¢, przepustowos¢ i koszt transmisji; prowadzi to
do sformutowania wymagan funkcjonalnych i technicznych;

e po drugie, nalezy zapewni¢ to, ze informacja bedzie prze-
sylana bez znieksztalcen i ze bedzie wlasciwie zrozumiana;
ten aspekt dotyczy sprawy zabezpieczen systemu taczno$ci
oraz protokotow transmisji.

Przy analizie wymagan systemu tgcznosci rozréoznimy naste-

pujace rodzaje potaczen o réznej charakterystyce przeptywu

informacji:

e polaczenia migdzy centralg a urzadzeniami w terenie (pod-
system lokalny i podsystem — tunele),

e polaczenia miedzy centralg a innymi centrami, np. Krajowy
System Zarzadzania Ruchem, Centrum Zarzadzania Ru-
chem Autostrady A2 itp.,
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e polaczenia migdzy centrala, podsystemami centralnymi a in-
nymi dostawcami informacji dla kierowcoéw oraz pozostatymi
podmiotami instytucjonalnymi — dla obstugi tych potaczen
mozliwe jest wykorzystanie Internetu, jednakze z zapewnie-
niem alternatywnych awaryjnych kanalow facznosci.

Zastosowanie silnej koncentracji na rezultatach rodzi koniecz-
nos¢ prowadzenia sprawnego, ciaglego, kompleksowego moni-
toringu i oceny, czy podjete dziatania zmierzaja w wyznaczo-
nym kierunku.
Niezbedne jest dazenie do usprawnienia systemu zbierania da-
nych. Nalezy dazy¢ do stworzenia kompletnej bazy danych,
obejmujacej catosciowo system bezpieczenstwa transportu
towarow niebezpiecznych. Umozliwi to zebranie oraz analize¢
danych z obecnie rozproszonych zrédet i ich integracjg. Po-
zwoli to na udzielanie odpowiedzi na konkretne zagadnienia
problemowe. W tym celu nalezy stworzy¢ jednolity system
informacji i jej przekazywania [10].
Niestety, nie ma sposobu, ktory moglby zagwarantowac petne
bezpieczenstwo w funkcjonowaniu systemu czy w strukturze
komunikacyjnej. Nawet najlepsze autoalarmy, immobilisery
oraz zabezpieczenia mechaniczne mogg zawies¢. Najskutecz-
niejszym obecnie rozwigzaniem jest wykorzystanie satelitarne-
go systemu lokalizacji, dzieki ktoremu przedsigbiorstwa moga
obserwowac¢ aktualng lokalizacje swojej floty, a co za tym idzie
— przewozonych ladunkow. Dzieki temu istnieje mozliwos¢ za-
rzadzania przewozami w trybie on-line, ograniczania pustych
przebiegow 1 niewykorzystanej przestrzeni fadunkowej oraz
natychmiastowej reakcji w przypadku nieprzewidzianych incy-
dentow, takich jak wypadki czy zdarzajace si¢ napady na Srodki
transportu, ktorych w Polsce jest bardzo duzo.
Wykorzystujac satelitarne systemy lokalizacji oraz systemy na-
ziemne, mozna optymalnie oraz efektywnie wyznaczy¢ trase
oraz zapewni¢ bezpieczenstwo transportu. Pozwala to na opty-
malizacj¢ kosztow przewozowych poprzez np. zmniejszenie zu-
zycia paliwa oraz redukcj¢ czasu przejazdu. Systemy zapewnia-
ja dostep do wysokiej jakos$ci ustug oraz sprawng i niezawodna
transmisj¢ danych. Przyczyniajg si¢ rowniez do utrzymania po-
zycji przedsigbiorstwa, a takze jego rozwoju.
Opracowanie struktury komunikacyjnej, ktéora umozliwia pro-
ces nieustannego monitorowania pojazdow i fadunkow w cza-
sie rzeczywistym na terenie catej Polski, przez instytucje oraz
firmy, moze ulatwi¢ nie tylko wytyczanie tras, kontrole pra-
cy kierowcy, pojazdu, zatadunkoéw i wyltadunkow oraz ciggly
kontakt pomigdzy zainteresowanymi. Odpowiednio przygoto-
wany projekt systemu moze przyczynic si¢ takze do:

e zmniejszenia nieprzewidzianych zagrozen dla ludzi i srodowiska,

e poprawy bezpieczenstwa,

e opracowania odpowiednich metod, majacych minimalizo-
wac szkody i koszty wszystkich zainteresowanych stron,

e ulepszenia procesu przekazywania informacji pomigdzy
kazdym etapem, poczawszy od zatadunku, skonczywszy na
stuzbach ratowniczych,

e wypracowania metod wspodtdziatania na miejscu awarii.
Z wyzej 1 wezesniej wymienionych wzgledow w stworzonej
strukturze systemu niezbgdne jest, by kazdy srodek transportu
drogowego przewozacy towary niebezpieczne zostal wypo-
sazony w modulowy sterownik lokalizacji oraz transmisji, za
pomoca ktoérych informowanie o jego lokalizacji i wymiana
danych pomigdzy uzytkownikami bgda mozliwe w kazdym
momencie podczas wykonywania ushugi.

Opracowany system oraz cato$ciowe podejscie do ryzyka po-

zwoli na wypracowanie oraz aktualizowanie nowoczesnych

46

standardow, by zapewni¢ implementacj¢ unormowan praw-
nych dotyczacych towardéw niebezpiecznych oraz procedur
reagowania na negatywne zdarzenia.

Architektura podstawowa powinna by¢ zgodna z systemami in-
nych krajow UE (dziatajacymi i wprowadzonymi w przyszto-
$ci) 1 nie tylko, tak by w celu wprowadzenia interoperacyjnosci
pomigdzy zainteresowanymi krajami natychmiast po pojawie-
niu si¢ dostawcow towaréw oraz ushug byta kompatybilna.
Architektura systemu i jej standardowe interfejsy powinny
umozliwia¢ wymian¢ informacji pomigdzy urzadzeniami po-
ktadowymi a centralg, dotyczacych np.: przekazywania pozycji,
zgloszen, sktadania oraz zatwierdzania zgloszen w systemie, wy-
miany danych w sytuacjach wyjatkowych. Urzadzenia poktado-
we zapewniajace interfejs komunikacyjny cztowiek —urzadzenia
—maszyna powinny wskazywa¢ uzytkownikowi, czy urzadzenia
te funkcjonuja wlasciwie, a takze ustawienia parametrow.
Modut lokalizacji oraz transmisji jest urzadzeniem instalowa-
nym w ruchomych srodkach transportowych i ma odpowiadac
za pozyskiwanie oraz dostarczanie do centrali monitorowania
kluczowych informacji o ich aktualnym potozeniu, jak i za
stan monitorowania réznych parametréw. Podstawe urzadze-
nia bedzie stanowi¢ wielofunkcyjny system mikroprocesoro-
wy, zintegrowany z dwunastokanalowym odbiornikiem GPS
oraz modutem komunikacyjnym GSM/GPRS.

Glownym zadaniem systemu bedzie okreslenie pozycji loka-
lizowanego pojazdu w dowolnym punkcie w Polsce poprzez
podanie wspotrzednych geograficznych, ktore jednoznacznie
okreslaja potozenie pojazdéw. Aby osiagnaé ten cel, zostanie
wykorzystana okres§lona przez system liczba satelitéw GPS.
Kazdy z nich nadawa¢ bedzie sygnat zawierajacy informacije
0 swojej pozycji oraz czasie. Do okre$lenia potozenia wybranego
przez uzytkownika pojazdu zostang wykorzystane odpowiednie
zalezno$ci pomiedzy sygnatami pochodzacymi z réznych sate-
litow. Dlatego kazdy pojazd musi zosta¢ wyposazony w termi-
nal, dzigki ktoremu informacja o jego potozeniu bedzie dostgpna
w kazdym momencie w czasie wykonywania przewozu.

System monitorowania, w celu nawigzania tacznosci z wybra-
nym obiektem transportowym, tgczytby sie drogg interneto-
wa albo poprzez SMS ze stacjg GSM za pomoca specjalnego
terminala. Nastgpnie pojazd (wyposazony we wspomniany
sterownik lokalizacji oraz transmisji) wysytatby niezbedne
informacje do stacji GSM dwiema wariantowymi $ciezkami,
tj. przez GPRS badz przez SMS. Stacja GSM bedzie wysytac ze-
brane dane do centrali monitorowania.

Dzigki wykorzystaniu modutowej budowy, konfiguracja sys-
temu oraz obszar funkcjonalno$ci moga by¢ w latwy sposob
dostosowane do wymagan okreslonych firm, a podstawowym
elementem systemu bedzie takze podsystem lokalizacji, bazuja-
cy na urzadzeniach monitorujacych, ktore bedg ustala¢ pozycje
monitorowanego pojazdu za pomocg odbiornika GPS, a nastep-
nie, z okreslong czestotliwo$cia, przesyta¢ informacje do cen-
trali za pomocg sieci GSM, z zastosowaniem ww. technologii.

Dostep do centrum nadzoru méglby by¢ realizowany za po-
mocg sieci komputerowej — Internetu. Po autoryzacji za po-
srednictwem serwisu WWW, uzytkownicy uzyskaja dostgp do
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danych oraz lokalizacji monitorowanych pojazdow i réoznych
technicznych parametrow.

Moze si¢ jednak zdarzy¢, ze pojazd bedzie przejezdzat przez
obszary, na ktorych operator GSM nie udostepni zasobow do
transmisji GPRS, to wtedy urzadzenie automatycznie przeta-
czy si¢ w tryb transmisji wykorzystujacy krotkie wiadomosci
tekstowe — SMS.

Czestotliwos$¢ wysylania informacji z modutowego sterowni-
ka lokalizacji oraz transmisji do centrali b¢dzie mozna zmie-
nia¢ w zaleznos$ci od potrzeb uzytkownikow, a w przypadku
braku mozliwo$ci transmisji system, dzigki wbudowanemu
urzadzeniu rejestrujacemu, bedzie w stanie zapamigta¢ infor-
macje o przebytej trasie, liczbie oraz dtugos$ci postojow, para-
metrach technicznych itp. i wysta¢ je do centrali niezwtocznie
po uzyskaniu tgcznosei.

Wymienione systemy wykorzystuja GPS do lokalizacji, lecz
nie zapewniaja zintegrowanego monitorowania i zarzadzania
srodkami transportu, ktére sg niezbedne przy przewozie towa-
réow niebezpiecznych. Dostepnos¢ pojedynczych czujnikdéw
pomiarowych oferowanych na rynku, mozliwo$¢ wykorzy-
stania GSM (Global System for Mobile Communications) lub
GPS do lokalizacji $rodka transportu moga by¢ efektywne pod
warunkiem zintegrowania wszystkich modutéw w jednolity
system informatyczny. Obecnie zapewnienie tgcznosci mo-
bilnej to jeden z elementdw bezpieczenstwa wspotczesnego
transportu. Dostep do danych w czasie rzeczywistym pozwala
zarzadza¢ tadunkiem oraz moze ograniczy¢ prawdopodobien-
stwo wystapienia wypadku i ewentualne straty z nim zwigzane.
Pelne monitorowanie i zarzadzanie transportem powinno za-
pewniac nie tylko bezpieczenstwo przewozonego tadunku, ale
réwniez, a moze przede wszystkim, bezpieczenstwo kierowcy
i otoczenia, w ktorym transport si¢ odbywa.

2.6. Bezpieczenstwo danych

Najwazniejsza regulacja w systemie bezpieczenstwa w pol-
skim prawie catkowicie poswigcona ochronie informacji jest
ustawa o ochronie danych osobowych. Tylko niniejsza usta-
wa w sposob tak bardzo szczegdlowy omawia kwestie bez-
pieczenstwa danych w systemach informatycznych. Obejmuje
przetwarzanie ,,wszelkich informacji dotyczacych zidentyfi-
kowanej lub mozliwej do zidentyfikowania osoby fizyczne;j”,
a przetwarzanie to: ,,jakiekolwiek operacje wykonywane na
danych osobowych, jak np.: zbieranie, utrwalanie, przecho-
wywanie, opracowywanie, zmienianie, udost¢pnianie oraz
usuwanie, a zwlaszcza tych informacji, ktore przechowywa-
ne sg w systemach informatycznych”. Aby zabezpieczy¢ dane
w systemie informatycznym, nalezy wdrozy¢ oraz eksploato-
wac stosowne $rodki techniczne i organizacyjne zapewniajace
ochron¢ danych przed ich nieuprawnionym przetwarzaniem.
Rola administratora danych jest zapewnienie kontroli nad
tym, jakie dane osobowe, kiedy i przez kogo zostaty do zbioru
wprowadzone oraz komu sg przekazywane [10].

Pozostale wymogi bezpieczenstwa, ktore dotycza ochrony da-
nych osobowych, zostaty okreslone w rozporzadzeniu Mini-
stra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 29 kwietnia
2004 r. (z pdzniejszymi zmianami) w sprawie dokumentacji
przetwarzania danych osobowych i warunkow technicznych
oraz organizacyjnych, jakie powinny spelia¢ urzadzenia,
jak i systemy informatyczne, majace stuzy¢ do przetwarzania
danych osobowych. Powyzsze wymagania dotycza przedsie-
biorstw oraz elementoéw technicznych. Od strony firm wymaga
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si¢ posiadania odpowiedniej dokumentacji, na ktora sktadaja
si¢ m.in.: polityka bezpieczenstwa oraz dokumentacja systemu
i stosowanych w nim zabezpieczen [20].

Opisywany akt prawny zdefiniowal trzy poziomy bezpieczen-
stwa przetwarzanych danych — podstawowy, podwyzszony
oraz wysoki. Poziom wysoki jest najczgséciej spotykany. Wy-
stepuje, gdy chociaz jedno urzadzenie systemu informatycz-
nego, stuzacego do przetwarzania danych osobowych, po-
faczone jest z siecig publiczng (np. z Internetem), co bedzie
miato miejsce w systemie bezpieczenstwa. Niemniej jednak
w koncepcji systemu autor sugeruje, ze nie zwazajac na po-
ziom przetwarzania danych, hasto do uwierzytelniania nalezy
zmienia¢ przynajmniej co 30 dni. Dla poziomu podwyzszone-
go oraz wysokiego musi ono mie¢ minimum 8 znakow, zawie-
ra¢ duze i male litery oraz cyfry, a najlepiej jeszcze znak spe-
cjalny. Niezbedne jest takze wykonywanie kopii zapasowych
oraz zapewnienie ochrony antywirusowej [20].

Zezwolenie na przetwarzanie danych osobowych w ramach sys-
temu bezpieczenstwa przewozu drogowego towaréw niebez-
piecznych wynika, jak wspomniano, z ustawy z dnia 10 maja
2018 r. 0 ochronie danych osobowych.

Kolejnym aktem prawnym waznym dla wymagan przetwarza-
nia informacji jest ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych.

Wspomniane przepisy zezwalaja jednak tylko na przetwarzanie
danych, lecz $cisle wigza ich przetwarzanie z okreslonym celem
oraz nakazuja kasowanie danych w krotkim okresie. Zdaniem
autora, dane wrazliwe powinny by¢ przechowywane znacznie
dhuzej. Krajowy system monitorowania bedzie przetwarza¢ dane
wylacznie w celu zarzadzania oraz obshugi systemu. Przechowy-
wane beda tylko te dane, ktdre dotyczy¢ beda bezpieczenstwa.
Na zlecenie GDDKIA dane te moglyby by¢ przetwarzane przez
operatora, ktoremu zostaly przekazane funkcje administracji
panstwowej, w sposob $cisle poufny oraz zgodny z przepisami
o ochronie danych osobowych i wylgcznie do celéw przewidzia-
nych w ustawie o przewozie towaréw niebezpiecznych.

Stosowane srodki techniczne do ochrony danych elektro-
nicznych powinny by¢ zgodne ze stanem techniki bezpie-
czenstwa i na biezaco udoskonalane. Dla wszystkich kom-
ponentow systemu nalezy dokonac¢ analizy ochrony danych,
ktdra uwzglednia ryzyko dla rozporzadzalnosci, integralnosci
oraz poufnosci danych. Przetwarzane dane powinny byc kla-
syfikowane wg ich wrazliwosci. Konieczne jest takze podje-
cie technicznych i organizacyjnych srodkow zaradczych od-
powiadajacych klasyfikacyjnemu schematowi.

Na podstawie koncepcji podejmowane beda Srodki bezpie-
czenstwa danych osobowych oraz zapobieganie mozliwosci
wykorzystania danych do niedopuszczonych celow badz udo-
stepnienia informacji osobom nieuprawnionym.

Dane osobowe muszg by¢ przekazywane tylko w postaci ta-
kich danych oraz w takim zakresie, w jakim jest to konieczne,
by spehi¢ zadania systemu wyznaczone ustawowo lub okre-
$lone w umowie zawartej z uzytkownikami.

W koncepcji dotyczacej bezpieczenstwa przewozu drogowego
towarow niebezpiecznych powinny zosta¢ uwzglednione wy-
mogi, aby w ramach komunikacji mogty by¢ wysytane SMS-y
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za posrednictwem telefonicznych sieci publicznych. W celach
ochrony przed nieupowaznionym dostgpem o0séb trzecich
wiadomosci tekstowe bedg szyfrowane wlasng metodg kodo-
wania. Ponadto powinna by¢ przeprowadzona identyfikacja
potencjalnych uzytkownikow. Za kazdym razem powinno si¢
tworzy¢ zamkniety tancuch bezpieczenstwa (od konca do kon-
ca) z kryptograficznymi funkcjami, tak aby zapobiec manipu-
lacji danych oraz wykluczy¢ wyciek informacji.

Nie ma mozliwosci odczytania danych z jednostek urzadzen
poktadowych przez potaczenie telefoniczne. Zmodyfikowane
karty SIM beda stuzy¢ wytacznie do komunikacji danych. Ko-
munikacja glosowa nie jest mozliwa. W celu odczytania da-
nych z urzadzen poktadowych i nie tylko niezbedny bedzie
kod dostepu, ktéry nie jest udostgpniany osobom postronnym.
Technika kontrolna powinna by¢ w stanie rozpoznaé probeg
manipulacji urzadzenia poktadowego lub tez jego kradziez.
Bezpieczenstwo calego systemu musi opiera¢ si¢ na osobnych
mechanizmach chronigcych dane transmitowane r6znymi facza-
mi i mediami na catej drodze ich przekazywania — od samego
zrédta do miejsca przeznaczenia. Powinny by¢ one niezalezne
od mechanizmoéw bezpieczenstwa ewentualnie zastosowanych
w poszczegodlnych interfejsach.

Do tego celu mozna zastosowac standardowsg infrastrukture
publicznych kluczy szyfrowania, ktéra opiera si¢ na standar-
dowych algorytmach szyfrujacych RSA, wykorzystujacych
pary kluczy publiczny/prywatny i certyfikaty bezpieczenstwa.
Takie zabezpieczenia pozwalajg bezpiecznie transmitowac
dane do dowolnego miejsca przeznaczenia.

Aby mozliwe bylo nawigzanie bezpiecznej tacznosci, kazde
urzadzenie poktadowe OBU musi by¢ wyposazone w indywi-
dualny klucz, wygenerowany na podstawie klucza gtdwnego.
Kazde urzadzenie poktadowe OBU moze zosta¢é wyposazo-
ne przez swego producenta w standardowy klucz uzywany
w fazie rozruchu systemu. Gdy tylko urzadzenie nawigze bez-
pieczng tacznos¢ szyfrowang wedlug RSA, wewnetrzne ukta-
dy systemu przekaza mu jego klucz indywidualny.

Dzigki takiemu rozwigzaniu proces inicjalizacji i aktywacji
urzadzenia OBU nie stwarza wigkszych zagrozen, jako Ze nie
wymaga przekazywania danych niezbednych do generowania
indywidualnych kluczy w sesjach acznosci z wewnetrznymi
uktadami systemu. Indywidualny klucz moze by¢ nastepnie
przetransferowany poprzez tacze GSM przy najblizszej nada-
rzajacej si¢ okazji.

PODSUMOWANIE

Na terenie naszego kraju nie ma systemu monitorowania, kto-
ry mogtby kontrolowa¢ w czasie rzeczywistym ruch transpor-
tu drogowego towaréw niebezpiecznych.

Zaprojektowanie takiego systemu moze poprawi¢ bezpieczen-
stwo ludzi oraz $rodowiska, a opracowanie odpowiednich metod
logistycznych moze minimalizowac¢ straty oraz koszty przed-
sigbiorstw, a ewentualne oszczednosci moga by¢é wykorzystane
w obszarze bezpieczenstwa transportu.

System monitorowania wykorzystujacy technologie GSM i PS
moze spetni¢ oczekiwania roznych klas uzytkownikow. Odpo-
wiednie zarzadzanie przewozami towardw niebezpiecznych be-
dzie pomagac¢ odpowiednim stuzbom panstwowym w realizacji
ich glownych zobowigzan w obszarze ograniczania prawdopo-
dobienstwa katastrof i zapobiegania ich skutkom.
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Use of Intelligent transport systems for monitoring
vehicles of dangerous goods

The architecture of intelligent transport systems (ITS) allows you to
plan the implementation of cooperating applications and services. Due
to formal and practical conditions, it should be an architecture that
meets the needs of users, functional, technical, communication and
security requirements. The accumulated knowledge, experience and
studies, in particular those related to the European ITS framework
architecture (FRAME), are a useful starting point both for the devel-
opment of a dangerous road transport safety system and the adoption
of institutional solutions. This article presents current and future pos-
sibilities in the application of ITS in the transport of dangerous goods.

Key words: dangerous goods, road transport, ITS.
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KWARTALNIK POLICYJNY 4/2019



ST wansporrorocowr

ZACHOWANIE DOBROSTANU ZWIERZAT
PODCZAS TRANSPORTU
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Zaktad Ruchu Drogowego CSP

Zaktad Ruchu Drogowego CSP

Cztowiek jako istota rozumna od poczatkéw swojeqo istnienia nieustanie modyfikuje otaczajaca go
przyrode. Zmianom podlegaja tez jego relacje ze Swiatem zwierzecym. Zwierzeta traktowane poczat-
kowo przez ludzi jako wydajne zrodto biatka pozyskiwanego wytacznie poprzez towiectwo, staty sie
w pewnym momencie obiektem jego aktywnosci gospodarczej, leczniczej, naukowej i rekreacyjne;.

Wysoko rozwinigta $wiadomos¢ wspolczesnego czlowieka
pozwolita mu zaczaé postrzegaé zwierze jako istote zywa, od-
czuwajaca, posiadajaca swoja zwierzeca Swiadomos¢ i emocje.
W celu zapewnienia wszystkim zwierz¢tom (zaréwno hodowla-
nym, domowym, jak i dziko zyjacym) godnego i humanitarnego
traktowania wlasciwe instytucje migdzynarodowe oraz krajowe
ustanowily odpowiednie regulacje prawne. Niniejszy artykut
poswigcony jest problematyce dotyczacej ochrony zwierzat na
terenie RP, ze szczegdlnym uwzglednieniem jego dobrostanu
podczas przewozu drogowego.

1. CZYNNIKI WPLYWAJACE NA DOBROSTAN ZWIERZAT

Zasady postgpowania ze zwierzetami reguluje ustawa z dnia
21 sierpnia 1997 r. o ochronie zwierzat (Dz. U. 2019 1. poz. 122,
z pozn. zm.), zwana dalej ustawa. Naktada ona na cztowieka obo-
wigzek humanitarnego traktowania zwierzat. Transport zwierzat
w sposob powodujacy ich zbedne cierpienie i stres (brak odpo-
czynku, picia, pozywienia, niewystarczajaca przestrzen w pojez-
dzie lub zbyt dluga podr6z) moze by¢ uznany za znegcanie si¢
nad nimi, co wynika z art. 6 ust. 2 ustawy. Wymieniony czyn
stanowi przestepstwo z art. 35 ustawy. Procedury transportu zy-
wych zwierzat kregowych okresla rozporzadzenie Rady (WE)
nr 1/2005 z dnia 22 grudnia 2004 r. w sprawie ochrony zwierzat
podczas transportu i zwigzanych z tym dziatan oraz zmieniajace
dyrektywy 64/432/EWG 1 93/119/WE oraz rozporzadzenie (WE)
nr 1255/97 (Dz. Urz. UE L 3/1 z 5.01.2005 r.), zwane dalej roz-
porzadzeniem. Niniejszy akt prawny zostal zaimplementowany
artykulem 24 ustawy i tym samym wprowadzony do polskiego
systemu prawnego. Nalezy podkresli¢, ze wspomniane rozporza-
dzenie dotyczy wylacznie przewozu zwierzat odbywajacego si¢
w ramach prowadzonej dziatalno$ci gospodarczej. Aby wykony-
waé takie przewozy, nalezy uzyska¢ stosowne dokumenty, m.in.

zezwolenie przewoznika TYP 1 lub TYP 2. Wiaze si¢ to z kontro-
13 i odbiorem pojazdu przez wlasciwego miejscowo lekarza we-
terynarii. Sprawdzeniu podlega przede wszystkim wnetrze czgsci
tadunkowej pod wzgledem braku elementéw mogacych mieé
negatywny wplyw na zachowanie dobrostanu zwierzat (ostre kra-
wedzie, szpary, otwory itp.).

Kierowca pojazdu lub jego konwojent powinni odby¢é odpo-
wiednie przeszkolenie w zakresie obstugi zwierzat podczas
transportu i uzyska¢ licencj¢. Podstawowym obowigzkiem
osoby obstugujacej jest dbanie o dobrostan zwierzat podczas
transportu. Pojecie ,,dobrostan” oznacza ochrong zwierzat przed
bdlem i cierpieniem, czyli dbatos¢ o ich kondycje psychofizycz-
ng. Nalezy zauwazy¢, ze zgodnie z definicjg zawarta w rozpo-
rzadzeniu, do transportu zwierzat zalicza si¢ rowniez zatadunek
i roztadunek. Dlatego osoba obstugujaca, posiadajaca licencje
wydang w trybie art. 17 rozporzadzenia, przed zatadunkiem
zwierzat powinna dokonac¢ ich selekcji pod wzgledem zdolnosci
do transportu, a nastgpnie transportowa¢ w warunkach gwaran-
tujacych im brak zranien lub niepotrzebnego cierpienia. Katalog
przypadkow eliminujacych zwierzeta jako niezdatne do prze-
wozu jest okreslony w zatgczniku I do rozporzadzenia. Dotyczy
on przede wszystkim zwierzat rannych, wykazujacych stabosé
fizjologiczna lub patologie, niezdolnych do samodzielnego po-
ruszania si¢ bez bolu lub pomocy albo majacych powazng rane
otwarta lub wypadnigcie (oka, odbytu, macicy itp.). Chore lub
zranione zwierzgta moga by¢ uznane za zdolne do transportu,
jesli sa lekko chore Iub lekko ranne, a transport nie spowoduje
dodatkowego cierpienia. W razie watpliwosci co do stanu zwie-
rzat konieczna jest decyzja lekarza weterynarii.

Nastgpnym waznym elementem dobrostanu zwierzat jest zapew-
nienie odpowiedniej przestrzeni tadunkowej wilasciwej dla ich
wielkosci 1 zaplanowanego przewozu, nieograniczajacej w za-
den sposob ich naturalnych ruchow. Omawiane rozporzadzenie
wskazuje te parametry dla domowych nieparzystokopytnych
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Tabela nr 1. Wymagane okresy dotyczace obstugi zwierzat podczas przewozu.

MAKSYMALNY ODPOCZYNEK

GATUNEK ZWIERZAT CZAS PRZEWOZU W TRAKCIE PRZEWOZU POJENIE KARMIENIE
Z}Mier.zeta k‘armione mlgkiem 18 godz. 1godz. podczas w razie koniecznosci
(zrebieta, cieleta owce i kozy) (po 8 godz. przewozu) odpoczynku podczas odpoczynku
Domowe nieparzystokopytne 24 godz. = w trakcie podrozy w razie koniecznosci co 8 godz.
Domowe bydto, owce i kozy 29 godz. (po 14 q;(?z?dpzr.zewozu) podczas odpaczynku ;Vozjaczzigskggi]eocs;%ékcj
Swinie 24 godz. = staty dostep do wody =

Inne gatunki zwierzat,
w tym dzikie, bojazliwe
lub niebezpieczne

wedtug pisemnej
instrukcji

wedtug pisemnej instrukcji wedtug pisemnej instrukcji

wedtug pisemnej instrukcji < 2% qodz <12 godz

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie zatacznika I rozdziat V rozporzadzenia Rady (WE) nr 1/2005.

oraz dla gatunkéw domowego bydta, owiec, koz, $win i drobiu. wozow lub czasu ich trwania. Zgodnie z rozporzadzeniem
Innym zwierzgtom kreggowym, w tym dzikim, bojazliwym i nie- przewozy moga by¢ wykonywane na:

bezpiecznym, nalezy zapewni¢ przestrzen tadunkowa zgodnie o odleglos¢ ponizej 50 km — rolnicy;

z 0gblnymi warunkami przewozu, o ktorych mowa wyzej. Po e odlegtos¢ do 65 km;

prawidtowym ulokowaniu zwierzat w czesci tadunkowej pojazdu e czas do 8 godz. (przewozy krotkotrwate);

waznym czynnikiem wplywajacym na ich dobrostan jest odpo- e czas powyzej 8 godz. (przewozy dlugotrwate).

wiednia technika kierowania. Kierowca powinien tak prowadzi¢ Przy powyzszych przewozach, z wyjatkiem rolnikow realizuja-
pojazd, aby minimalizowa¢ zrdédto stresu wywolane przemiesz- cych przewozy na odleglos¢ ponizej 50 km, wymagane s doku-

czaniem si¢. Nalezy podkresli¢, ze poruszajacy si¢ samochod menty zawierajace nastgpujace dane:

generuje site bezwladnosci oddziatujaca na tadunek w trzech e pochodzenie zwierzat i ich wlasciciela;

kierunkach — do przodu i do tytu, na boki oraz do gory i do dotu. e miejsce wyjazdu;

Biorac pod uwage powyzsze, kierowca powinien uwzglednic ten e date i czas wyjazdu;

fakt podczas ruszania, wyprzedzania, pokonywania tukow czy e przewidziane miejsce przeznaczenia;

hamowania. Najmniejszy wpltyw kierowca ma na ruch do gory e przewidywany czas trwania przewozu.

i do dotu, poniewaz wynika on z nierdwnosci nawierzchni, ale Dodatkowo dla przewozow powyzej 65 km i na czas do 8 godz.
moze go minimalizowaé, dostosowujac odpowiednio predkosé (przewozy krétkotrwate):

oraz dbajac o wlasciwy stan techniczny pojazdu (kontrolujac za- e kopia zezwolenia przewoznika TYP 1;

wieszenie, utrzymujac wlasciwe cisnienie w oponach). e licencja osoby obstugujace;.

W przypadku wykonywania przewozow dhugotrwatych (powy- Dla przewozoéw powyzej 8 godz. (przewozy dtugotrwate):
zej 8 godz.) zwierzeta muszg otrzymywac wode, karme i nalezy e dokumenty podstawowe (chyba Ze jest wymagany dziennik
im umozliwi¢ odpoczynek, odpowiedni dla ich gatunku i wie- podrozy);

ku, w stosownych odstepach czasu. Nalezy podkresli¢, ze ssaki e kopia zezwolenia przewoznika TYP 2;

i ptaki powinny by¢ karmione w odstgpach 24 godzin, natomiast o licencja osoby obstugujacej;

pojone przynajmniej co 12 godzin, chyba Ze z przepisu szcze- e Swiadectwo zatwierdzenia $rodka transportu;

gblnego wynika inaczej. Transportowane psy i koty musza by¢ e dziennik podrézy — przewozy diugotrwate domowych nie-
karmione w maksymalnych odstgpach 24 godzin oraz powin- parzystokopytnych (z wyjatkiem zarejestrowanych nieparzy-
ny dostawa¢ wode w maksymalnych odstepach osmiu godzin. stokopytnych), domowego bydta, owiec, k6z i $win, realizo-
Pozostate gatunki zwierzat, w tym zwierzeta dzikie, bojazliwe wane w ruchu miedzynarodowym.

i niebezpieczne, musza by¢ transportowane zgodnie z indy- W przypadku dzikich zwierzat lub gatunkéw innych niz gatunki
widualnymi pisemnymi instrukcjami dotyczacymi karmienia domowe nieparzystokopytne lub domowe bydto, owce, kozy 1 $wi-
i pojenia oraz z uwzglednieniem ewentualnych szczegdlnych nie, zwierzgtom powinny towarzyszy¢ nastgpujace dokumenty:

wymogow dotyczacych opieki. Ponadto przy przewozie dlugo- e informacja o tym, ze zwierzgta sa dzikie, bojazliwe lub nie-
trwatym domowych nieparzystokopytnych (z wyjatkiem zare- bezpieczne;

jestrowanych nieparzystokopytnych), domowego bydta, owiec, e pisemne instrukcje dotyczace karmienia, pojenia lub infor-
kéz 1 $win pojazd powinien by¢ wyposazony m.in. w system macje o szczegolnym rodzaju opieki nad nimi.

wentylacji, kontroli temperatury, nawigacji satelitarnej, w zbior-
nik wody i urzadzenia do karmienia.

3. INTERWENCJE
2. DOKUMENTACJA PRZEWOZOWA Kontrola drogowa
Kontrola wymaganych dokumentéw nalezy do wstgpnej, obo- Podczas kontroli drogowej policjant powinien sprawdzi¢ wyma-
wigzkowej czes$ci kazdej kontroli drogowej. W przypadku gane dokumenty, oznakowanie pojazdu, zdolno$¢ zwierzat do
kontroli transportu zwierzat wymagania odnosnie do doku- transportu, przystosowanie pojazdu do ich przewozu, czas lub
mentow uzaleznione sa od odlegtosci wykonywanych prze- warunki podrozy (karmienie, pojenie, temperatura), zapewnienie
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zwierzetom odpowiedniej przestrzeni w pojezdzie — nieogranicza-
jacej w zaden sposob ich naturalnych ruchéw. Nalezy zauwazy¢,
ze pojazd lub kontenery powinny by¢ oznakowane w sposob czy-
telny i widoczny, wskazujacy na obecno$¢ zwierzat. Nie jest okre-
$lony wzor oznakowania i miejsce jego umieszczenia. Ponadto na
boku kontenera powinny wystapi¢ strzatki kierunkowe wskazuja-
ce jego gore. W przypadku wystgpienia nieprawidtowosci nalezy

o tym fakcie powiadomi¢ wlasciwego miejscowo powiatowego

lekarza weterynarii, ktory w drodze decyzji administracyjnej moze

nakaza¢ przewoznikowi lub osobie odpowiedzialnej za transport:

e zmiang kierowcy lub osoby obstugujace;j;

e tymczasowe naprawienie srodka transportu w celu zapobie-
zenia bezposredniemu zranieniu zwierzat;

e przeniesienie wszystkich zwierzat lub czgsci zwierzat do
innego $rodka transportu;

® powrdt zwierzat do miejsca wyjazdu mozliwie najkrotsza
trasa lub zezwolenie na kontynuowanie przewozu zwierzat
do miejsca przeznaczenia mozliwie najkrotsza trasa;

e roztadowanie zwierzat i umieszczenie ich w odpowiednich
pomieszczeniach pod odpowiednig opieka na czas niezbed-
ny do rozwigzania problemu.

Za powstate nieprawidtowosci kierowca podlega karze grzywny
z art. 92 ust. 1 ustawy o transporcie drogowym (Dz. U. z 2019 r.
poz. 2140), a osoba zarzadzajaca transportem lub podmiot reali-
zujacy przewoz drogowy — karze pienieznej z art. 92a cytowanej
ustawy. Niezaleznie od powyzszego przewoznik oraz osoba ob-
stugujaca zwierzgta podczas transportu odpowiada karze grzyw-
ny z art. 37b ustawy o ochronie zwierzat. W przypadku, gdyby
doszlo do znecania si¢ nad zwierzgtami, osoba odpowiedzialna
popeknia przestepstwo z art. 35 ustawy. Zwierzeta moga by¢ jej
czasowo odebrane na podstawie decyzji wojta (burmistrza, pre-
zydenta miasta) wlasciwego ze wzgledu na miejsce zatrzyma-
nia pojazdu. Decyzja podejmowana jest z urzgdu po uzyskaniu
informacji od Policji, strazy gminnej, lekarza weterynarii lub
upowaznionego przedstawicicla organizacji spotecznej, ktorej
statutowym celem dziatania jest ochrona zwierzat.

Odebrane w ten sposob zwierzeta przekazuje sig:

e schronisku dla zwierzat, jezeli jest to zwierz¢ domowe lub
laboratoryjne;

e gospodarstwu rolnemu wskazanemu przez wojta (burmi-
strza, prezydenta miasta), jezeli jest to zwierze gospodarskie;

e ogrodowi zoologicznemu lub schronisku dla zwierzat, jeze-
li jest to zwierze wykorzystywane do celow rozrywkowych,
widowiskowych, filmowych, sportowych lub utrzymywane
w ogrodach zoologicznych.

W sytuacjach niecierpiacych zwiloki, gdy dalsze pozostawanie

zwierzgcia zagraza jego zyciu lub zdrowiu, policjant odbiera zwie-

rz¢, zawiadamiajac o tym niezwlocznie wojta (burmistrza, prezy-
denta miasta), w celu podjgcia przez niego decyzji w przedmiocie
odebrania zwierzecia. Kosztami transportu, utrzymania i koniecz-
nego leczenia zwierzgcia obcigza si¢ jego dotychczasowego wiasci-
ciela lub opiekuna. Odebrane zwierze podlega zwrotowi, jezeli sad
nie orzeknie w trybie art. 35 ust. 3 ustawy przepadku zwierzgcia,
a takze jezeli postgpowanie karne w tej sprawie zostanie umorzone.

Wypadek!'

Wykonujac czynno$ci na miejscu wypadku drogowego z udzia-
fem pojazdu przewozacego zywe zwierzgta, w pierwszej kolejno-
$ci nalezy wezwaé na miejsce wlasciwego miejscowo powiato-
wego lekarza weterynarii, ktory sprawuje nadzor nad przestrze-
ganiem ustawy o ochronie zwierzat. W razie potrzeby nalezy we-

ST wansporrorocowr

zwac shuzby ratownicze (straz pozarng, pomoc drogowa oraz inne
stuzby posiadajace specjalistyczny sprzet do usuniecia zwierzat).
Zwierzgta w trakcie wypadku, w szczegolnosci wywrdcenia po-
jazdu, mogg znalez¢ si¢ bezposrednio na jezdni. W takim przy-
padku policjant powinien wstrzyma¢ ruch w obu kierunkach
i zgrupowac je w jednym, bezpiecznym miejscu. Ruch nalezy
wstrzymac¢ do czasu ulokowania wszystkich zwierzat w bez-
piecznym miejscu poza jezdnig badz, jezeli jest taka potrzeba,
do czasu zakonczenia czynnosci. Sposob postgpowania bedzie
odmienny dla kazdego wypadku z udziatem zwierzat, poniewaz
mozna mie¢ do czynienia ze zwierz¢tami domowymi, gospodar-
skimi, dzikimi, bojazliwymi lub niebezpiecznymi. Jesli kierowca
pojazdu nie ucierpiat w wyniku wypadku, to ma obowiazek zajac
si¢ fadunkiem. Jest on osoba przeszkolong w zakresie wykony-
wania czynnosci podczas transportu i obstugi zwierzat.
Zwierzgta w zaleznosci od gatunku beda réznie reagowaty na
tak skrajny stres. Niektore, sptoszone, beda uciekaly, a inne stang
si¢ agresywne. Policjant powinien odpowiednio oceni¢ sytuacje
i w zaleznosci od tego, z jakimi zwierzetami ma do czynienia,
podja¢ wiasciwy kierunek dzialania. Gdy sa to zwierzeta dzi-
kie badz niebezpieczne, musi zachowaé szczegdlng ostroznose.
Nie powinien si¢ do nich zblizaé, poniewaz mogloby to u nich
wzbudzi¢ strach i wywota¢ agresje. Nalezy ustawi¢ pojazd Policji
w bezpiecznej odleglosci 1 podjac niezbedne dziatania do czasu
przyjazdu odpowiednich stuzb. W przypadku koniecznosci bez-
zwlocznego usmiercenia zwierzecia czynnoscei tej dokonuje lekarz
weterynarii poprzez podanie Srodkow usypiajacych. Natomiast
zwierzg wolno zyjace (dzikie) moze by¢ zastrzelone przez kazda
osobg posiadajaca uprawnienia do uzycia broni palnej. Niemniej
jednak niniejszy przepis moze by¢ zastosowany w opisywanych
okolicznos$ciach wylgcznie, gdy zajdzie taka koniecznos$é. W celu
zminimalizowania skutkéw zdarzenia nalezy $cisle wspolpraco-
wac ze wszystkimi stuzbami w trakcie przemieszczania zwierzat,
usuwania pojazdu oraz porzadkowania drogi. Lekarz weterynarii
na miejscu wypadku drogowego podejmuje decyzje co do dalsze-
g0 postepowania ze zwierzetami. Zwierzgta zdolne do transportu
powinny by¢ zatadowane do innego srodka transportu w celu kon-
tynuacji przewozu. Pojazd zastgpczy powinien zapewni¢ prze-
woznik realizujacy przewdz drogowy. Nie zawsze jest to mozliwe
z powodu znacznej odlegltosci siedziby firmy od miejsca zda-
rzenia, w takim przypadku lekarz weterynarii organizuje $rodek
transportu i kieruje zwierzeta do wskazanego przez gming gospo-
darstwa rolnego do czasu odbioru przez przewoznika. Zwierzeta
niezdolne do podrézy kieruje na ubdj lub — gdy nie moga zostaé
przetransportowane do rzezni — poleca przeprowadzenie na miej-
scu uboju z koniecznosci lub poddanie eutanazji.

' M. Jackowski, Procedury postgpowania policjanta przy wypadku
z udzialem pojazdu przewozgcego zywe zwierzeta, ,Materiaty Dy-
daktyczne” Nr 146, Centrum Szkolenia Policji, Legionowo 2015.

Maintenance of animals welfare during transport

In this article there have been discussed issues related to maintenance of
animals welfare during transport, including legal regulations, conditions
of transport and requested documentation. There have also been shown
actions the police officer should take during traffic control of a vehicle
transporting animals as well as the way of reaction for possible irregular-
ities. In the last part of the article the author discusses proceedings at the
incident scene including a vehicle which transports live animals.

Tlumaczenie: Renata Cedro
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REKONSTRUKCJA
ZDARZEN DROGOWYCH

z wykorzystaniem monitoringu
obiektow i drog

dr inz. Robert Janczur

asp. szt. Jolanta Zawalten

adiunkt dydaktyczny
Instytutu Pojazdéw Samochodowych i Silnikéw Spalinowych
Politechniki Krakowskiej

mtodszy wyktadowca
Zaktadu Szkolen Specjalnych CSP

Nagrania z monitoringu obiektow i drog coraz czesciej staja sie jednym z dowodow w sprawach zdarzen
drogowych. Szczegdlnie duze znaczenie nagrania te maja w sprawach trudnych, w ktérych materiat osobo-
wy jest niespojny i wprowadza wzajemnie wykluczajace sie wersje zdarzenia lub nie precyzuje okolicznosci
istotnych z punktu widzenia faktycznej sytuacji prowadzacej do zaistnienia wypadku lub kolizji. Wykorzy-
stanie takiego nagrania z monitoringu w zakresie ustalenia toréw i predkosci ruchu uczestnikow zdarzenia
wymaga znajomosci parametrow nagrania i wtasciweqo, jak najbardziej precyzyjnego, odtworzenia pozycji
uczestnikow zarejestrowanych na poszczegolnych klatkach filmu. Prawidtowe okres$lenie toréw i predkosci
ruchu uczestnikow zdarzenia w poszczegolnych jego fazach na podstawie nagran z monitoringu pozwala na
precyzyjniejsza rekonstrukcje i analize przebiegu zdarzenia w odniesieniu do metod ,tradycyjnych”, opartych
czasami na nielicznych $ladach kryminalistycznych ujawnianych na drodze. W niniejszym opracowaniu zwro-
cono uwage na kilka aspektow analizy takich nagran z monitoringu obiektéw i drdg.

WSTEP

Na miejscu zdarzenia drogowego moga powsta¢ §lady tra-
seologiczne, mechanoskopijne, mikroslady, slady biologicz-
ne, $lady rozrzutu elementéw i odtamkow szkta z pojazdow,
naniesienia i inne [6]. W pewnych warunkach atmosferycz-
nych (np. opady deszczu lub $niegu) i przy obecnej technice
i technologii wytwarzania pojazdéw samochodowych niekto-
re $lady nie powstaja lub sg bardzo trudno identyfikowalne
i nietrwate. Rekonstrukcja zdarzen drogowych wymaga wigc
pozyskiwania mozliwie obszernego materiatu rzeczowego, do
ktérego zalicza sig¢ ,,$lady cyfrowe” z pojazdéw, czyli zapa-
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mietane przez sterowniki ,,stany awaryjne” lub parametry za-
dziatania systemdéw bezpieczenstwa czynnego (np. parametry
ruchu pojazdu przekraczajace wartosci graniczne zapamigta-
ne przez system ESP) i biernego (np. predkos¢ jazdy i pred-
ko$¢ obrotowa watu korbowego silnika w chwili zadziatania
poduszek gazowych i odcigcia zasilania silnika zapamigtane
w ramkach ,,zamrozonych” sterownikow SRS — Supplemental
Restraint System 1 silnika) albo pami¢¢ urzadzen poktadowych
(rejestratoréw) EDR (Event Data Recorder) oraz monitoring
obiektow i drég. Ze wzgledu na fakt, iz w starszych pojazdach
sterowniki nie s3 wyposazone w pami¢¢ danych kolizyjnych
(,,crash data”), odczyt pamieci sterownikéw pojazddéw uczest-
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niczacych w wypadkach nie jest standardem podczas badan
technicznych pojazdow przeprowadzanych przez bieglych
i funkcjonariuszy laboratoridéw kryminalistycznych (gtownie
ze wzgledu na koszt urzadzen w poréwnaniu do kwot za opra-
cowanie takich opinii, akceptowalnych przez organy proceso-
we), a EDR nie jest jeszcze obowigzkowy w Europie, moni-
toring obiektow i drog jest waznym i relatywnie tatwym do
pozyskania dowodem.

Coraz wigcej obiektow znajdujacych si¢ przy drogach, takich
jak na przyktad sklepy, apteki, zaktady ustugowe, restaura-
cje i ,,puby”, warsztaty i komisy samochodowe, objetych jest
monitoringiem. Monitorowane sa takze miasta oraz drogi
i skrzyzowania w niektorych miejscowosciach. Cho¢ monito-
ring obiektow prywatnych ukierunkowany jest na ich wizyjne
nadzorowanie, to bardzo czgsto usytuowanie kamer sprawia,
iz kadrem objety jest takze pewien odcinek drogi publicznej.
Poszukiwanie kamer monitoringu obiektéw znajdujacych si¢
w poblizu miejsca zdarzenia drogowego przez funkcjonariu-
szy Policji wykonujacych czynnos$ci na miejscu takiego zda-
rzenia jest juz niemal standardem. Ze wzgledu na prace syste-
méw monitoringu ,,w petli” czasowej istotne jest jak najszyb-
sze dotarcie do wiasciciela lub administratora takiego systemu
i zabezpieczenie materiatu filmowego przed jego nadpisaniem.
Wilasciwe wykorzystanie materiatu wideo, dokumentujacego
przebieg zdarzenia lub pewne jego fazy (jezeli kamera nie
obejmowala samego miejsca zdarzenia, ale pewien odcinek
drogi przed lub za nim), wymaga wykorzystania dedykowa-
nych programéw oraz mozliwie doktadnego pozycjonowania
pojazdéw i innych uczestnikow zdarzenia (np. osoby pieszej
lub rowerzysty) na drodze na podstawie wybranych klatek
z nagrania [2, 3, 4]. Jezeli do nagrania wideo nie jest dotaczo-
ny oryginalny program producenta systemu monitoringu, to
odtwarzanie takiego nagrania w innym programie moze po-
wodowa¢ zmiane¢ predkosci odtwarzania i sekunda ,,nadruko-
wywana” na kadrze filmu nie be¢dzie odpowiadata sekundzie
rzeczywistej. Niektore systemy monitoringu moga zmieniaé
czestotliwos¢ zapisu obrazu w zaleznos$ci od detekeji ruchu.
Stad szczegolowa analiza nagrania wideo zmierzajaca do
mozliwie doktadnego okreslenia czasu pomiedzy poszcze-
golnymi klatkami oraz wieloaspektowa interpretacja nagrania
w zakresie usytuowania uczestnika ruchu widocznego na dane;j
klatce wymagaja kazdorazowo zapoznania si¢ z materiatem
wideo 1 podjecia dodatkowych czynnos$ci majacych na celu
ustalenie potozenia kamery i punktow odniesienia w terenie,
wzgledem ktérych odtwarzane beda pozycje uczestnika ruchu.
Podobne zasady analizy i interpretacji zapisow wideo dotycza
rejestratorow umieszczanych w pojazdach. Jezeli w rejestro-
wanym obrazie znajdujg si¢ odpowiednio widoczne i identy-
fikowalne w terenie punkty lub elementy odniesienia (stupy
o$wietlenia ulicznego), barierki zabezpieczajace, oznakowa-
nie poziome jezdni w postaci linii przerywanej), to mozna wy-
korzystac takie nagranie do ustalenia predkosci jazdy pojazdu,
w ktorym znajdowat si¢ taki rejestrator. W niniejszym opra-
cowaniu skupiono si¢ na zagadnieniach zwigzanych z analiza
nagran z monitoringu obiektow statych.

ANALIZA NAGRANIA MONITORINGU

Ustalanie predkosci poruszania si¢ uczestnikdw zdarzenia na
podstawie nagrania wideo powinno by¢ poprzedzone pozy-
skaniem informacji na temat samego zapisu obrazu. Niektore

systemy monitoringu zapisuja obraz w formacie, ktory nie
moze by¢ wprost odtwarzany na komputerach PC, i ktory
wymaga przetworzenia i wyeksportowania do standardowe-
go formatu (np. avi, mp4 i in.). Taki zabieg cyfrowy moze
spowodowa¢ zmiang czgstotliwos$ci zapisu i wyeliminowa-
nie niektorych klatek ,,identycznych”. Jezeli wraz z nagra-
niem nie jest dostarczony dedykowany, oryginalny program
do odtwarzania, to sekunda nagrania wedlug czasu ,,nadru-
kowywanego” w kadrze moze nie odpowiadaé¢ sekundzie
rzeczywistej lub w poszczegdlnych sekundach nagrania,
wedtug czasu widocznego w kadrze, liczba klatek moze by¢
rozna. Niektore ogdlnodostepne programy do odtwarzania
wideo moga tez wskazywac na inng liczbe klatek we wtasci-
wosciach pliku niz faktyczna i moga okresla¢ rozdzielczos¢
filmu jako inng (zazwyczaj mniejszg) niz ta wynikajaca ze
specyfikacji kamery i systemu. Stad w przypadkach watpli-
wych biegli z zakresu rekonstrukeji wypadkow drogowych,
nie dysponujac odpowiednimi ,,narzgdziami”, powinni sko-
rzystaé z wczesniej przygotowanej opinii przez bieglego
informatyka specjalizujacego si¢ w analizie zapiséw moni-
toringu, a wigc opinii okreslajacej parametry nagrania (cze-
stotliwos$¢ zapisu wideo) 1 najczesciej zawierajacej ptyte CD
lub DVD z przygotowanymi klatkami. Ponizej, na rys. 1,
przedstawiono dane wynikajace z wtasciwosci pliku w sys-
temie Windows i faktyczne parametry obrazu ustalone przez
bieglego informatyka.

Rys. 1. Parametry nagrania wynikajgce z wtasciwosci pliku

oraz faktyczne okresSlone przez biegtego informatyka.

£ Wiaéciwoéci: HCVR_ch1_m ><

Ogdlne  Zabezpieczenia Szczegdly  Poprzednie wersie

Wihasciwosd Wartosé 2
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Komentarze
Wideo

Diugosc 00:14:49

Szerokosc klatki 528

Wysokosc klatki 4380

Szybkosé danych 1421kb/s

Calkowita szybkosé transmi... 1421kb/s

Liczba klatek na sekunde 30.00 klatek na sekunde
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Szybkosd transmisji bitow
Kanaly
Czestotliwosd probkowania ...
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Kodek: H264-MPEG-4 AVC (part10) (H264)
Tvyp: Obraz

Rozdzielczos¢ obrazu 1920x1080

Wymiar bufora: 1920x1088

Liczba klatek na sekunde: | 24

Zrédto: Materiaty whasne autorow artykutu.
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Aktualnie, niemal w kazdym systemie monitoringu, na filmie
zapisywany jest znacznik czasu. Nawet w przypadku dota-
czenia do dowodowego nagrania dedykowanego programu
do jego odtwarzania, zasadne jest sprawdzenie liczby klatek
przypadajacych na te sekundy nagrania, z ktérych wyznaczana
bedzie predkosé uczestnikow zdarzenia. W przypadku zareje-
strowania ruchu samochodu na krétkim odcinku przez kamere
usytuowang sko$nie do drogi, bledne okreslenie czasu pomig-
dzy pozycjami samochodu moze prowadzi¢ do niemiarodajne-
go wyznaczenia predkosci.

METODY USTALANIA POZYCJI
UCZESTNIKOW ZDARZENIA NA PODSTAWIE
NAGRANIA Z MONITORINGU

Obliczenie predkosci uczestnika ruchu na podstawie nagrania
z monitoringu wymaga odtworzenia jego pozycji zarejestro-
wanej na kilku wybranych klatkach z nagrania. W tym celu
stosowane sa w zasadzie trzy metody:

e obserwacja na ekranie monitora wspolpracujacego z ka-
merg monitoringu pozycji samochodu ustawianego na
drodze tak, aby byla ona jak najbardziej zgodna z pozycja
widoczng na wydruku danej klatki z dowodowego nagrania;
taka metoda wymaga najczesciej zamknigcia ruchu na dro-
dze, uzycia samochodu analogicznego do uczestniczacego
w zdarzeniu i jest czasochtonna, ale pozwala na bezposredni,
prosty pomiar odlegtosci pomigdzy tymi pozycjami;

e rysunkowe odtworzenie topografii drogi i usytuowania
charakterystycznych punktéw wzgledem kamery mo-
nitoringu, pozwalajacych na ustalenie pozycji pojazdow
i innych uczestnikéw ruchu; co prawda w tej metodzie po-
mocne sg ortofotomapy, ktére mozna pozyskaé ze strony
»geoportal2” i z programu Google Earth, ale poniewaz nie
wszystkie zdjecia satelitarne sa prawidlowo potaczone ze
soba i zachowuja faktyczne odlegtosci pomigdzy elementa-
mi stanowigcymi punkty odniesienia, konieczne jest zwery-
fikowanie potozenia tych punktow w terenie;

e zbudowanie wirtualnego Srodowiska 3D w programie
V-SIM lub Pc-Crash i umieszczenie w nim kamery, aby
poprzez odtwarzanie nagrania z monitoringu i odpowiedni
dobor parametréw symulowanego ruchu pojazdow ,,zgraé”
obrazy z monitoringu i obserwacji symulacji; ta metoda,
szczegolnie po wykorzystaniu skaningu 3D drogi i otocze-
nia, wydaje si¢ najsilniej przemawiajaca do wyobrazni, ale
jest najbardziej czasochlonna i wymaga odpowiedniego
zaplecza technicznego (jednego ze wspomnianych progra-
moéw, ew. skanera 3D).

Tylko w pierwszej z wyzej wymienionych metod pomiar od-

leglosci pomigdzy pozycjami pojazdu lub innego uczestnika

ruchu mozna zrealizowaé ta§ma miernicza lub kétkiem po-
miarowym. W dwoch pozostatych zachodzi potrzeba ustalenia
pozycji kamery i punktow odniesienia, z ktorych czes$¢ usytu-
owana moze by¢ w terenie i w znacznej odlegtosci od drogi

(jezdni lub chodnika). Z reguty kamery monitoringu umiesz-

czone s3 na $cianach budynkow do$¢ wysoko lub na stupach.

Sposrod metod pomiarowych stosowanych w dokumentowa-

niu miejsc zdarzen drogowych [1] najbardziej pomocny jest

system eSURYV, znajdujacy si¢ na wyposazeniu wielu jedno-
stek Policji (fot. 1) i pozwalajacy na ustalenie pozycji kame-
ry i punktow odniesienia w terenie w przestrzeni 3D. Wedtug
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danych systemu uzyskiwana niepewnos¢ potozenia punktu to
+3 mm w trybie bezlustrowym w zakresie do 100 m od stano-
wiska pomiarowego (abstrahujgc od btedu obstugi/celowania).

Fot. 1. System eSURV wykorzystywany w Policji
do dokumentowania miejsc zdarzer drogowych.

oy i !
. 2 Y /

Zdj. Robert Karys, afchiwum bSP.

Ponizej (na fot. 2 i 3) przedstawiono przyktadowe klatki z na-
gran z monitoringu, na ktoérych widoczne sa liczne elementy
posesji (w tym stupki ogrodzenia) i stupy linii energetycznych,
ktére moga by¢ wykorzystane do odtwarzania pozycji pojaz-
dow. Na rys. 2 pokazano schemat z naniesionymi pozycja-
mi pojazdu, ustalonymi w oparciu o nagranie z monitoringu
i zweryfikowang pomiarami topografi¢ drogi.

Fot. 2. Przyktadowa klatka z monitoringu obiektu
znajdujgcego sie przy drodze. Widoczne stupki ogrodzenia
poses;ji i stupy linii energetycznej sg dobrymi elementami
odniesienia do ustalania pozycji pojazdow.

Zrédto: Materialy whasne autoréw artykuhu.

Fot. 3. Przyktadowa klatka z monitoringu obiektu
znajdujgcego sie przy drodze. Widoczne stupki ogrodzenia
posesji i lampy oSwietlenia ulicznego sg dobrymi
elementami odniesienia do ustalania pozycji pojazdu.

il

Zrodto: Materiaty wiasne autorow artykutu.
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Rys. 2. Rysunek nawigzujgcy do drogi widocznej na klatce z monitoringu na fot. 3 z naniesionymi liniami odniesienia
i przyktadowymi pozycjami pojazdu.

ok.31,5m

ok.325m

Przedstawione powyzej przyktady monitoringu okazaty si¢
o tyle tatwe do analizy, iz obejmowaly znaczny odcinek dro-
gi, a w kadrze kamer o relatywnie duzej rozdzielczosci usytu-
owane byty liczne elementy infrastruktury drogowej i posesji,
pozwalajace na odtwarzanie pozycji pojazdéw w poszczegodl-
nych chwilach. Gdy kamera umieszczona jest niezbyt wysoko
i w jej obrazie nie wida¢ powierzchni jezdni oraz np. jej ozna-
kowania poziomego, identyfikacja pozycji pojazdéow na sze-
rokos$ci jezdni bardzo czesto jest mozliwa w oparciu o $lady
hamowania lub znoszenia kot albo inne, bezposrednio zwig-
zane ze zdarzeniem. W takich przypadkach analiza nagrania
z monitoringu wymaga wczesniejszego, przynajmniej czgscio-
wego, zrekonstruowania zdarzenia.

Zrodto: Materialy wiasne autorow artykuhu.

USTALANIE PREDKOSCI RUCHU UCZESTNIKOW
ZDARZENIA | NIEPEWNOSC TYCH USTALEN

Trudno$¢ w analizie nagran z monitoringu zwigzana jest
z okresleniem poszczegdlnych pozycji pojazdéow i innych
uczestnikow ruchu, a takze z ustaleniem wzajemnych odlegto-
$ci pomiedzy tymi pozycjami oraz okresleniem czasu dziela-
cego te pozycje. Predkos¢ srednia na danym odcinku oblicza-
na jest jako iloraz przebytej drogi i czasu. Gdy kadr kamery
obejmuje znaczny odcinek drogi, na ktorym predkos¢ pojazdu
mozna analizowaé¢ w kilkunastometrowych przedziatach po-
konywanego odcinka, istnieje mozliwo$¢ identyfikacji zmiany
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predkosci wynikajacej z przyspieszania lub hamowania [3].
Badania wykonywane w zakresie niepewnos$ci wynikow obli-
czen predkosci pojazdéw 1 mozliwosci identyfikacji hamowa-
nia wskazuja na duzy wpltyw jakosci (rozdzielczo$ci) nagrania
i mozliwosci odpowiednio doktadnej analizy obrazu metoda
graficznego skalowania promieniowego lub analizy obrazu
metodg 3D (trzecig z wezesniej wymienionych metod anali-
zy). Cho¢ ogoélne zasady postepowania przy analizie nagran
monitoringdw sa podobne, to jednak ze wzgledu na kat usytu-
owania kamery wzgledem drogi i mozliwos$¢ identyfikacji ele-
mentow drogi i punktéw odniesienia, kazda analiza wymaga
indywidualnego, szczegétowego podejscia.
We weczesniejszej czgsci artykutu zasygnalizowano problem
doktadnosci odczytu czasu pomigdzy klatkami nagrania (pra-
widlowej identyfikacji czestotliwosci zapisu wideo) i okre-
$lenia pozycji np. pojazdu. Na rys. 3 pokazano wariantowe
tory ruchu pojazdu w obrgbie jezdni. Zakladajac taka samag
doktadno$¢ ustawienia sylwetek pojazdow w obrebie lewego
(sylwetki pojazdu w kolorze zielonym) i prawego pasa ruchu
(sylwetki pojazdu w kolorze czerwonym), réznica w pokona-
nej odleglosci w tym samym czasie wynosi ok. 1,0 m.
Dla pokazania roznicy w obliczonych predkosciach przedmioto-
wego pojazdu zaldzmy, ze nagranie monitoringu zostato zrealizo-
wane z predkosciag 25 klatek na sekunde, co sprawia, ze pomig-
dzy klatkami mija czas 0,04 s (1/25 = 0,04), a pokazane kolejne
pozycje pojazdu dziela 43 klatki nagrania, dajace czas 1,72 s.
Z pokonanych odcinkdow przez zaznaczone pojazdy wynika, ze:
e pojazd ,,zielony” poruszal si¢ z predkoscia ok. 31,5/1,72
= 18,3 m/s, to jest ok. 66 km/h,
e pojazd ,,czerwony” poruszat si¢ z predkoscia ok. 32,5/1,72
= 18,9 m/s, to jest ok. 68 km/h.
Réznica w uzyskanych wynikach wydaje si¢ niewielka, ale
warto zwroci¢ uwage, ze ulegnie ona zwigkszeniu w przypad-
ku podobnej niedoktadnosci ustalenia drogi przebytej przez
pojazd pomigdzy pozycjami okre§lonymi dla krétkiego czasu
dzielacego te pozycje, np. 0,5 s. Gdyby dodatkowo uwzglednic,
ze faktyczna liczba klatek przypadajacych na 1 sekundg nagra-
nia wynosita 24 (co daje czas pomigdzy klatkami 0,0417 s),
to czas 43 klatek wynositby ok. 1,792 s, a predkos¢ pojazdu
»zielonego” ok. 17,6 m/s, to jest ok. 63 km/h i ,,czerwonego”
ok. 18,1 m/s, czyli ok. 65 km/h.
Przedstawione krotko problemy sa bardzo istotne z punktu
widzenia rzetelnego wykorzystania monitoringu w sprawach
zdarzen drogowych.

PODSUMOWANIE

Prawidtowa analiza nagran z monitoringu obiektéw i drog wy-
maga znajomosci parametrow zapisu wideo, a ustalenie pred-
kosci ruchu uczestnikow zdarzenia na podstawie takich nagran
— miarodajnego wyznaczenia pozycji tych uczestnikow zare-
jestrowanych na wybranych klatkach z nagrania. Odnalezienie
elementow i punktow odniesienia w terenie, widocznych na
nagraniu i dogodnych do analizy odlegtosci pomiedzy pozy-
cjami pojazdu lub pieszego, nie stanowi problemu, natomiast
niezwykle trudne i czasochtonne jest dokonanie pomiaréw
potozenia tych elementéw i punktow w przestrzeni metoda-
mi tradycyjnymi, czyli za pomoca taSmy mierniczej lub kotka
pomiarowego. Dalmierze laserowe sg niezbyt wygodne i przy-
datne, szczegélnie w pomiarach przy slonecznej pogodzie
i obiektow znacznie oddalonych. Zdaniem autorow wykorzy-
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stywany przez coraz wigce]j jednostek Policji system eSURV
jest najlepszym narzedziem umozliwiajacym okreslenie poto-
zenia kamery monitoringu i przynajmniej kilku elementow lub
punktéw odniesienia w terenie, juz w trakcie czynno$ci pro-
cesowych wykonywanych na miejscu zdarzenia drogowego.
Takie dodatkowe pomiary nie powinny w istotny sposob wy-
dhuzy¢ wspomnianych czynnosci procesowych, a w znacznym
stopniu utatwig dalsze wykorzystanie nagrania z monitoringu,
takze w zakresie ich analizy przez bieghtych sadowych.
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Reconstruction of traffic incidents with the use of
buildings and roads monitoring

Recordings from the monitoring of buildings and roads are increas-
ingly becoming one of the evidence in the field of traffic incidents.
These recordings are particularly important in difficult cases in
which personal material is inconsistent and introduces mutually
exclusive versions of the event or does not specify the circumstanc-
es relevant to the actual situation leading to the occurrence of an
accident or collision. The use of such monitoring recording in de-
termining the track and speed of movement of event participants
requires knowledge of the recording parameters and the correct, as
precise as possible reproduction of the position of participants reg-
istered on individual frames of the film. Correct determination of
the track and speed of event participants in their individual phases
on the basis of monitoring recordings allows for a more accurate
reconstruction and analysis of the course of the event in relation to
“traditional” methods, sometimes based on the few forensic traces
revealed on the road. The paper highlights several aspects of analyz-
ing such recordings from buildings and roads monitoring.
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na podstawie sladow na jezdni

sierz. szt. Lukasz Trzeciak

Zaktad Ruchu Drogowego CSP

Podstawowym zadaniem funkcjonariuszy Policji pracujacych na miejscu wypadku drogowego jest procesowe
zabezpieczenie dowodoéw materialnych w postaci Sladow powstatych w trakcie zdarzenia. Stanowia one punkt
wyj$cia do odtworzenia stanu faktycznego i pociggniecia sprawcy do odpowiedzialnosci karnej, dlatego ich od-
nalezienie, zinterpretowanie i wtasciwe udokumentowanie w protokole ogledzin, szkicu sytuacyjnym oraz na
wykonanych fotografiach ma kluczowe znaczenie dla pézniejszego postepowania. Szczegolnie istotne dla pro-
cesu rekonstrukcji przebiegu zdarzenia jest ustalenie miejsca na drodze, w ktorym doszto do kontaktu pomiedzy

pojazdami biorgcymi udziat w kolizji.

Zgodnie z art. 308 § 1 ustawy z dnia 6 czerwca 1997 r. — Ko-
deks postepowania karnego' w granicach koniecznych dla za-
bezpieczenia sladow i dowodow przestepstwa przed ich utra-
ta, znieksztalceniem lub zniszczeniem Policja moze w kazdej
sprawie, w wypadkach niecierpigcych zwtoki, jeszcze przed
wydaniem postanowienia o wszczeciu $ledztwa lub docho-
dzenia, przeprowadzi¢ w niezbednym zakresie czynnosci pro-
cesowe, a zwlaszcza dokonac ogledzin. Z kolei bezposrednie
odniesienie do czynnosci wykonywanych na miejscu zdarze-
nia drogowego znajduje si¢ w zarzadzeniu nr 30 Komendanta
Gltownego Policji z dnia 22 wrzesnia 2017 r. w sprawie pel-
nienia stuzby na drogach?, w ktoérym szczegotowo okreslono
zakres obowigzkow policjanta. W mysl § 31 tego zarzadzenia
policjant patrolu skierowanego do obstugi wypadku drogowe-
g0 jest obowigzany m.in.:
= ustali¢ wstgpnie przebieg i istotne okolicznosci wypad-
ku drogowego, w szczegodlnosci na podstawie rozmowy
z uczestnikami i $wiadkami obecnymi na miejscu tego wy-
padku oraz analizy §ladéw kryminalistycznych;
= przeprowadzi¢ ogledziny miejsca, rzeczy i 0osob, a w przy-
padku niecierpigcym zwloki — dokona¢ zewnetrznych ogle-
dzin zwlok;
= sporzadzi¢ dokumentacj¢ z przeprowadzonych czynnosci
procesowych, a w szczegolnosci:
— protokot ogledzin wraz ze szkicem kryminalistycznym
miejsca wypadku drogowego w skali,
— dokumentacje fotograficzna lub wideo,
— notatke urzedowa oraz kart¢ zdarzenia drogowego;
= poinformowa¢ dyzurnego o konieczno$ci wezwania bieglego.

RO |

Fot. 1. Miejsce zdarzenia — strzatkg zaznaczono obszar
odtamkéw szkfa i tworzywa sztucznego.

. L. Trzeciak.

.4“ : 'S‘

Fot. 2. Obszar odfamkow szk’fér, twor‘zywé sZtucznego

i plama ptynu eksploatacyjnego.
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., Obszar odtamkéw ézk{a, tworzWa S ucz‘nego
i plama ptynu eksploatacyjnego - zdjecie szczegofowe.

Fot. 4. Zottym kolorem zaznaczono pole o najwigkszym
zageszczeniu odfamkoéw - wskazujace miejsce zderzenia.

Whikliwe ogledziny miejsca wypadku drogowego oraz uczestni-
czacych w nim pojazdow pozwalajg na zebranie i zabezpiecze-
nie obiektywnych dowodow materialnych, bgdacych podstawa
prawidlowego, to jest zgodnego z rzeczywistoscia, odtworzenia
jego przebiegu. Funkcjonariusz Policji powinien mie¢ na uwa-
dze, ze ogledziny miejsca zdarzenia z reguly sa czynnoscig nie-
powtarzalng, a wszelkie §lady znikaja bardzo szybko i zabezpie-
czenie ich w przysztosci nie bedzie mozliwe. Trzeba pamigtac
takze o tym, ze dokumentacja sporzadzona na miejscu zdarzenia
ma fundamentalne znaczenie dla ustalenia jego przyczyn w trak-
cie podzniejszej analizy, cze¢sto prowadzonej przeciez przez or-
gan procesowy czy tez bieglego, ktory miejsca zdarzenia w dniu
jego zaistnienia nie widziat. To dlatego tak istotna jest wiasci-
wa interpretacja oraz szczegétowe udokumentowanie wygladu
i rozlokowania §ladow poprzez odzwierciedlenie ich na szkicu,
opisanie w protokole ogledzin, a takze sfotografowanie.

W przypadku zderzenia pojazdéw policjant przeprowadzajacy
ogledziny powinien zwroci¢ szczegdlng uwage na §lady wska-
zujace miejsce kolizji. Pozwalaja one bowiem okresli¢ usytu-
owanie samochodéw wzgledem drogi, a przy znanym potoze-
niu powypadkowym moga takze przyczyni¢ si¢ do ustalenia
predkosci, z jakg si¢ poruszaty. Mozliwe jest wystepowanie
sladow zaréwno utatwiajacych odnalezienie miejsca zderzenia,
jak 1 precyzyjnie je wskazujacych.

Do pierwszej kategorii nalezy zaliczy¢ takie jak obszar rozrzu-
tu odtamkow szkta czy tworzywa sztucznego, a takze poloze-
nie roznych elementéw, ktére w trakcie zderzenia odpadly od
pojazdow (np. fragmenty nadwozia) oraz plamy ptynow eks-
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ploatacyjnych. Na podstawie fot. 1-4 mozna wysnu¢ wniosek,
ze do zderzenia samochodu osobowego z cigzarowym doszto
w rejonie o najwigkszym zageszczeniu odtamkow szkta i two-
rzywa sztucznego oraz poczatku plamy ptynu eksploatacyjne-
go, pomimo ze w chwili rozpoczynania ogledzin pojazdy znaj-
dowaly si¢ w odlegtosci kilkunastu metrow od tego miejsca.

Okazatlo sie, ze po zderzeniu kierujgcy samochodem cigzaro-
wym odjechat do przodu, chcgc utatwi¢ dostep stuzbom ratun-
kowym do kierujacej samochodem osobowym, ale samochod
ten zakleszczyt si¢ pod tylna czgsécia jego pojazdu i byt za nim
wleczony (fot. 5-7).

Fot. 5. Pojazdy biorace udziat w zdarzeniu — widok na"
przod samochodu osobowego.

-
. b
wh. B

Fot. 6. Pojazdy biorace udziat w zdarzeniu — widok z tytu.

Fot. 7. Pojazdy biorace udziat w zdarzeniu — widok z boku.

KWARTALNIK POLICYJNY 4/2019



USTALENIE MIEJSCA ZDERZENIA POJAZDOW

Fot. 9. ozeznlowe p’fz'eni pojéAzd‘ébw[skazane
strzatkami) i slad suchego bfota (zaznaczony kofem).

Pomocne przy wskazaniu miejsca kolizji samochodéw moga
by¢ takze §lady tzw. suchego blota, ktore w trakcie eksploatacji
gromadzi si¢ w pojezdzie i odpada od niego w wyniku wstrzasu
oraz gwaltownej zmiany predkosci spowodowanej zderzeniem.
Potwierdzit to test zderzeniowy przeprowadzony w 2018 r.
w Przemystowym Instytucie Motoryzacji w Warszawie, w trak-
cie ktorego rozpedzony do 50 km/h samochod marki Toyota
Yaris uderzyt catg powierzchnig przodu w zatrzymany samo-
chod marki Ford Focus. Oba pojazdy byly uzywane — zostaly
zakupione przed testem na rynku wtérnym. Potozenie pojazdu
marki Ford podczas proby przedstawia fot. 8.

W czasie testu pojazdy nie byly hamowane i po zderzeniu za-
trzymaly si¢ w znacznej odleglosci od siebie i od miejsca ko-
lizji (fot. 91 10).

W miejscu, w ktorym przed zderzeniem stal samochod marki
Ford, po kolizji widoczne byly $lady suchego btota, ktore od-
padto od pojazdu. Najwigksze ich nagromadzenie mozna bylo
zaobserwowacé w rejonie obszaru, w ktérym w momencie zde-
rzenia znajdowato si¢ lewe przednie koto (fot. 11 1 12).
Przeprowadzona proba potwierdzila, ze na miejscu zdarze-
nia drogowego nie mozna bagatelizowa¢ zadnych §ladoéw
i nalezy wnikliwie poszukiwa¢ ich nawet w rejonie dos$¢
odlegtym od miejsca powypadkowego potozenia pojazdow.
W praktyce nalezy mie¢ jednak na uwadze fakt, ze do czasu
zabezpieczenia miejsca zdarzenia grudki zaschnigtego btota
moga zosta¢ w pewnym stopniu przemieszczone (np. roz-
jezdzone przez inne, nie majace zwiazku z przedmiotowym
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Fot. 11. Widok iejsca, w ktérym w chwili zderzenia
znajdowat sie pojazd marki Ford (kotem zaznaczono slady
tzw. suchego bifota).

Fot. 12. Zdjecie szczegbtowe Sladu.

zdarzeniem samochody) i z tego powodu be¢da jedynie wska-
zywac¢ mozliwy obszar kolizji, a nie konkretnie go okreslac.
Typowym przykltadem dowodoéw, na podstawie ktorych
mozliwe jest precyzyjne ustalenie miejsca zderzenia, sg $la-
dy zarysowania (takze rycia, zlobienia) nawierzchni jezdni
w miejscu kolizji pojazdow (fot. 13 1 14).

Powstaja one zazwyczaj w wyniku znacznego odksztalcenia
czesci podwozia lub doci$nigcia go do nawierzchni jezdni pod-
czas zderzenia. Aby jak najdoktadniej okresli¢ miejsce kolizji,
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Fot. 13 i 14. Zottym kolorem zaznaczono Slady
wskazujgce miejsce zderzenia.

Fot. 15. Widok $ladow blékowania kot w koncowej fazie
znaczenia oraz powypadkowe potozenie pojazdow.

Fot. 16. Zottymi liniami zaznaczono miejsce zatamania
sladu blokowania kota, strzatkami — zarysowania
nawierzchni jezdni.

dokonujacy ogledzin powinien poszukiwac repliki tych sladow,
tj. elementdw w pojezdzie, ktorych uszkodzenia im odpowiadaja.
Z kolei miejsce zatamania $ladow poslizgu kot wystepuje w wy-
niku zaburzenia dotychczasowego ruchu pojazdu z powodu sil-
nego uderzenia, w zwigzku z czym réwniez precyzyjnie je wska-
zuje. Na fot. 15, 16 1 17 widoczne sg zarysowania nawierzchni
jezdni, pokrywajace si¢ z wyraznym zatamaniem $ladu bloko-
wania kota (bgdacego w tym przypadku forma $ladu hamowa-
nia), doktadnie lokalizujace miejsce zderzenia pojazdow.
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Fot. 17. Zdjecie szczegotowe: czerwong strzatka
zaznaczono miejsce zatamania sladu blokowania kofa,
natomiast zéttymi — zarysowania nawierzchni jezdni.

Slad hamowania motocykla.

Fot. 19. Czerwona strzatka zaznaczono zarysowania
nawierzchni jezdni wskazujace miejsce upadku
motocykla.

Trzeba zwrdci¢ uwage, ze na miejscu omawianego zdarze-
nia pozostalo wiele §ladow niezwigzanych bezposrednio
z jego przebiegiem, powstatych w trakcie przemieszczania
si¢ pojazdoéw stuzb ratunkowych po wypadku. W takiej sy-
tuacji wszystkie nalezy wnikliwie przeanalizowac, aby od-
ro6zni¢ te, ktore beda przydatne do rekonstrukcji zdarzenia
od tych, ktore z przebiegiem kolizji nie maja nic wspdlnego.
Rowniez $lady zwiazane z przemieszczaniem si¢ pojazdu
jednosladowego moga by¢ bardzo pomocne w kwestii usta-
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Fot. 20. Czerwong strzatka zaznaczono zarysowanie
nawierzchni jezdni powstate w wyniku przewrdcenia sie
motocykla, zoftymi — Slady paliwa.

Fot. 22. Strzatka wskazano miejsce zderzenia maotocykla
z samochodem osobowym.

lenia miejsca zderzenia z innym pojazdem. Na fot. 18 1 19
widoczny jest slad hamowania w ksztatcie wydtuzonej lite-
ry S tylnego kota motocykla oraz zarysowania nawierzch-
ni jezdni w miejscu, w ktorym pojazd ten si¢ przewrocit.
W wyniku upadku doszto do rozszczelnienia zbiornika pa-
liwa i1 przemieszczajacy si¢ pojazd pozostawit §lady wycie-
kajacej cieczy, zatamujace si¢ w charakterystyczny sposob
w miejscu kolizji z samochodem osobowym (fot. 20-22).
Jest to wyrazny $§lad wskazujacy, wraz z pozostawionymi na
jezdni odtamkami, miejsce zderzenia.

Z kolei zarysowania jezdni przebiegajace od miejsca kontak-
tu z samochodem do miejsca potozenia powypadkowego do-
wodza, ze w wyniku zderzenia motocykl obrocit sig¢ tytem do
przedkolizyjnego kierunku ruchu.

Z pewnoscig bez precyzyjnego ustalenia miejsca zderzenia tech-
niczna rekonstrukcja wypadku polegajacego na kolizji pojazdow
jest znacznie utrudniona lub wrecz niemozliwa. Dlatego tak
wazne jest wnikliwe poszukiwanie przez policjanta dokonujace-
go ogledzin miejsca zdarzenia $ladow stanowiacych podstawe
pbzniejszej analizy. Zwlaszcza w dzisiejszych czasach, kiedy
na miejscu wypadku drogowego mamy do czynienia z coraz
mniejsza liczba dowodéw materialnych, cho¢by z uwagi na po-
wszechne stosowanie systemow zapobiegajacych blokowaniu
kot, przez co ujawnienie sladéw hamowania pojazdow na jezdni
czesto nie jest mozliwe. Nie mozna wigc przeceni¢ roli funkcjo-
nariusza dokonujacego ogledzin miejsca zdarzenia i pojazdow
W nim uczestniczacych, poniewaz to przede wszystkim od jego
skrupulatnosci zalezy wiasciwe udokumentowanie dowodow,
bedacych podstawa pociagnigcia do odpowiedzialnosci karnej
sprawcy wypadku drogowego.

! Dz U.z2020r. poz. 30.
2 Dz Urz. KGP z 2017 1. poz. 64.
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Determining the location of vehicles collision on the
basis of the tracks on the roadway

The basic task of police officers at the scene of a road accident is to
secure evidence in the form of tracks created during the event. They
constitute a starting point for reconstructing the actual state of af-
fairs and holding the perpetrator criminally responsible, therefore
finding, interpreting and properly documenting them in an inspec-
tion report, situation sketch and photographs is of key importance
for subsequent criminal proceedings. The author focuses on tracks
allowing to determine the place where cars crashed.
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OGLEDZINY MIEJSCA
ZNALEZIENIA ZWLOK

w zdarzeniu drogowym

Wybrane przepisy i czynnos$ci do wykonania przez policjantow

asp. Jarostaw Michalski

Zaktad Szkolen Specjalnych CSP

Policjanci pionu ruchu drogowego to szczegdlna grupa funkcjonariuszy. Zakres obowiazkow i zwigzane z tym
wszechstronne wyksztatcenie zawodowe, a takze konieczno$é posiadania réznorodnych umiejetnosci plasuje
tych funkcjonariuszy bardzo wysoko. Na co dzien zajmuja sie kontrola ruchu drogowego, czyli dbaniem o bezpie-
czenstwo na polskich drogach. Jednakze gdy dochodzi do wypadku, to oni s zawsze na miejscu i prowadza,
bardzo czesto skomplikowane, czynnosci procesowe. Praca ta jest czesto niezauwazana i niedoceniana. Nie
pokazuje ona wprost osiaggniec¢ poszczegolnych jednostek Policji. Aw rzeczywistosci to od umiejetnosci policjan-
tow, ich wiedzy i skrupulatno$ci zalezy przebieg postepowania przygotowawczego, pdzniej sadowego, az wresz-
cie rozstrzygniecie w postaci wyroku. Nie nalezy rowniez zapomina¢, jak ogromna role w przebiegu czynnosci
ogledzinowych na miejscach zdarzen drogowych petnia technicy kryminalistyki. To ich specjalistyczna wiedza
kryminalistyczna i procesowa oraz do$wiadczenie nadaja sprawom w wielu przypadkach prawidtowy bieg. Szcze-
golnie wtedy, gdy mamy do czynienia ze zdarzeniem, w ktérym ludzie stracili zycie.

Podstawy prawne, w ramach ktérych wykonuje si¢ czynno-
sci ogledzinowe, reguluje Kodeks postepowania karnego'.
Artykut 209 § 1 stanowi podstaw¢ prawng obligatoryjnego
prowadzenia ogledzin w przypadku jezeli zachodzi podejrze-
nie przestepnego spowodowania $mierci — przeprowadza si¢
wowczas ogledziny i otwarcie zwlok. W § 2 ustawodawca
okresla, ze ogledzin zwtok dokonuje prokurator, a w poste-
powaniu sadowym sad, z udzialem bieglego lekarza, w miare
moznosci z zakresu medycyny sadowej. W wypadkach nie-
cierpigcych zwloki ogledzin dokonuje Policja z obowigzkiem
niezwlocznego powiadomienia prokuratora®. Natomiast w § 3
mowa jest o tym, ze ogledzin zwlok dokonuje si¢ na miejscu
ich znalezienia. Do czasu przybycia bieglego oraz prokurato-
ra lub sadu przemieszczac lub porusza¢ zwloki mozna tylko
w razie konieczno$ci’. Wynika z tego jednoznacznie, jaki or-
gan, na jakim etapie postgpowania, w jakim zakresie i gdzie
przeprowadza ogledziny zwlok.

Jesli chodzi o przepisy wewngtrzne, policyjne odniesienie
znajduje si¢ w wytycznych nr 3 Komendanta Gtéwnego Policji
z dnia 30 sierpnia 2017 r. w sprawie wykonywania niektorych
czynno$ci dochodzeniowo-$ledczych przez policjantow*.
W § 54 ust. 1 jest mowa o tym, ze jezeli zachodzi podejrze-
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nie przestepnego spowodowania §mierci, policjant dokonuje
ogledzin zwtlok jedynie na polecenie prokuratora w sytuacji,
gdy zaniechanie natychmiastowego dokonania ogledzin gro-
ziloby utratg $ladow lub dowodow przestepstwa. Ogledziny
zwtok sa dokonywane z udziatem bieglego lekarza, w miare
mozliwosci specjalisty medycyny sadowej. Jak wynika z po-
wyzszych tresci, widoczne sg pewne niescistosci, z ktérymi
na miejscu zdarzenia zmaga si¢ wykonujacy czynnosci po-
licjant. Jednakze w przypadku ogledzin miejsca znalezienia
zwlok czy tez ogledzin zewnetrznych zwtok na miejscu ich
znalezienia, gospodarzem postgpowania i czynno$ci na miej-
scu jest najczeSciej prokurator. I to on ostatecznie podejmuje
decyzje kto, w jakim zakresie i czym si¢ zajmie w ramach
obowiazujacego prawa.

Ponadto ww. wytyczne reguluja kilka innych kwestii prak-
tyczno-technicznych podczas wykonywania czynnosci ogle-
dzinowych na miejscu znalezienia zwtok. Nalezy pamigtac,
ze w sytuacji, gdy lekarz stwierdzajacy zgon jednoznacznie
okresli jego przyczyng jako naturalng, Policja — jezeli zostata
wezwana na miejsce ujawnienia zwlok — czynnosci wiasne
ogranicza do umozliwienia realizacji zadan przez stuzby
medyczne i podmioty dokonujace przewozu zwlok zgodnie
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z odrgbnymi przepisami i nie dokonuje czynnosci w trybie
przepisoéw k.p.k., chyba Ze prokurator zawiadomiony o ujaw-
nieniu zwlok poleci przeprowadzenie czynnos$ci, o ktorych
mowa w art. 308 § 1 k.p.k.}

Wazne jest, aby dbajac rowniez o bezpieczenstwo wlasne,
dazy¢ do ustalenia, czy zmarta osoba mogta by¢ chora na
chorobe zakazng okreslong w wykazie chordb zakaznych
i zakazen lub inng chorobe nieobjeta wykazem, lecz powodu-
jaca obowiazek przymusowej hospitalizacji. W takich przy-
padkach bowiem ogl¢dzin zwtok na miejscu ich znalezienia
nie przeprowadza si¢. Sposdb postepowania ze zwlokami
w takiej sytuacji reguluja odrebne przepisy®.

Obserwujac rzeczywiste przypadki, mozna jednak powie-
dzie¢ potocznie, ze: ,teoria swoje, a praktyka swoje”. Nie-
stety bardzo czgsto policjanci na miejscu zdarzen drogowych,
gdzie znaleziono zwtloki, nie moga bowiem liczy¢ na wspar-
cie lekarza, a tym bardziej specjalisty z zakresu medycyny
sadowej, a trzeba zaznaczy¢, ze rola konsultacyjna czy tez
opiniotworcza medyka sadowego jest nie do przecenienia.
W tej sytuacji funkcjonariusze muszg radzi¢ sobie sami, wy-
korzystujac swoja wiedzg i doswiadczenie. Nie zwalnia to ich
jednak z obowiazkow, ktore musza zrealizowac.

W SYTUACJI, KIEDY OGLEDZIN ZW+£OK DOKONUJE POLICJANT,
A NA MIEJSCU JEST BIEGLY, FUNKCJONARIUSZ DAZY

DO UZYSKANIA OD LEKARZA WSTEPNYCH
INFORMACJI DOTYCZACYCH W SZCZEGOLNOSCI:

1) rozmieszczenia i nasilenia wczesnych i poznych zna-
mion $mierci;

2) reakcji tkanek w procesie ich obumierania;

3) zanieczyszczen powtok ciata, w szczegolnosci kori-
czyn, ptynami ustrojowymi, wydzielinami i wydalinami
lub substancjami obcego pochodzenia;

4) obecnos$ci owadow i stadium ich rozwoju;

5) obrazer ciafa, z uwzglednieniem podziatu na obrazenia
powstate za zycia i po $mierci;

6) czasu i przyczyny zgonu;

7) w przypadku ujawnienia ran i obrazer — przypuszczal-
nych narzedzi, ktorymi je zadano’.

Czgste kontrowersje budzi rozbieranie zwlok podczas pro-
wadzenia ich ogledzin. Wytyczne w tym zakresie precyzyj-
nie okreslaja, ze mozna rozebra¢ zwtoki podczas oglgdzin na
miejscu ich znalezienia, jezeli istnieje niebezpieczenstwo znie-
ksztalcenia lub zniszczenia §ladow na odziezy podczas trans-
portu zwlok do zaktadu medycyny sadowej lub prosektorium?®.
W przypadku, gdy nie mozna skorzysta¢ z wiedzy eksperta,
policjant powinien kierowac si¢ swego rodzaju ,,algorytmem”
i czynnosci ogledzinowe rozpoczaé od rejestracji wygladu
1 utozenia zwlok oraz otoczenia. Powinien réwniez doko-
na¢ rzetelnego opisu wygladu i ulozenia zwlok w protokole

L] ] ZDARZENIEDROGOWE_

ogledzin miejsca znalezienia zwlok, a takze sporzadzi¢ szkic
utozenia zwlok. Nastepnie ogledzinom nalezy poddac odziez,
w ktorg zwloki sg ubrane, opisujac jej poszczegolne czesci
w takim porzadku, w jakim znajduja si¢ one na zwtokach, lub
odziez, ktora znajduje si¢ obok zwtok, uwzgledniajac ewentu-
alne $lady na odziezy lub jej uszkodzenia. Wazne jest, aby kaz-
da czg¢$¢ ubrania umieszczaé w odrebnym papierowym opa-
kowaniu, po jej ewentualnym osuszeniu. Po rozebraniu zwtok
nalezy ponownie utrwali¢ ich wyglad, uwzglgdniajac uszko-
dzenia ciata lub inne $lady, a takze obejrze¢ catg powierzchni¢
ciata, facznie z otworami naturalnymi. Nalezy rowniez pamig-
taé, ze jezeli przeprowadzenie ogledzin zwlok jest niemozliwe
lub znacznie utrudnione na miejscu ich znalezienia, w szcze-
golnosci ze wzgledu na duzy ruch drogowy lub zle warunki
atmosferyczne, ogledzin dokonuje si¢ w prosektorium; przed
zabraniem zwtok opisuje si¢ ich ulozenie i sporzadza odpo-
wiednig dokumentacje techniczng. Inng kwestig jeszcze jest
tozsamos¢ zwlok. Przeciez nie zawsze jest ona znana. Sporza-
dza si¢ wtedy ich szczegdtowy rysopis, wykonuje fotografie
twarzy, znakéw szczegoélnych ciata oraz wszystkich waznych
dla celéw identyfikacyjnych przedmiotow znalezionych przy
zwlokach, a takze daktyloskopuje si¢ zwloki. Natomiast jesli
stan zwlok nie pozwala na wykonanie fotografii przydatnej dla
identyfikacji, nalezy podczas otwarcia zwlok zabezpieczy¢
czaszke zmartego oraz material biologiczny w postaci probki
z tkanek do badan genetycznych.

Intencjg autora niniejszego artykutu byto uswiadomienie Czy-
telnikom, jak trudne zadania majg policjanci realizujacy czyn-
no$ci na miejscu zdarzen drogowych ze skutkiem $miertelnym.
Znajomos$¢ przepiséw, posiadane umiejetnosci i doswiad-
czenie pomagaja im prawidlowo przeprowadzi¢ ogledziny,
z zachowaniem pelnego profesjonalizmu pomimo czgstokro¢
przerazajacych sytuacji, z jakimi maja do czynienia.

! Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r— Kodeks postepowania karnego
(Dz. U. 22020 r. poz. 30).

2 Tamze.

3 Tamze.

4 Wytyczne nr 3 Komendanta Gtownego Policji z dnia 30 sierpnia20171.
w sprawie wykonywania niektorych czynnosci dochodzeniowo-§led-
czych przez policjantéw (Dz. Urz. KGP poz. 59, z pdzn. zm.).

5 Tamze, § 54 ust. 2.

¢ Tamze, § 54 ust. 3.

7 Tamze, § 54 ust. 4.

8 Tamze, § 54 ust. 6.

Egzamination of the place of finding the corpse in the
road incident - chosen provisions and duties to be exe-
cuted by police officers

In the present article there have been discussed the most important
provisions and algorithm of police officers’ conduct during the ex-
amination of places of finding the corpse in the road incident, with
particular reference to a situation, when they are not able to take ad-
vantage of a medical expert’s help at the incident scene. A great role
of professionally executed procedures, implemented by officers in the
course of further proceedings, was stressed.

Tlumaczenie: Renata Cedro
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Wykorzystanie

OPOZNIENIOMIERZA CL 170

w trakcie ogledzin pojazdu wieloSladowego

podinsp. Dariusz Kulikowski

Zaktad Szkolen Specjalnych CSP

Ustawowym znamieniem przestepstwa wypadku drogowego jest naruszenie przez uczestnika ruchu,
chocby nieumyslnie, obowigzujacych w ruchu ladowym zasad bezpieczenstwa, a takze skutek w po-
staci spowodowania obrazen ciata, w ktorych okres leczenia przekracza 7 dni, lub $mierci. W zwigzku
Z zaistniatym zdarzeniem drogowym prowadzone sg czynnosci w niezbednym zakresie, w tym ogle-

dziny pojazdow uczestniczacych w zdarzeniu'.

OPOZNIENIOMIERZ CL 170

WSTEP

Miejsce wypadku, wraz ze wszystkimi znajdu-
jacymi si¢ tam §ladami tego zdarzenia (w tym
sladami na pojazdach), jest jednym z podstawo-
wych materialnych — rzeczowych zrédet dowo-
dowych. Nalezy tu przypomnie¢, ze w terminologii
kryminalistycznej pod poj¢ciem §ladu rozumie sig¢
wszystko to, co stanowi zmiang wprowadzong do
rzeczywistosci’.

Jak duze znaczenie dla odtworzenia przebiegu
wypadku drogowego maja prawidlowo ujawnio-
ne i udokumentowane $lady, rozumie ten, kto na
podstawie dokumentacji policyjnej rekonstruuje
przebieg zdarzen drogowych. Wielu policjantéw
wykonujacych czynno$ci na miejscu wy-
padku nie do konca zdaje sobie sprawe
ze znaczenia prawidtowego dokumen-
towania $ladow?®.

Nalezy zaznaczy¢, ze oprocz Sladow
kryminalistycznych, jakie ujawniane
sa na miejscu zdarzen drogowych, np.
$lady hamowania, blokowania kot, $la-
dy zlobienia i rycia nawierzchni, plamy,

PRZESTRZEGA
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pola rozrzutu odtamkéw szkiet pochodzacych
od kloszy reflektorow, niebagatelng rolg odgry-
waja ogledziny pojazdow, ktore uczestniczyty
w zdarzeniu.
Mimo powszechnego twierdzenia, ze ogledzi-
ny pojazdow mozna w kazdej chwili powtorzy¢
badz w toku prowadzonego postgpowania zasig-
gna¢ opinii bieglego z zakresu techniki samochodo-
wej dotyczacej stanu technicznego pojazdow, trzeba
podkresli¢, ze prawidtowe udokumentowanie defor-
macji oraz stanu technicznego pojazdu tuz po zaist-
nieniu wypadku zapewnia ich rzetelny opis i umoz-
liwia wyeliminowanie ewentualnych uszkodzen po-
wstatych np. w czasie przemieszczania pojazdu po
zdarzeniu przez stuzby ratownicze
czy tez w trakcie jego holowania.
Bardzo waznym elementem ogle-
dzin jest tez (gdy warunki na to
pozwalaja) wykonanie proby dro-
gowej na miejscu zdarzenia, na pod-
stawie ktorej biegly rekonstruujacy
to zdarzenia bedzie mogt oszacowac,
jakie $rednie op6znienie ruchu uzyski-
wal pojazd w warunkach drogowych
wystepujacych w trakcie wypadku.

KWARTALNIK POLICYJNY 4/2019
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Niniejszy artykut ma na celu wskaza¢, jakie korzysci z punktu
widzenia dalszego toku postgpowania przygotowawczego, jak
tez samej czynnosci ogledzin, daje uzycie w ich trakcie op6z-
nieniomierza — w tym przypadku model CL 170 produkcji
Zaktadu Elektroniki Pomiarowej Wielko$ci Nieelektrycznych
w Markach (ZEPWN).

WYPOSAZENIE, BUDOWA,
PRZEZNACZENIE
i zakres stosowania urzadzenia CL 170

Wyposazenie opoznieniomierza CL 170 (fot. 1, 2):

zewnetrzny przycisk START (fot. 3),

czujnik sity nacisku na pedat hamulca (fot. 4),

adapter mocujacy opdznieniomierz do motocykla (fot. 5, 6),

przewo6d RS232 do komunikacji z komputerem,

zasilacz 12 V/250 mA do tadowania wewnetrznych akumu-

latorow (fot. 7),

e program CL170PC,

e walizka do przechowywania i transportu urzadzenia,

e instrukcje i gwarancje.

W przyrzadzie mozna wyr6zni¢ nastgpujace czesci sktadowe:

e specjalizowany mikrokontroler jednouktadowy z pamigcia
(EPROM), pamigcig parametrow (EEPROM) i 12-bitowym
przetwornikiem analogowo-cyfrowym,

e pami¢¢ RAM z podtrzymaniem bateryjnym do pamieci wy-
nikéw 16 pomiarow,

o uktad podwojnego czujnika przyspieszenia,

uktad wzmacniacza pomiarowego do czujnika sity nacisku

na pedat hamulca,

wyswietlacz alfanumeryczny LCD z pods$wietleniem,

klawiatura 1-klawiszowa,

tacze RS232 do komputera lub drukarki,

zegar czasu rzeczywistego z podtrzymaniem bateryjnym,

wewnetrzny akumulator z uktadem tadowania,

obwody wejsciowe dla zewnetrznego przycisku START.

Opoznieniomierz CL 170 jest przenoSnym urzadzeniem
przeznaczonym do badania skutecznosci hamowania
poprzez pomiar opdznienia hamowania pojazdow sa-
mochodowych, ciggnikéw rolniczych i motocykli. W urza-
dzeniu zastosowano pomiar rzeczywistego przyspieszenia
w dwoch prostopadtych do siebie osiach lezacych w ptasz-
czyznie symetrii wzdtuznej pojazdu. Algorytm przeliczaja-
cy wyniki pomiaréw umozliwia eliminacje wptywu zmiany
kata pochylenia pojazdu w stosunku do poziomu (w trakcie
hamowania wystepuje efekt ,nurkowania” pojazdu). Przy-
rzad mierzy rowniez site nacisku na pedat hamulca za po-
mocag precyzyjnego, tensometryczneqo czujnika sity".

Wyniki pomiaréw opdznienia hamowania i sit nacisku na pe-
dal hamulca sg rejestrowane jednocze$nie podczas procesu
hamowania i po przetworzeniu zostaja zapisane w pamieci

ZDARZENIE DROGOWE

Fot. 3. Przycisk START.

Fot. 4. Czujnik sity nacisku.

Zdj. D. Kulikowski.

Fot. 7. Zasilacz 12_230 V.
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przyrzadu. Urzadzenie analizuje dodatkowo te wyniki pod
katem spetnienia wymogow dotyczacych minimalnego wspot-
czynnika skuteczno$ci hamowania i maksymalnej sity nacisku
na pedat hamulca.

Wyniki pomiardow moga by¢ wyswietlane na wyswietlaczu
LCD w op6znieniomierzu, mogg tez zosta¢ przetransmitowa-
ne przez tacze RS232 do komputera PC w celu wizualizacji,
wydruku protokotu oraz archiwizacji pomiarow>.
Opo6znieniomierz opcjonalnie moze by¢ wyposazony w dru-
karke termiczna, na ktoérej mozna bezposrednio z niego wyko-
na¢ wydruk protokotu pomiaru.

INSTALOWANIE
URZADZENIA CL 170

Opoznieniomierz CL 170 podczas powypadkowego badania
pojazdu nalezy zamontowaé w miejscu nieutrudniajacym pro-
wadzenia pojazdu, najlepiej sprawdza si¢ tu podloga przed
przednim fotelem pasazera. Czujnik sity nacisku na pedat ha-
mulca nalezy zamocowa¢ do pedatu hamulca w sposob pewny,
nieograniczajacy jego ruchu. Dopuszczalne jest zamocowanie
czujnika do buta kierowcy pod warunkiem, ze nie utrudni to
prowadzenia pojazdu (wymaga to pewnej wprawy od osoby
dokonujacej pomiaru).

Przycisk START nalezy umocowaé¢ w miejscu tatwo dostegp-
nym dla wykonujacego pomiar.

DOKONYWANIE POMIAROW

Po wybraniu przez operatora z menu gtownego opcji Rejestra-
¢ja, przyrzad sprawdza, czy akumulator (wewngtrzny urzadze-
nia) jest natadowany. Gdy poziom natadowania akumulatora
jest niewystarczajacy, urzadzenie to zasygnalizuje i uniemoz-
liwi dokonanie rejestracji. W dalszej kolejnosci poprzez menu
wyboru ustawiamy parametry niezbedne do wykonania po-
miaréw:

1) rodzaj pojazdu (motocykl; motocykl z wozkiem; 3-kotowy
pojazd <1 t; sam.osob/kar.sanit; autobus; sam. cigzarowy
<3,5 t; sam. cigzarowy > 3,5 t; inny pojazd samochodowy;
ciggnik rolniczy),

2) date pierwszego zarejestrowania pojazdu (do 31.12.93;
0d 01.01.94 do 30.06.99 i od 01.07.99),

3) rodzaj badanego hamulca (roboczy — nozny; roboczy — r¢cz-
ny; awaryjny; postojowy).

Nastgpnie, po wybraniu wyzej opisanych parametréw, na
wyswietlaczu urzadzenia pojawia si¢ ekran umozliwiajacy
poziomowanie przyrzadu. Nalezy pamietaé, ze urzadzenie
dla prawidlowej pracy musi by¢ ustawione poziomo, a prze-
kroczenie warto$ci od —4 do +4 stopni powoduje wygenero-
wanie przez urzadzenie sygnatu i brak mozliwosci wykona-
nia pomiaru.
Cho¢ urzadzenie jest tak skonstruowane, aby mogta go obshu-
giwaé jedna osoba — prowadzaca pojazd, aby wyeliminowac
btedy pomiaréw oraz niebezpieczefnstwo utraty panowania
nad pojazdem (szczegdlnie w warunkach wypadkowych, gdzie
moze wystgpowac znaczne nat¢zenie ruchu badz niekorzystne
warunki atmosferyczne), wskazane jest wykorzystanie drugiej
osoby jako operatora urzadzenia.
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Sam pomiar polega na rozpgdzeniu pojazdu do predkosci oko-
to 30 km/h, nacisnigciu przycisku START i calkowitym za-
trzymaniu pojazdu. Po zatrzymaniu pojazdu operator moze
zakonczy¢ pomiar ponownym wcisnigciem przycisku START
lub poczekac¢ na samoczynne zakonczenie pomiaru przez urza-
dzenie (od momentu pierwszego wcisnigcia przycisku START
urzadzenie zakonczy pomiar po 10 s).
W kolejnym etapie pracy opoznieniomierza zostang przeli-
czone wyniki rejestracji, a na wyswietlaczu pojawi si¢ ekran
umozliwiajacy wpis odchylenia kierunku jazdy (gdy takie
wystapi w trakcie proby drogowej). Nastgpnie urzadzenie
przechodzi do wyswietlenia wynikow liczbowych po reje-
stracji:

1) w pierwszej linii ekranu pokazywany jest identyfikator ba-
danego pojazdu (generowany przez urzadzenie badZz wpisa-
ny przez operatora na etapie ustawiania parametrow przed
dokonaniem pomiaru),

2) w drugiej linii wyswietlany jest stan rejestracji ,, WYNIKI”,

3) w trzeciej linii — maksymalna zmierzona warto$¢ opoznie-
nia hamowania w m/s?,

4) w czwartej linii — warto$¢ sity nacisku na pedat hamulca
w dekaniutonach (daN) dla maksymalnego opdznienia ha-
mowania (sita hamowania nie jest wyswietlana po pomia-
rze dla hamulca awaryjnego i postojowego)®.

Wyniki pomiaréw sg przechowywane w pamiegci urzadzenia.

Daje to mozliwo$¢ podzniejszego wydruku raportu z badan na

(opcjonalnej) drukarce badz tez transmisji danych do kompu-

tera i1 dalszej ich ,,obrobki” za pomocg dotaczonego do urza-

dzenia oprogramowania ,,CL170PC”.

WYNIKI FOMIAROW

Hamulec roboczy: (1)

— opdénienie hamowania [m/s? J: 65,8
— sila nacisku na pedalt hamulca [daN]: 22
— odchylenie kierunku jazdy [m]: Q,0

Hamulec awaryjny:
— opdinienie hamowania [m/s? ]: 2,9

Hamulec postojowy: (2)
— opdénienie hamowania [m/s? 1: beoiress

OCENA KONCOWA

Hamulec roboczy: (1)

— opdinienie hamowania [m/s? J: >5,0
— odchylenie kierunku jazdy [ml: <0,5

Hamilec awaryiny:
— opdinienie hamowania [m/s? ]:

k.
1]

Hamulec postojowy: (2)
— opdfnienie hamowania [m/s? J: T

WYNIK KONTROLI: pozytywny

Fot. 8. Przyktadowy wydruk wynikow pomiaru z opcjonalnej
drukarki termiczne;j.

DOKUMENTOWANIE UZYSKANYCH
WYNIKOW - protokot ogledzin

Protokot ogledzin pojazdu to podstawowy dokument doty-
czacy stanu technicznego pojazdu po zdarzeniu drogowym.
Sporzadzenie go wymaga chociaz czg$ciowej znajomosci bu-
dowy pojazdu i terminologii technicznej, a przede wszystkim
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wykonania doktadnego opisu odksztatcen czesci pojazdu po-
wstatych w kontakcie z innym pojazdem i ich zwymiarowania,
w trzech wymiarach — dtugosci, szerokosci i1 glgbokosci. Po-
zwoli to biegtemu wyliczy¢ przyblizony zasob pracy wlozonej
w powstanie odksztatcen nadwozia, a w przypadku czotowego
uderzenia pojazdu, przy braku $§ladow hamowania na jezdni,
pozwoli odtworzy¢ przyblizong predkosé pojazdu w chwili
zderzenia. Protokdt ogledzin kazdego pojazdu samochodo-
wego sporzadzany przez funkcjonariuszy policji drogowej, ze
wzgledu na to, ze jest pisany odrgcznie w miejscu ogledzin
pojazdu, musi by¢ przede wszystkim czytelny. Powinna go
cechowag, jesli nie jednolitos$¢ terminologii uzywanej przez
autora tego dokumentu, to przynajmniej podobienstwo wy-
korzystywanego stownictwa do jezyka technicznego i znajo-
mo$¢ nomenklatury technicznej opisywanych czgsci pojazdu,
a w szczegolnosci nadwozia’.

Druk protokotu ogledzin pojazdu wielo§ladowego przewiduje
rowniez odnotowanie wynikéw proby drogowej wykonywa-
nej na miejscu zdarzenia drogowego. Zarowno tej klasycznej,
w ktérej dokonuje si¢ pomiarow dhugosci §ladow blokowania
po zahamowaniu pojazdu z predkosci 50 km/h, jak tez po-
miarow dokonywanych przy pomocy urzadzen rejestrujacych
opdznienie hamowania (przyktad ponize;j).

Przedstawienie wyniku proby drogowej z uzyciem opdznieniomie-
rza CL 170 w protokole ogledzin pojazdu wielosladowego.

JAZDA PROBNA

Dokona¢ jazdy prébnej, zmierzy¢ op6éznienie hamowania
z predkosci 50 [km/h]. Dtugosé Sladéw hamowania kot
z predkosci 50 [km/h] wynosi:

przednie prawe: == [m], przednie lewe: = [m],
tylne prawe [m], tylne lewe = [m]

Jesli to mozliwe odczytaj z szybkosciomierza predkosé

V = m [Km/h], przy ktérej pojazd zostawia Slady
hamowania takiej dtugosci S,, = === [m] jak ujawniono
L wzdarzeniu.

Czy w czasie hamowania samochdd Sciaga:
NIE, FAK - Y& PRZOD W-PRAWO - WLEWO
przemieszczenie boczne = [cm]

JESLI POJAZD JEST NIESPRAWNY,
TO NALEZY GO ZABEZPIECZYC!

Decydujac si¢ na wykonanie proby drogowej, niezaleznie od
tego, z jakiej predkosci bedzie ona wykonywana, zawsze nale-
zy pamigtac o bezpieczenstwie wlasnym, jak tez innych uzyt-
kownikow drogi. Gdy wystapi choéby jeden warunek stwarza-
jacy niebezpieczenstwo (np. duze natezenie ruchu, zte warunki
atmosferyczne — intensywne opady, zmiana stanu nawierzchni
—z suchej na mokrg itp.), nalezy odstapi¢ od wykonania proby
drogowej, a pomiar skutecznosci dziatania uktadu hamulco-
wego pozostawi¢ do badan w warunkach stacji diagnostyczne;j
na stanowisku rolkowym.

L] ] ZDARZENIEDROGOWE_

ZALETY | WADY WYKORZYSTANIA
OPOZNIENIOMIERZA CL 170
w czasie ogledzin pojazdow

ZALETY:

e precyzyjny i szybki wynik badania;

® nizsza — bardziej bezpieczna — predkos$¢ dokonywania po-

miaré6w (30 km/h) w stosunku do klasycznej proby drogo-

wej (50 km/h);

tatwos¢ instalacji urzadzenia w pojezdzie;

tatwos¢ obstugi urzadzenia;

intuicyjne menu dla operatora urzadzenia;

mozliwo$¢ wydruku raportu z pomiardw (przy korzystaniu

z opcjonalnej drukarki);

e mozliwos¢ transmisji danych do komputera PC i dalszej ich
obrébki w dedykowanym programie CL170PC (dotaczo-
nym do zestawu).

WADY:

e pomiary nie moga by¢ wykonywane w trudnych warunkach
atmosferycznych;

e brak mozliwosci wykonania pomiaréw na nawierzchniach
nierownych, wyboistych, zjazdach i podjazdach z uwagi na
odchylenie od poziomu (urzadzenia) przekraczajace jego
warto$ci graniczne.

' K.J. Pawelec, Metodyka pracy adwokata w sprawach wypadkow
drogowych, LexisNexis, Warszawa 2007, s. 109.

2 Wypadki drogowe. Vademecum bieglego sqdowego, red. J. Wier-
cinski, A. Reza, Instytut Ekspertyz Sadowych, Krakow 2004,
s. 369.

3'W. Pasieczny, Slady na miejscu wypadku drogowego. Zderzenia
motocykla z samochodem osobowym, czesé 1, ,,Rzeczoznawca Sa-
mochodowy” 2006, nr §(130), s. 23.

4 Instrukcja obstugi. Opdznieniomierz typu CL 170 przyrzqd do
sprawdzania skutecznosci hamulcow pojazdow samochodowych,
motocykli i ciggnikow rolniczych, Marki 2000.

S ZEPWN, CL 170, http://www.cms.zepwn.com.pl/zepwn/_media/
products/pdf-pl/karta _cl170 2014 11 _05.pdf.

¢ Instrukcja obstugi. Opdznieniomierz typu CL 170 przyrzqd do
sprawdzania skutecznosci hamulcow pojazdow samochodowych,
motocykli i ciggnikow rolniczych, Marki 2000.

¢ R. Zachorski, Dowody w rekonstrukcji wypadku drogowego, Lex
a Wolters Kluwer Business, Warszawa 2012, s. 35-36.

Usage of Decelerometer CL-170 during forensic
examination of multi-track vehicle

Article presents a way of decelerometer CL-170 usage during vehicle
examination conducted on traffic incident scene.

Points out positive and negative aspects of working and making use
of device to measure vehicle braking deceleration in regard to clas-
sic road test conducted on traffic incidents scenes. It accents neces-
sity of insightful paying attention to all types of vehicles distortions
and deformations forensically examined, as well as reliable assess-
ment and documenting of its technical condition during technical
and forensic activities.

Thumaczenie: Jarostaw Michalak
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MIEDZYNARODOWE | EUROPEJSKIE
PODEJSCIE DO ZAPOBIEGANIA
| ZWALCZANIA KORUPCIJI

Wybrane zagadnienia

mt. insp. Kamila Zimon

Radca Wydziatu Analiz i Nadzoru BSWP

Raz w roku cztonkowie sieci europejskich' Europejscy Partnerzy Przeciw Korupcji (EPAC) i Europejskiej
Sieci Punktow Kontaktowych Przeciwko Korupcji (EACN) wymieniajg poglady na temat aktualnych wyda-
rzen w dziedzinie zapobiegania i zwalczania korupcji. EPAC/EACN corocznie jest organizatorem konferencji
i Zgromadzenia Ogdlnego, a ponadto w ciggu roku odbywaja sie warsztaty - w ramach europejskiej integral-
nosci - 0 nastepujacej tematyce: wspieranie i ochrona sygnalistow, doskonalenie standardow wspotpracy
miedzyagencyjnej, Srodki edukacyjne i zarzadzanie wartoscig oraz doskonalenie uczciwosci (integralnosci)
i standardow antykorupcyjnych. Polska reprezentowana jest przez Centralne Biuro Antykorupcyjne, Biuro
Spraw Wewnetrznych Policji oraz Biuro Kryminalne Komendy Gtownej Policji.

W dniach 10-12 grudnia 2019 r. w Szwecji odbyla si¢ 19. Rocz-
na Konferencja oraz Zgromadzenie Ogdlne Sieci EPAC/EACN,
podczas ktorej zaprezentowano mig¢dzynarodowe i europej-
skie rozwigzania oraz mozliwosci przeciwdziatania korupcji,
regulacje dotyczace ochrony sygnalistow oraz nowe potrzeby
i wyzwania w edukacji antykorupcyjnej. Podkreslono, ze ko-
rupcja jest zagrozeniem dla wartosci demokratycznych oraz
bezpieczenstwa spoleczenstwa. Przynosi nie tylko szkodg¢ in-
stytucjom publicznym, ale rowniez uraga wartosciom etycznym
oraz zagraza trwalemu rozwojowi panstw. Z uwagi na mi¢dzy-
narodowy charakter korupcji niezbedna jest migdzynarodowa
wspolpraca w celu jej zapobiegania i zwalczania. Przedstawi-
ciele instytucji antykorupcyjnych, nauki, organizacji oraz firm
z krajow UE zaprezentowali podstawowe mechanizmy korupcji
i mozliwe $rodki zaradcze, wiele rozwigzan, inicjatyw i dobrych
praktyk majacych na celu przeciwdziatanie korupcji. Ponizej
omowiono wybrane z nich.

ONZz

Przedstawicielka Biura Narodéw Zjednoczonych ds. Nar-
kotykow i Przestepczosci (United Nations Office on Drugs
and Crime — UNODC) podkreslita, ze Konwencja Narodéw
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Zjednoczonych przeciwko Korupcji (UNCAC — United Na-
tions Convention against Corruption) jest prawnie wigzacym,
uniwersalnym instrumentem antykorupcyjnym i zostata do-
tychczas podpisana przez 186 panstw. Dalekosi¢zne podejscie
konwencji 1 obowigzkowy charakter wiclu jej postanowien
sprawiaja, ze jest to wyjatkowe narzedzie do opracowania
kompleksowej odpowiedzi na globalny problem. Konwencja
obejmuje cztery gtdéwne obszary: (1) $rodki zapobiegawcze,
(2) kryminalizacj¢ i egzekwowanie prawa, (3) wspolprace
miedzynarodowa, (4) odzyskiwanie mienia. Zawiera tresci do-
tyczace wielu réznych form korupcji, takich jak przekupstwo,
handel wptywami, naduzywanie funkcji i rézne akty korupcji
w sektorze prywatnym. Wymienione zostaly ponadto organy/
podmioty pomocnicze konferencji panstw — stron, do ktdrych
naleza: grupa ds. przegladu wdrazania konwencji; otwarta mig-
dzyrzadowa grupa robocza ds. zapobiegania; otwarta migdzy-
rzadowa grupa robocza ds. odzyskiwania mienia oraz otwarte
mi¢dzyrzadowe spotkania ekspertow w celu wzmocnienia
wspotpracy miedzynarodowej w ramach konwencji. Ponadto,
zgodnie z art. 63 § 7 Konwencji przeciwko Korupcji, UNODC
jest podmiotem/organem wyznaczonym do shuzenia pomo-
cg w celu skutecznej implementacji konwencji w praktyce.
W konwencji zawarto wiele instrumentow dot. m.in. mozliwo-
Sci miedzynarodowej wspotpracy (art. 43), ekstradycji (art. 44),
wzajemnej pomocy prawnej okre$lonej w art. 46 Konwencji
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DOROCZNA MIEDZYNARODOWA KONFERENCJA ANTYKORUPCYJNA

(MLA — mutual legal assistance) 1 wiele innych. Wymieniono
glowne programy zwalczania przestepczosci realizowane przez
UNODC, w tym dotyczace: przemytu imigrantdw, korupcji,
przemytu broni, terroryzmu, przemytu ludzi, przestgpczosci in-
ternetowej. Waznym aspektem dziatania UNODC jest réwniez
prowadzenie strony internetowej pn. Legal Libraly/Sherlock?
oraz opracowywanie i udostgpnianie poradnikow. W ramach
dziatan profilaktycznych podkreslono istotng role podnoszenia
$wiadomosci oraz dzielenia si¢ dobrymi praktykami w obszarze
dziatalno$ci organow $cigania, wymiaru sprawiedliwosci, co na-
stepuje rowniez poprzez udostepnienie publikacji na stronie inter-
netowej, takich jak Podrecznik dot. odpowiedzialno$ci policji,
nadzoru i uczciwosci (integralnosci) wydany w ramach serii
podrecznikow wymiaru sprawiedliwosci — Handbook on po-
lice accountability, oversight and integrity’. Kolejnym waznym
aspektem jest utatwianie prowadzenia wspolpracy migdzynaro-
dowej poprzez narzgdzia do realizowania zadan MLA: katalog
wlasciwych organdéw krajowych zgodnie z Konwencja Narodow
Zjednoczonych przeciwko korupcji; streszczenia pochodzace
z przegladow krajowych; kursy edukacyjne na temat przeciw-
dziatania korupcji. Zaprezentowano przewodniki dotyczace ko-
rupcji w sporcie, w rybotowstwie, przeciwko dzikiej przyrodzie,
na temat uczciwosci (integralnosci) w wymiarze sprawiedliwo-
$ci oraz dot. dobrych praktyk w prowadzeniu $ledztw w sprawie
ustawionych meczow. Zaprezentowano inicjatywe Edukacja
dla Sprawiedliwo$ci E4J (E4J — Education for Justice), kto-
ra ma na celu zapobieganie przestepczosei i promowanie kultury
legalnosci poprzez dzialania edukacyjne przeznaczone dla szkot
podstawowych, $rednich i wyzszych. Dzialania te pomagaja na-
uczycielom w uczeniu mtodego pokolenia, aby lepiej rozumieli
i rozwigzywali problemy, ktore moga podwaza¢ praworzadnosc,
a ponadto zachgcaja uczniow do aktywnego angazowania si¢
w spotecznosci i przyszie zawody w tym zakresie. We wspolpra-
cy z UNESCO jest opracowywany zestaw dziatan dla szkot pod-
stawowych i §rednich. Dzi¢ki inicjatywie Edukacja dla Sprawie-
dliwosci (E4J) Biuro Narodéw Zjednoczonych ds. Narkotykow
i Przestgpczos$ci opracowato narzedzia edukacyjne i zasoby dla
edukatorow na catym $wiecie w celu wspierania wzmocnienia
praworzadnosci poprzez edukacj¢. E4J ma na celu budowanie
kultury legalnosci wérod dzieci i mlodziezy poprzez dostar-
czanie odpowiednich materialéw edukacyjnych na tematy
dotyczace wymiaru sprawiedliwosci w sprawach karnych,
zapobiegania przestepczosci i praworzadnoS$ci, w tym uczci-
wosci i etyki. Wazne opracowania przekrojowe, dotyczace takich
kwestii jak ple¢ i prawa cztowieka, zostaty rowniez wiaczone do
tych materialow. Materialy edukacyjne E4J (dostgpne rowniez na
stronie internetowej) przyczyniaja si¢ do budowania odpornosci
dzieci i wyposazania ich w umiejetno$ci rozwiazywania kon-
fliktow, krytycznego myslenia, pracy zespolowej i empatii. Te
wartoS$ci i umiejetnos$ci sa uwazane za kluczowe w kreowaniu
nietolerancji przestepczosci i przemocy oraz pomagaja dzie-
ciom w rozwigzywaniu dylematow etycznych.

ANTYKORUPCJA W EUROPIE

Ograniczanie sektora korupcji wedlug sektoré6w: nowe
podejscie i zasoby dla EPAC/EACN. W ramach tej sesji
wyklad wyglosili: Matthew Gardner (byly policjant, ktory
zajmowal si¢ przeciwdziataniem korupcji w policji) i Mark
Pyman (z dos§wiadczeniami z ministerstw wojskowych i obrony)
z Wielkiej Brytanii, ktorzy reprezentowali organizacje¢ ,,Curbing
Corruption” utworzong w 2018 r., stuzacg praktyczng pomoca

w reformach dot. urzednikow, politykéw, urzedow oraz firm.

W ramach diagnozy réznic w sektorach zaprezentowano

wyniki przeprowadzonych badan urzgdnikow stuzby cywilnej

w roznych krajach europejskich. Zadano nast¢pujace pytanie:

czy awanse s3 merytoryczne w danym ministerstwie?

Uzyskane wyniki réznily si¢ w zaleznosci od badanych

sektorow: kancelaria premiera, ministerstwo zdrowia,

sprawiedliwosci, finansow etc. Nastgpnie podano przyklady
kwestii korupcyjnych dotyczacych sektora bezpieczenstwa

(militarnego). Zdiagnozowano, ze w tym sektorze korupcja

wystepuje w nastepujacych obszarach:

1) politycznym (dot. polityki obronnej i bezpieczenstwa, budze-
tu na obrong; zwigzku obrony i majatku narodowego, prze-
stepczosci zorganizowanej, kontroli stuzb wywiadowczych,
kontroli eksportu);

2) osobowym (zachowania przywddcze, ptace, promocje/awan-
se, spotkania, nagrody, pobor do wojska, tancuch ptac, warto-
$ci 1 standardy, mate tapowki);

3) zaméwien publicznych (wymagania techniczne, specyfika-
cje, pozyskiwanie z jednego zrodla, udzial agentow/brokerdw,
zmowy przetargowe, pakiety finansowania, wylaczenia/off-
sets, udzielanie zamoéwien/umowy/dostawy, podwykonawcy,
wplyw sprzedawcy);

4) finansowym (zbycie aktywow/sprzedaz majatku, tajne budze-
ty, biznes wojskowy, nielegalne prywatne przedsigbiorstwa);

5) operacyjnym (lekcewazenie korupcji w kraju, korupcja
w ramach misji, kontrakty, prywatne formy ochroniarskie).

Dodatkowo przy kazdym rodzaju korupcji podano punktacje ja

wartosciujaca. Nastgpnie przedstawiono trzy najwieksze obsza-

ry korupcji: niewlasciwe wykorzystanie tajnego budzetu, nie-
wlasciwe korzystanie z jednego zrodla (zamoéwienia), nominacje
nepotyczne.

Kolejna tematyka byta korupcja w policji. Zaprezentowa-
no zdiagnozowane problemy korupcji w policji, ktére doty-
cza nastepujacych obszarow:

1) politycznego — w tym: krajowe strategie policyjne, alo-
kacja i podziat Srodkdw/funduszy, ingerencja polityczna,
wptyw grupy interesow, przestepczos¢ zorganizowana,
osigganie celéw wydajnoSciowych, stabo$¢ nadzoru,
kontroli/staboS¢ niezaleznoSci;

2) osohowego/kadrowego — w tym: zachowania przywad-
cze, ptace, promocje/awanse, spotkania, nagrody, fari-
cuch ptac, wartosci i standardy, dziatalnosS¢ przestepcza,
problemy osobiste (np. narkotyki, hazard), nieprawidto-
wosci w deklaracjach majatku osobistego, rotacja;

3) prezentowanych zachowar i realizowanych operacji/
dziatan — w tym: fatszowanie dowodow i kradzieze, mate
tapowki, stopien niezaleznoSci operacji (mozliwe wpty-
wy), dziatanie w ,szlachetnej sprawie” (noble cause),
nielegalne grzywny, ujawnienie informacji uprzywilejo-
wanych/niejawnych, informatorzy, zachowania poniza-
jace, wymuszenia, identyfikacja oficera, wiezy lojalnosci;

4) finansowego — w tym: dyspozycje/zbycie aktywow, kon-
trola wewnetrzna, audyt, nielegalna dziatalnos¢ prywat-
na, prywatna ochrona, gratyfikacije;

5) zamowien publicznych — wymagania techniczne, specy-
fikacje, udzielanie zamdwieri/umowy/dostawy, zamowie-
nia/przetargi niejawne.

69



PRZECIWDZIALANIE KORUPCJI Be

Omowiono wybrane cze$ci raportu GRECO’ z V rundy
ewaluacyjnej, w czgsci dotyczacej policyjnych departamentow
ds. wewnetrznych, wskazujac, ze nie wszystko funkcjonuje
prawidlowo w krajach poddanych ocenie. Dania: zatrudnienie
tylko o$miu pracownikow w niezaleznej komorce nadzoru
i kontroli w dunskiej policji narodowej oraz odpowiedzialnos¢
za analizy ryzyka, kontrolg wewngtrzng, procedury i audyty
spowodowaly, ze zespot GRECO ma obawy dotyczace
przeznaczenia wlasciwych zasobow osobowych; Finlandia: na
miejscu wyrazono duze zaniepokojenie w kwestii wydajnoSci
i skutecznosci struktur nadzoru w policji, szczegoty dotyczace
réznych nieprawidlowosci, ktore mialy miejsce, zilustrowaty
zagrozenie, jak zle moglo si¢ zdarzyé; Polska: tworzenie
wiarygodnych statystyk dotyczacych spraw dyscyplinarnych
i karnych z udzialem funkcjonariuszy policji pozostaje
wyzwaniem dla polskich organéw $cigania. Zespoét GRECO nie
mogt otrzymac takich danych. Nastepnie poruszono gtowne watki
dot. zwalczania korupcji w policji na podstawie doswiadczen
takich krajow/miast, jak m.in.: Londyn, Albania, Ukraina,
Szwecja, Hong-Kong, Pakistan, Cypr, Gibraltar, Irlandia,
Malezja, Hiszpania, Wielka Brytania. W poszczegolnych
obszarach korupcji w policji wdrazane byly $rodki stuzace
reformom oraz tworzono strategie reform. Podkreslono, ze wiele
zalezy od tego, czy okres$long sytuacje widzimy jako problem
czy tez jako mozliwosci. Istotne jest bowiem budowanie:
zdolnosci (wydajnos$ci), wiarygodnosci, przejrzystosci oraz
niezalezno$ci. Wskazano na odwage jako cechg, ktorej wszyscy
potrzebujemy w celu rozwoju organizacji. W tym kontekscie
zaprezentowano wyniki eksperymentu ,Malpy i banany”
z 5 glodnymi matpami umieszczonymi w klatce wraz z drabing,
na ktorej szczycie umieszczono banany. Za kazdym razem, kiedy
jedna z malp prébowata siegna¢ po banany, wlaczano prysznic
z zimng woda w calym pomieszczeniu. Gdy kolejna matpa
chciata wejs¢ po banany, pozostale malpy zaczely ja uderzac,
aby nie weszta na drabing¢. Nastgpnie dokonano systematycznej
wymiany po jednej malpie (nowa malpa, chcac wzia¢ banana,
probowala wejs¢ na drabing, lecz od razu pozostale matpy
zaczely ja bi¢, wige zrezygnowata), wskutek czego po pewnym
czasie wymieniono w zespole wszystkie malpy, tak ze nie bylo
juz zadnej, ktora byta swiadkiem ,,zimnego prysznica”. Jednak
w sytuacji, kiedy jedna z nich chciata wejs¢ na drabing, by
siegna¢ po banany, pozostate matpy zaczely ja bi¢. Zadna z matp
nie wiedziata wiasciwie dlaczego wspinanie si¢ po drabinie
z zamiarem si¢gni¢cia po banana karane jest biciem, bo zadna
z nich nigdy nie doswiadczyta lodowatej wody lejacej si¢ na
glowe. W efekcie malpy wytworzyly norme grupy, Ze banan jest
zakazany, nie wolno po niego si¢gaé, a kto si¢ odwazy, powinien
dosta¢ lanie, by po niego nie si¢gac. Prelegent stwierdzit, ze
takie same mechanizmy funkcjonuja niestety w organizacjach,
czgsto pomija si¢ wlasciwa droge do celu, ulegajac panujacym
normom, nie wiedzac, skad one si¢ tak naprawde wziety, wybiera
si¢ fatwiejsza droge polegajaca na rezygnacji z dziatania,
z powodu niezgodno$ci z panujacymi w danej grupie normami
oraz wytworzonymi wzorcami zachowan, a nie poszukuje si¢
innych rozwigzan, aby zdoby¢ banany, takich jak np. wspolne
dziatanie. Nalezy uswiadomiC sobie, ze takie bezrefleksyjne
postgpowanie moze by¢ szkodliwe, gdyz czesto spotykamy sie
z sytuacjami wymagajacymi od nas samodzielnego mys$lenia
i odwagi przeciwstawienia si¢ utartym schematom.

Zaprezentowano policje w Wielkiej Brytanii pod wzgledem
catkowitej sity roboczej w departamentach do spraw standar-
dow zawodowych i antykorupcyjnych (z wlaczeniem postepo-

70

wan sprawdzajacych dot. ankiet bezpieczenstwa, bezpieczen-
stwa informacji etc.), ktdra stanowi $rednio 1% liczby etatow
policyjnych w Anglii i Walii. Kolejno przedstawiono wyniki
EPAC w kwestii funkcjonowania w policjach poszczegdlnych
krajow komorek do spraw wewnetrznych, kontroli, audytu etc.
Podziat sily roboczej jest zréznicowany (od 0,3 do 1%), sku-
teczno$¢ jest rdznie oceniana, kwestie niezaleznosci tych cial
réwniez réznie oceniono, natomiast w kwestii naglasniania
medialnego niewlasciwych zachowan i korupcji policjantow
nalezy stwierdzi¢, ze zdecydowana wigkszos$¢ krajow dokonu-
je takich publikacji, co zostato ocenione jako dobra praktyka.
Nawet, jak wskazal przedstawiciel Wielkiej Brytanii, trwat
spor o to, czy nagta$nia¢ zachowanie osoby cywilnej, ktora
zostata skazana za przestgpstwo popelnione podczas stuzby
w policji, jednak w efekcie uznano, ze nalezy kazde nagan-
ne zachowania nagtasnia¢, gdyz ma to pot¢zne oddzialywanie
profilaktyczne i efekt odstraszajacy oraz §wiadczy o transpa-
rentno$ci instytucji. Majac na wzgledzie ciaglte dazenie do
uczciwosci (integralnosci) formacji oraz wolnosci od korupcji,
omoéwiono pierwszorzedna kwestig, jaka jest wiarygodnosé
Policji, na ktora sktadaja si¢ przede wszystkim: jej efektyw-
nos¢, jakos¢ 1 systematyczno$¢ szkolen, doswiadczenia, kwe-
stie piastowania danego stanowiska oraz ustanowienia nieza-
leznej zapory — czyli ochrony policjantow przed bezprawnymi
wplywami. Kolejno zaprezentowano rozwiazania antyko-
rupcyjne, dowodzenie antykorupcyjne, do ktoérego zaliczo-
no samodzielng funkcjonalno$¢ zespoléw usytuowanych
w ramach specjalnego tzw. wydzialu antykorupcyjnego,
zajmujacego si¢: wywiadem, nadzorem, finansami, testami
uczciwosci (integralnosci), technika operacyjna, wspotpraca
ze zrodtami, technologiami informatycznymi, strategia pre-
wencji, ograniczaniem korupcji (wspotpraca z , krytycznymi
przyjaciotmi”, w tym z organizacjami pozarzadowymi, swia-
tem nauki etc.), wspolpraca z mediami. Podkreslono wage
i role testow uczciwosci (integralnosci). Fakt posiadania przez
policjantow $wiadomosci mozliwosci bycia w kazdym czasie
poddanym losowemu sprawdzeniu na obecno$¢ narkotykow
czy alkoholu ma bardzo silny wptyw na zachowanie i postawy
w stuzbie, jak i poza nig. Dodano, ze to rozwigzanie po pro-
stu bazuje glownie na strachu. Ponadto w ramach przeprowa-
dzanych testow integralnosci dotyczacych réznych obszarow
realizowanych zadan przez policjantow, tworzony jest reali-
styczny stan lub sytuacja, ktéora ma na celu wygenerowanie
reakcji przez osobe lub grupg osdb, aby mozna byto ocenic¢
jej/ich postgpowanie, zachowanie i standardy zawodowe. Te-
sty te, nazywane czasem rowniez prowokacja, moga dotyczy¢
np. weryfikacji wezesniejszych zdarzen, skarg dot. kradziezy
skonfiskowanych pienigdzy, kradziezy zabezpieczonych nar-
kotykow z jednostki Policji i wielu innych. Testy uczciwosci
(integralnosci) moga roéwniez obejmowac dziatania majace
na celu dokonanie oceny jakosci stuzby oraz oceny realizacji
standardéw zachowania policjantow, w ramach tzw. mystery
shopping, ktore jest narzgdziem regularnie wykorzystywanym
w sektorze prywatnym do testowania umiej¢tnosci w zakresie
obstugi klienta, podkreslania stabosci i zachgcania pracowni-
kéw do lepszych wynikéw. Metoda ta posiada ramy prawne
w policji w Wielkiej Brytanii, jest w zasadzie formg badania
rynku, wolontariusze zostaja przeszkoleni w zakresie obser-
wacji, doswiadczenia i oceny procesu obstugi klienta w jedno-
stce policji. Chetny obywatel, ktory chece zmieni¢ nastawienie
policji, 1 przejdzie szkolenie dla ,tajemniczego klienta”, zo-
staje poproszony o dzialanie w charakterze klienta i podjecie
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uzgodnionych zadan w celu monitorowania jakosci obstugi
klienta w policji. Otrzymane informacje pomagaja w ksztal-
towaniu przysztych ustug i umozliwiajg szefowi policji doko-
nywanie zmian, tak aby ofiary przestgpstw czuly si¢ bardziej
zadowolone z otrzymywanych ustug®. Uzyskang warto$cia dla
policji jest ocena jakoSci stuzby, w tym ocena jako$ci obshugi
interesantow przez policjantow. Metoda ta m.in. ujawnia nie-
prawidlowos$ci przy prowadzeniu dochodzen oraz korzystaniu
z uprawnien policji w zakresie prowadzenia $ledztw, bardzo
rzadko stosowane sg testy dotyczace czynnosci operacyjnych.

Nastepnie zaprezentowano internetowy blog antykorupcyjny
pn. The global anticorruption blog’ oraz najwazniejsze kwestie
z publikacji na temat zwalczania korupcji w policji londynskiej
Fighting Police Corruption in London, and Beyond®, w formie
postu Matta Gardnera, ktory wczesniej pehit funkcje Szefa
ds. Przeciwdzialania Korupcji w New Scotland Yard, Metro-
politan Police. Na podstawie do§wiadczen z londynskiej poli-
cji, zatrudniajacej ponad 30 tys. funkcjonariuszy pilnujacych
porzadku w 10-milionowym miescie, autor przedstawil cztery
najwazniejsze narzedzia stuzace utrzymywaniu korupcji na ni-
skim poziomie. Po pierwsze, ograniczenie korupcji policyjnej
wymaga skutecznego dowodztwa policji wewnetrznej, ktora
w policji londynskiej nazywa si¢ Departamentem Standardéw
Zawodowych. Kadre tego departamentu stanowi 300 oficeréw
i 80 pracownikoéw pomocniczych podleglych naczelnemu sze-
fowi, ktorzy stanowia okoto 1% catkowitej liczby funkcjonariu-
szy policji. Departament rozpatruje wszystkie skargi publiczne,
zgony po kontakcie z policja oraz razgce przewinienia, ponadto
ma samodzielng formacje antykorupcyjna, a takze jednostke
przestuchan, ktora rozpoznaje przypadki razacych wykroczen
zarowno funkcjonariuszy policji, jak i personelu. Po drugie,
niezbedny jest rygorystyczny zewnetrzny i wewnetrzny nad-
zor policji, co wykazaly liczne badania uczciwo$ci policji
w wielu krajach. W Wielkiej Brytanii zewn¢trzny nadzor nad po-
licja jest wymagany przez przepisy dotyczace skarg policyjnych
1 niewlasciwego postepowania z 2012 r., na podstawie ktérych
powotano Niezalezny Urzad ds. Skarg Policji, petniacy istot-
ng rol¢ w zakresie zapewnienia niezaleznosci 1 wiarygodnosci
dziatan antykorupcyjnych. Po trzecie, poglebiona wzajemna
ocena i informacje zwrotne od innych krajow moga odegrac¢
kluczowa role w poprawie systemow uczciwosci (integralno-
$ci) policji. W Europie najbardziej odpowiednimi ramami
s3 procesy ewaluacyjne GRECO. Obecna pigta runda procesu
wzajemnej oceny GRECO, zapoczatkowanego w marcu 2017 1.,
koncentruje si¢ na organach $cigania. GRECO opublikowato
raport na temat walki z korupcja w zakresie egzekwowania pra-
wa w Wielkiej Brytanii, a takze w wielu innych krajach, w tym
w Finlandii, Holandii, Estonii, Luksemburgu, Islandii, na f.o-
twie, w Malcie, Macedonii Pétnocnej (poufne), Polsce’i Szwe-
cji. Niedhugo pojawia si¢ raporty dla Danii, Republiki Stowac-
kiej, Hiszpanii, Belgii, Chorwacji i Francji. Ponadto sie¢ euro-
pejskich partneréw przeciw korupcji (EPAC), ktdra obejmuje
ponad 70 organéw nadzoru policji i organdw antykorupcyjnych
z krajow cztonkowskich Rady Europy, jest konstruktywnym
mechanizmem dzielenia si¢ wiedza i do$wiadczeniem. Po
czwarte, dalsze kroki w walce z korupcja policji muszg réw-
niez obejmowa¢ dzialania zapobiegawcze, w tym ,,sprawdza-
nie uczciwosci” policjantow. W policji londynskiej wykorzystu-
je si¢ wiele technik do przetestowania etyki i wartosci zatrud-
nionych funkcjonariuszy policji, od ,,tajemniczych klientow” po
losowe testy narkotykowe. Obecnie policja londynska opraco-
wuje mechanizmy do losowego testowania niewlasciwego wy-

korzystywania systemow informatycznych i sprzedazy danych
policyjnych. Losowe testy narkotykowe zniechecaly funkcjona-
riuszy do naduzywania $rodkéw odurzajacych, aktualnie nato-
miast istnieje potrzeba i konieczno$¢ wprowadzenia testow, kto-
re odstrasza funkcjonariuszy od korupcyjnego/niewlasciwego
wykorzystywania technologii i udostgpniania danych osobom
nieuprawnionym.
Spostrzezenia Instytutu Jako$ci Rzadu z Uniwersytetu
w Goteborgu w Szwecji, ktory ma status niezaleznego aka-
demickiego instytutu badawczego. Przedstawiciel Instytu-
tu, prezentujac wybrane badania, na wstepie podkreslit, ze
gtéwna zmienng zalezna nie jest polityka, ale dobrobyt czlo-
wieka. Wskazal, ze definicje i $rodki mierzenia maja zna-
czenie, przywolujac w tym miejscu Giovanno Sartoriego,
ktory stwierdzit, ze precyzja koncepcyjna jest bardzo waz-
na, a tworzenie koncepcji stoi przed kwantyfikacja, gdyz bez
precyzji koncepcyjnej nie bedzie waznych srodkow, bez tych
srodkow nie bedzie wyjasnien dotyczacych zmian, a brak
wyjasnien to brak mozliwosci wyleczenia. Stwierdzono, ze
korupcja ma wiele wymiaréw, moze dotyczy¢ takich zjawisk,
jak: klientelizm, neopatrymonializm, zawtaszczenie panstwa,
rent-seeking — zjawisko polegajace na dazeniu przez osoby
lub grupy intereséw do uzyskania korzys$ci materialnych po-
przez wywieranie wptywu na otoczenie gospodarcze lub stan
prawny, lobbing, korupcje instytucjonalng/prawna, tapow-
nictwo, wymuszenia, oszustwa, nepotyzm i inne. Korupcja
jest trudniejsza do zdefiniowania niz inne centralne pojecia
w naukach spolecznych.
Przytoczono rozne definicje korupcji, w tym Banku Swiato-
wego, ktory stwierdza, ze korupcja jest naduzyciem funkcji
publicznej dla prywatnej korzysci. Lecz definicja ta moze
nastrecza¢ problemy, gdyz relatywizm oceny czg¢sto dotyczy
stowa naduzycie. Wobec tego przyjeto nastgpujaca strategic
— poszukiwano odpowiedzi na pytanie: co jest przeciwienstwem
korupcji? Zastanawiano si¢, czy mozna przedstawi¢ uniwersal-
ng definicje korupcji. Korupcja jest sytuacja kulturowa, jednak
badania etnograficzne wielu krajow dowodza, ze ludzie po-
strzegaja korupcje w podobny sposob. Wyjasniono to nastgpu-
jaca kwestia: wszystkie spoteczenstwa potrzebuja produkowac
tzw. dobra publiczne, a korupcja dotyczy naduzycia/kradziezy
dobra publicznego i zamiany w dobro prywatne. Zaprezento-
wano $rodki mierzenia korupcji. Prelegent zaprezentowat dane
wynikajace z przeprowadzonych badan (European Quality of
Government Index — EQI) oraz wyniki dot. postrzegania i do-
$wiadczen dot. korupcji w krajach europejskich. Oméwione zo-
staty problematyczne relacje pomiedzy demokracja a korupcja,
rozne typy korupcji.
Na podstawie przeprowadzonych badan okreslono 5 glownych
czynnikéw majacych wplyw na ograniczenie korupcji i ja-
ko$¢ demokracji, do ktorych zaliczono:
1) funkcjonalny i szeroki system opodatkowania,
2) uniwersalng edukacje¢ (programy panstwa opiekunczego),
3) merytokracje w zatrudnianiu i awansowaniu funkcjo-
nariuszy publicznych i urzednikow stuzby cywilnej
(system, w ktorym pozycje uzaleznione sg od kompetencji
definiowanych jako potaczenie inteligencji i edukacji, we-
ryfikowanych za pomocg obiektywnych systeméw oceny),
4) profesjonalny i komunikatywny system kontroli krajowej,
5) réwnos¢ plei — badania wykazaly zaleznosci pomigdzy ko-
rupcja a plcig; przedstawiono teze: kobiety sa nieskorum-
powane; przywolano opracowanie pt. Walka z korupcjq. Fi-
nansowanie rownosci plci. Krotki opis polityki (Fight cor-
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ruption: Finance Gender Equality. Policy brief) oraz inne
badania i publikacje'®, z ktorych wynika zalezno$¢ pozio-
mu korupcji w poszczegolnych badanych krajach od liczby
kobiet sprawujacych funkcje publiczne; w tym kontekscie
przywolano réwniez wskazniki upolitycznienia kobiet na
swiecie (Women Political Empowerment Index — WPI)"
i dopasowane warto$ci; prelegent stwierdzil, iz liczne ba-
dania dowodza, ze powigzanie poziomu wystepowania ko-
rupcji i plcei jest spojne; nierowno$¢ plci i korupcja sa $cisle
powiazane — kraje, ktore poczynity postgpy w upodmioto-
wieniu kobiet, doswiadczajg nizszych poziomoéw korupcji
na przestrzeni czasu; te wyniki i zalezno$ci dotycza row-
niez organdw S$cigania, dlatego rekomenduje si¢ w polity-
kach antykorupcyjnych dazenie do réwnosci ptci; warto do-
dac, ze takie dazenie w ramach instytucji publicznych oraz
organdw S$cigania rowniez wyrazita Grupa Panstw Prze-
ciwko Korupcji (GRECO) Rady Europy podczas V rundy
ewaluacyjnej'2.
W kwestii dziatan profilaktycznych na uwage zastugujg in-
formacje zawarte w sprawozdaniu o zwalczaniu korupcji
w Unii Europejskiej Komisji dla Rady i Parlamentu Europe;j-
skiego'. Korupcja, w odréznieniu od innych przestepstw,
ma charakter ukryty i w wigkszo$ci przypadkéw nie ma
bezposredniej ofiary, ktéra moglaby zglosi¢ przestep-
stwo. Dlatego prawdopodobne jest, ze odsetek niewykrytych
spraw jest o wiele wyzszy w przypadku korupcji niz w przy-
padku innych przestepstw. Ponadto nie istnieje ujednolicona
definicja korupcji jako czynu przestgpczego w panstwach
cztonkowskich, co prowadzi do ré6znych sposobéw ewiden-
cjonowania przestepstw zwigzanych z korupcja; korupcja
moze podlegaé $ciganiu w efekcie roznych przestepstw (np.
naduzy¢ finansowych, prania pieni¢dzy). Stwierdzono réw-
niez, ze zglaszanie przypadkoéw naruszen jest jednak utrud-
nione z uwagi na ogolng niech¢¢ do zglaszania tego rodzaju
dziatan we wlasnej organizacji oraz z obawy przed retorsja-
mi. Dlatego tez kluczowe znaczenie w tym kontek$cie ma
budowanie kultury uczciwos$ci (integralno$ci) w kazdej
organizacji, podnoszenie poziomu §wiadomos$ci i opraco-
wywanie skutecznych mechanizméw ochrony, ktére mo-
glyby zwiegkszy¢ poczucie bezpieczenstwa potencjalnych
os6b zglaszajacych przypadki naruszenia. Wiele informa-
cji z tego zakresu znajduje si¢ rowniez w raporcie na temat
ochrony sygnalistow opracowanym w 2013 r. przez Transpa-
rency International pn. Whistleblowing in Europe Legal Pro-
tections for Whistleblowers In The EU", wskazujacym m.in.
przyczyny niskiego poziomu zglaszania korupcji oraz nie-
prawidlowosci, na co wptywaja réwniez czynniki spoteczno-
-kulturowe, a w szczegdlnosci gieboko zakorzeniony nega-
tywny wizerunek sygnalistow w spoteczenstwie.

INFORMOWANIE
O NIEPRAWIDLOWOSCIACH
(WHISTLEBLOWING)

Wilochy. Przedstawicielka wloskiego Urzedu Antykorup-
cyjnego (ANAC) zaprezentowata wloskie prawo antykorup-
cyjne (ustawa nr 190/2012) dotyczaca ustanowienia ochro-
ny dla sygnalistow (whistleblower) z sektora publicznego
zglaszajacych zle praktyki i zachowania. Dodala, ze ustawa
nr 179/2017 rozszerzono ochrong na niektoérych pracownikow
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sektora prywatnego. Ustawa ta chroni pracownika sekto-
ra publicznego, zawiadamiajacego w publicznym interesie
o nielegalnym lub nieetycznym zachowaniu, ktory nie bedzie
podlegal odwetowi poprzez wszelkie sankcje, zwolnienie, de-
gradacje, przeniesienie do innych biur lub inne $rodki majace
negatywny wplyw na jego warunki pracy. Aktualnie chro-
nionymi osobami sg: pracownicy administracji publicznej,
pracownicy podmiotéow publiczno-gospodarczych, pracow-
nicy podmiotow prawa prywatnego podlegajacych kontroli
publicznej oraz pracownicy i kontrahenci firm dostarczaja-
cych towary, roboty lub ustugi do administracji publiczne;j.
Oméwiono zakres ochrony sygnalisty pod wzgledem
rodzaju ujawnionych informacji. Ochronie podlegaja
informacje dotyczace niezgodnych z prawem zachowan
zwigzanych z praca i przewinienia etyczne, w tym (ale nie
wylacznie): zachowanie przestepcze, naruszenie kodeksu po-
stepowania (etycznego), niewlasciwe zarzadzanie zasobami
publicznymi, nepotyzm, nieprawidtowosci ksiggowe, naru-
szenie przepisdOw dotyczacych ochrony srodowiska i bezpie-
czenstwa pracy. Mozliwe kanaly zglaszania informacji (re-
porting channels) nie zostaly zréznicowane pod wzgledem
hierarchii oraz wymaganej kolejnosci ich wykorzystania.
Pracownicy moga zglasza¢ naruszenia zarowno do: osoby
w administracji publicznej odpowiedzialnej za zapobieganie
korupcji 1 przejrzystosé; krajowego organu antykorupcyjne-
20 (ANAC) lub do organu sagdowego lub ksiegowego. Przed-
stawiono rowniez kwestie dotyczace ochrony poufnosci.
W postepowaniu dyscyplinarnym tozsamos¢ sygnalisty nie
moze zosta¢ ujawniona bez jej/jego zgody; w postgpowaniu
karnym tozsamo$¢ sygnalisty jest objeta tajemnica podczas
zamykania wstepnych dochodzen (preliminary investga-
tions; tj. postgpowania przygotowawczego); w postepowa-
niu przed Trybunatem Obrachunkowym (Court of Audit):
tozsamos¢ sygnalisty nie moze by¢ ujawniona do konca fazy
wstepnej. Poufnos¢ nie jest chroniona, wowczas, gdy sygna-
lista zostanie uznany za winnego oszczerstwa, zniestawienia
lub popetnienia innych przestgpstw w zwiagzku ze skarga.
Kolejnym uregulowaniem omawianej ustawy jest ochrona
przed odwetem. Oto6z sygnalista lub jej/jego przedstawiciel
zwiazkowy zawsze moze powiadomi¢ ANAC o podjetych
dziataniach odwetowych lub szkodliwych przeciwko niemu;
jezeli ANAC stwierdzi szkodliwe traktowanie osoby zgta-
szajacej przypadki naruszenia, to wowczas na odpowiedzial-
nego funkcjonariusza moze zostaé¢ natozona kara pieni¢zna
w wysokosci od 5 do 30 tys. euro. Ciekawym rozwigzaniem
jest kwestia przeniesienia cigzaru dowodowego. Otdz ciezar
udowodnienia, Ze dany Srodek nie byl dzialaniem odwe-
towym, spoczywa na pracodawcy. Sygnalista/informator,
ktory zostat odwolany ze wzglgdu na swdj raport, ma prawo
zosta¢ przywrocony na stanowisko. Ponadto jezeli ANAC
stwierdzi dzialania odwetowe wobec sygnalisty, to wowczas
wszystkie podjete przez pracodawce srodki zostajg uniewaz-
nione. Zaprezentowano rol¢ ANAC, ktére posiada:

— uprawnienia dochodzeniowe — prowadzi dochodzenia ma-
jace na celu ustalenie faktow w sprawie roszczenia zgtoszo-
nego przez sygnaliste oraz zarzutu odwetu;

— uprawnienia regulacyjne i wydaje wytyczne dotyczace
procedur zgtaszania roszczen sygnalistow i zarzadzania
nimi;

— uprawnienia do naktadania sankcji na administracje, w tym:
od 10 do 50 tys. euro w przypadku nieodpowiednich proce-
dur sprawozdawczych i systeméw zarzadzania raportami,
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od 10 do 50 tys. euro w przypadku nienalezytego zbadania

i procedowania otrzymanych raportow, od 10 do 30 tys.

euro za odwet.
Wspomniano réwniez o regulacjach dot. ochrony sygna-
listow w sektorze prywatnym. Ustawa 231/2001 wymaga
ustanowienia systemu zglaszania przypadkow nieprawi-
dlowosci wylacznie w prywatnych firmach, ktére wpro-
wadzily programy zgodnosci (compliance programs)',
w tym: wdrozenia jednego lub wigcej kanatow wewngtrz-
nego zglaszania niclegalnego zachowania w interesie
uczciwosci jednostki; co najmniej jednego alternatywnego
kanatu raportowania, ktéry gwarantowatby poufnos$¢ toz-
samos$ci osoby zglaszajacej przypadki naruszenia i odpo-
wiednie $rodki w celu ochrony tozsamos$ci sygnalistow
i zachowania poufnosci informacji w kazdym kontekscie
po zgtoszeniu. Dodano, ze ochrona jest réwniez zapewnio-
na osobom prowadzacym dziatalno$¢ na wiasny rachunek.
Nastgpnie omoéwiono system informatyczny ANAC dot.
przyjmowania skarg i zarzadzania nimi, ktory funkcjonuje
od lutego 2018 r. System posiada przyjazne narzedzia, chro-
ni tozsamos$¢ zglaszajacego oraz pozwala na komunikacje
ze zglaszajagcym i zbieranie danych. Odnotowano znacza-
cy wzrost liczby skarg. Z zestawienia dot. rodzajow skarg
(w 2018 r. wptyngto 783) wynika, ze skargi w kategorii:
Korupcja i naduzycie wtadzy stanowity 21% ogotu, kolej-
no: nieprawidtowosci w zamoéwieniach publicznych — 20%,
stosowanie srodkow odwetowych — 15%, nieprawidtowosci
w spotkaniach w urzedach publicznych — 11%, nieprawi-
dlowosci w wyborach/selekcjach do urzedéow publicznych
— 11%, btad we wdrazaniu PNA (nieprawidlowosci w imple-
mentacji PNA'S) — 8%, zte zarzadzanie zasobami publiczny-
mi (niegospodarno$¢ w zasobach publicznych) — 7%, konflikt
interesow — 5%. Ponadto z prezentowanych statystyk wyni-
ka znaczny wzrost liczby sktadanych skarg, od 3 w 2014 r.
(w2015r.—125,2016 - 183,2017 — 364, 2018 — 783) do 824
w 2019 r. Podobne regulacje ustawowe dotyczace szerokiej
ochrony sygnalistéw wprowadzono w wielu krajach europej-
skich, a podczas panelu zaprezentowano ponadto regulacje
wdrozone na Litwie i w Holandii. Kompleksowe przepisy
w zakresie ochrony sygnalistow funkcjonujg w takich krajach,
jak: Irlandia, Francja, Wtochy, Litwa, Wegry, Malta, Nider-
landy, Stowacja, Szwecja i Zjednoczone Kroélestwo. Niekto-
re panstwa cztonkowskie wprowadzity ochron¢ wytacznie
w sektorze publicznym lub tylko w sektorze walki z korup-
cja. Niektore panstwa czlonkowskie rozwazaja przyjecie
nowych przepisow, na mocy ktorych zostanie wzmocniona
ochrona sygnalistow. Warto przypomnie¢, ze regulacje chro-
nigce sygnalistow (ang. whistle-blower) poszczegodlnych kra-
jOW opieraja si¢ w szczegolnosci na wdrozeniu do krajowych
porzadkow prawnych dyrektyw unijnych'” oraz uwzglgdnie-
nia dorobku Rady Europy w tym obszarze, w szczegdlnosci:
rezolucji Zgromadzenia Parlamentarnego Rady Europy 2060
(2015) w sprawie poprawy ochrony sygnalistow [mproving
the protection of whistle-blowers, rekomendacji Komite-
tu Ministrow Rady Europy w sprawie ochrony sygnalistow
z 30 marca 2014 r."3, rezolucji Zgromadzenia Parlamentar-
nego nr 2170 (2017) pt. Promoting integrity in governan-
ce to tackle political corruption", rezolucji Zgromadzenia
Parlamentarnego nr 2060 (2015) pt. Improving the protec-
tion of whistle-blowers®, a takze wczeéniejszych rezolucji
o ochronie sygnalistow nr 1729 z 2010 r., nr 1916 z 2010 r.
oraz innych dokumentéw. Ponadto standardy ochrony sy-

gnalistow zostaly ustanowione w mig¢dzynarodowych ak-
tach prawnych, takich jak: Konwencja Narodow Zjednoczo-
nych przeciwko korupcji z 2004 r., ktdrej stronami sg UE
i wszystkie jej panstwa czlonkowskie, oraz Cywilnopraw-
na konwencja o korupcji i Prawnokarna konwencja o ko-
rupcji Rady Europy z 1999 r. W dorobku Unii Europejskie;j
krokiem milowym jest Komunikat Komisji do Parlamentu
Europejskiego, Rady i Europejskiego Komitetu Ekonomicz-
no-Spotecznego pn. Wzmocnienie ochrony sygnalistow na
szezeblu UE?'. Komisja Europejska zauwaza konieczno$¢
zapewnienia ochrony osobom, ktdre nie bojg si¢ mowic
o nieprawidlowosciach, gdyz ma to zasadnicze znaczenie dla
zapobiegania naduzyciom i ochrony interesu publicznego.
Dazac do wzmocnienia ochrony sygnalistow na szczeblu eu-
ropejskim, Komisja przede wszystkim opiera si¢ na orzecz-
nictwie Europejskiego Trybunalu Praw Czlowieka w zakresie
wolnosci wypowiedzi oraz na zaleceniu Rady Europy z 2014 .
w sprawie ochrony sygnalistow, w ktorym okres$lono zasady
wyznaczajace sposOb postgpowania dla panstw cztonkow-
skich w zakresie wprowadzania lub przegladu przepisow do-
tyczacych sygnalistow, ktorzy zglaszaja lub ujawniaja infor-
macje na temat zagrozen lub szkody dla interesu publicznego.

HANDEL MIEDZYNARODOWY - RYZYKO
KORUPCIJI | DZIALANIA ZAPOBIEGAWCZE

Przedstawiciel szwedzkiego Transparency International
przedstawil prezentacj¢ pn. ,,Trouble at the top” (,,Problemy
na gorze”). Oméwiono globalny zasieg tej migdzynarodowe;j
organizacji oraz jej cele w Szwecji, skupiajace si¢ na
rzecznictwie, podnoszeniu $wiadomosci, upowszechnianiu
wiedzy o korupcji oraz jej szkodliwych konsekwencjach.
TI szeroko wspolpracuje zaréwno z publicznym, jak
i prywatnym sektorem. Przedstawiony zostat Indeks Percepcji
Korupcji (CPI)?, ktory co roku jest publikowany przez TI%.
Poréwnano wskazniki krajow na szczycie, tj. postrzeganych
jako najmniej skorumpowane (Dania, Nowa Zelandia,
Finlandia, Singapur, Szwecja, Szwajcaria) oraz krajow
z obszaréw najbardziej zagrozonych korupcja (Somalia, Syria,
Pid. Sudan, Jemen, Korea Pin.), w tym réwniez zaprezentowano
kraje, ktorych percepcja si¢ poprawita, jak rowniez te,
w ktorych nastapito zwigkszenie percepcji korupcji. Kolejny
CPI zostat opublikowany 23 stycznia 2020 r. Dodano, ze
kluczem do dobrej pozycji w Indeksie Percepcji Korupcji
jest m.in. wolno$¢ prasy, ktora w Szwecji jest na wysokim
poziomie, na co wplyw ma przede wszystkim zagwarantowanie
szerokiej i kompleksowej ochrony sygnalistoéw oraz obowigzek
udostepniania dokumentow prasie przez wiadze.

Przedstawiono publikacje TI pn. Exporting corruption®
(Korupcja w  eksporcie) dot. sprawozdania z postepow
w 2018 r.: Ocena egzekwowania przepisdéw Konwencji OECD
o zwalczaniu przekupstwa. Konwencja OECD o zwalcza-
niu przekupstwa zagranicznych funkcjonariuszy publicznych
w miedzynarodowych transakcjach handlowych jest kluczem
do ograniczenia globalnej korupcji. Z raportu postepu wynika,
ze tylko jedna czwarta Swiatowego eksportu pochodzi z krajow
z aktywnym egzekwowaniem prawa przeciwko firmom prze-
kupujacym za granicg. Przedstawiono rekomendowany zestaw
rozwigzan do zapewnienia uczciwosci biznesowej oraz wska-
zowki dla sygnatariuszy Konwencji zawarte w ww. raporcie.
W kolejnej czesci wystapienia przedstawiciel TI podkreslit, ze
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zadne panstwo nie powinno cieszy¢ z dobrego wskaznika CPI,
ktory pokazuje jedynie pewien obszar zjawiska, gdyz korupcja
w sektorze prywatnym i sprawy prania pieniedzy to inny wielki
niezbadany obszar. Wskazat na paradoks krajéw nordyckich,
ktore maja bardzo dobry wskaznik CPI, a jednak w sektorze
prywatnym tych krajow maja miejsce wielkie afery korupcyj-
ne. Przyktadem moze by¢ ostatnia afera, w ktorej szwedzki gi-
gant telekomunikacyjny przyznat si¢ do wieloletniej kampanii
korupcyjnej az w pigciu krajach. Uznano, ze konieczne jest
wdrozenie w migdzynarodowych prywatnych korporacjach sil-
nego systemu zgodnosci (compliance) oraz kontroli wewngtrz-
nej — w celu omijania nielegalnych dziatan.

Belgijski Komitet P, ktory od 1993 r. stanowi niezalezny
i neutralny organ, pomagajacy wladzy ustawodawczej
w nadzorowaniu dzialan wladzy wykonawczej, funkcjo-
nuje jako organ zewnetrzny, zar6wno w odniesieniu do
wladzy wykonawczej, jak i policji (policja federalna i lo-
kalna, specjalne shuzby kontrolne itp.), i jest odpowiedzial-
ny w szczegb6lnosci za monitorowanie ogoélnego funkcjono-
wania policji. To szczegolne zadanie oznacza, ze Komitet P
jest jedynym zewnetrznym i ogdlnym niezaleznym organem
kontrolnym nadzorujacym prace policji i specjalnych stuzb
kontrolnych. Komitet P odpowiada przed komisja specjalna,
ktérej zadaniem jest zapewnienie wsparcia parlamentarnego
dla statego Komitetu P. Przedstawiciel Komitetu P omowit
kwestie tzw. pilnowania/nadzorowania policji w odniesieniu
do europejskich rozwigzan. Punktem odniesienia byt brak
formalnego poréwnania i warto$ciowania organdéw nadzoru
policji w krajach europejskich, wymiana wiedzy i dobrych
doswiadczen, mozliwe wspodlne dziatania, szkolenia etc.
Szczegdlny nacisk potozono na aspekty nadzoru i kontroli
w odniesieniu do praw cztowieka, relacji policja — spoleczen-
stwo (community policing) i uczciwosci. Badania dotyczyty
takich krajow, jak: Dania, Anglia i Walia, Francja, Niemcy,
Wtochy, Luksemburg, Holandia i Szwecja, 1 zostaty przepro-
wadzone w oparciu o Kompleksowy model skutecznej odpo-
wiedzialnosci policji®, na ktory sktada sie¢ wicle rozwigzan
wewnetrznych i zewnetrznych majacych na celu wzmocnie-
nie uczciwosci policji oraz zwigkszenie jej odpowiedzialno-
$ci. Dziatania te dotyczg r6znorodnych dziatan wptywajacych
na panujaca sytuacje i funkcjonowanie policji. W dziataniu
wewnetrznym wymieniono policjg, a kluczowymi obszarami
podlegajacymi nadzorowi i profesjonalnej ocenie sa: policyj-
na linia dowodzenia oraz funkcjonowanie osrodkdéw szko-
leniowych, ktére zostaly ujete jako czynniki majace wplyw
na sytuacj¢ zastang przed policyjnymi akcjami i operacjami,
podczas nich i po nich. Do dzialan zewngtrznych zaliczono
nadzér cywilny w postaci: roli instytucji panstwowych rézne-
go szczebla (dot. wptywu na sytuacje¢ przed akcjami policyj-
nymi i po nich poprzez okreslanie kierunkow oraz przeglad
i oceng rozwoju prawodawstwa, wytycznych operacyjnych
i polityk oraz priorytetow); roli spoteczenstwa (dot. wptywu
na sytuacj¢ przed akcjami policyjnymi i po nich poprzez dzia-
falno$¢ organizacji pozarzadowych, mediow, srodowisk na-
ukowych, aktywnosci poszczegdlnych osob, np. wytyczania
kierunkéw oraz przegladu i oceny, wyrazania potrzeb i obaw,
przekazywania informacji o oczekiwaniach, kierowaniu skarg)
oraz roli niezalezno$ci (dot. sytuacji po akcjach policyjnych
poprzez dziatalnos¢ krajowych instytucji praw cztowieka, nie-
zaleznych policyjnych organow odpowiedzialnych za skargi
i nadzor w ramach prowadzonej oceny i przegladu dziatan
i operacji policji oraz przyjmowania i rozpatrywania skarg).
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Prezentowane wybrane wyniki badan:

1) w zakresie obstugi skarg: natozenie obowigzku rozpa-
trzenia skargi w okreslonym terminie, aktualizacja stanu
skarg, maksymalne terminy, w ktérych mozna ztozy¢ skar-
ge, wstepna opinia w sprawie ztozenia skargi, bezposrednie
przesytanie skarg, mozliwo$¢ mediacji w formie nieformal-
nej procedury. W ramach dobrych praktyk wynikajgcych
z obstugi skarg zaprezentowana zostata publikacja: Ochro-
na o0sob bezbronnych (Protecting vulnerable people)
z marca 2018 r., dostepna na stronie internetowe;j**, wyda-
na przez Niezalezne Biuro ds. Postgpowania Policyjnego,
ktére jest organem publicznym w Anglii i Walii, odpowie-
dzialnym za nadzorowanie systemu rozpatrywania skarg
skierowanych przeciwko policji w Anglii i Walii;

2) w zakresie zapytan tematycznych: zakorzeniony przeglad
metodologii prowadzenia spraw, dochodzen, procedury
gwarantujace prawo do uzyskania odpowiedzi (postepo-
wanie kontradyktoryjne) w zapytaniach tematycznych, ,.ta-
jemnicze zakupy” (mystery shopping), tacznicy, bezposred-
nia wspoélpraca z Trybunatem Obrachunkowym (Court od
Audit), utrzymywanie zarzadzania ryzykiem;

3) w zakresie postepowan karnych: funkcjonowanie
punktu kontaktowego dla organizacji pozarzadowych
(watchdog) w prokuraturze, szersze uprawnienia w zakre-
sie zwalczania korupcji, testy uczciwosci (integralnosci),
wyciaganie wnioskow z dochodzen w sprawach karnych,
niezalezno$¢ prowadzacych Sledztwo. Na podstawie wy-
ciggnietych wnioskow z badan sformulowano nastepujaca
teze: ,,Teraz przestan mowic, ze kazdy ma swoj wlasny
Sposob pracy”.

KONFLIKT INTERESOW 1 UCZCIWOSC
W SFERZE PUBLICZNE)

We Francji funkcjonuje Wyzszy Urzad na Rzecz Przej-
rzysto$ci w Zyciu Publicznym, ktéry zajmuje sie kontro-
la o$wiadczen majatkowych i interesoOw, zapobieganiem
konfliktom intereséw, regulowaniem ,,drzwi obrotowych”
(revolving doors) oraz zarzadzaniem rejestrem lobbingu.
Urzad dziata na podstawie prawa o przejrzystosci w zyciu
publicznym z 2013 r., ustawy o zaufaniu do zycia politycz-
nego z wrze$nia 2017 r. oraz prawa dotyczacego informacji
o ustugach publicznych z sierpnia 2019 r. Jest niezaleznym
organem administracyjnym, z organem decyzyjnym w po-
staci 9-osobowego kolegium. Zatrudnia 50 agentow stuzby
cywilnej oraz pracownikéw kontraktowych, z uprawnienia-
mi w zakresie przygotowania spraw i pouczania/wydawania
instrukcji dot. poszczegodlnych przypadkow. Budzet urzedu
w 2019 r. wynosit 6,3 mln euro. Skomplikowane sprawy
podlegaja raportowaniu do 12 sedziow Sadu kasacyjnego,
Najwyzszego Trybunatu Kontroli. W art. 2 ustawy o przej-
rzystosci w zyciu publicznym z 2013 r. znajduje si¢ defini-
cja konfliktu interesow. Konflikt interesow to sytuacja,
w ktérej prywatny lub publiczny interes ingeruje (prze-
szkadza, zakléca) w interes publiczny w taki sposob, ze
wplywa on lub wydaje si¢ wplywaé na niezalezne, bez-
stronne i obiektywne wykonywanie obowiazku (pehienie
stuzby). Trzy kumulatywne kryteria definicji to: interes + za-
ktécenie + nasilenie = konflikt interesu. Proces wykrywania
potencjalnego konfliktu intereséw rozpoczyna si¢ od analizy
deklaracji interesoOw czy tez alarmu spoteczefstwa obywatel-
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skiego. O ujawnieniu potencjalnego konfliktu informuje si¢

osobg, ktorej to dotyczy, wskutek czego osoba ma nastgpu-

jace mozliwosci odniesienia si¢ do przekazanej informacji:

1) nie ma ingerencji (zaklocenia) i usprawiedliwia si¢;

2) jest $wiadoma ingerencji i opracowuje $rodki zapobiegaja-
ce konfliktowi interesow;

3) nie kwestionuje zaklocenia, lecz nie wdraza zadnych $rod-
koéw, zeby zatrzymac konflikt — wowcezas konflikt interesow
oraz nakaz moze zosta¢ opublikowany.

Urzad rekomenduje srodki ostroznosci lub dokonuje oceny

tych, ktore juz obowigzuja: wylaczenie, upublicznienie, re-

zygnacja z interesu. Oméwione zostaly narzedzia shuzace
do zapobiegania konfliktowi interesow. Pierwszym z nich
jest ujawnienie interesu (informowanie liniowego przeto-
zonego, potencjalnych wspodtpracownikow, kolegdéw/kole-
zanek), wylaczenie (zidentyfikowanie sprawy/materii, kto-
rej zglaszajacy powinien sam si¢ zrzec lub z niej wylaczy¢;
zorganizowanie procesu wylgczenia: delegowanie procesu
decyzyjnego, nieuczestniczenie w spotkaniu wstepnym itp.;
rozpowszechnianie tresci i proces wylaczenia wsrod zainte-
resowanych osob), rezygnacja z interesu/zainteresowania,
zrzeczenie si¢ (w sytuacji, ktorej nie mozna rozwigzaé za
pomocg wylaczenia, np. funkcje dodatkowe/ochotnicze, in-
teresy finansowe). Celem prowadzonego przez wyzszy urzad
doradztwa jest udzielenie odpowiedzi na wszelkie watpli-
wosci etyczne, jakie moga mie¢ urzednicy publiczni pod-
czas pelnienia mandatu lub petnienia funkcji (np. dziatania

i funkcje dodatkowe). Od 2014 r. wydano 96 indywidualnych

opinii, 26 opinii dla instytucji i dwa raporty. Termin ,,drzwi

obrotowe” odnosi si¢ do przeplywu osoéb migdzy stanowi-
skami publicznymi a stanowiskami w tym samym sektorze,

w sektorze prywatnym lub wolontariackim, w obu kierun-

kach. Jesli ten przeplyw nie jest wlasciwie uregulowany,

moga wystapi¢ naduzycia, dlatego rekomenduje si¢ okres
przejsciowy, czyli minimalny czas potrzebny na przejscie

z sektora publicznego do prywatnego. Rozsadne minimalne

okresy ,,ochtodzenia” powinny zosta¢ przyjete przez rzady

w celu ograniczenia ryzyka konfliktu interesow. Powinny one

towarzyszy¢ kompleksowej, przejrzystej i formalnej proce-

durze oceny, w ramach ktorej analizuje si¢, czy zatrudnienie
po zakonczeniu sprawowania urzgdu publicznego jest zgodne

z wczesniejszymi obowigzkami. Zatem termin ,,drzwi obro-

towe” odnosi si¢ gldwnie do poruszania si¢ jednostek tam

i z powrotem mig¢dzy urzedem panstwowym a prywatnymi

firmami. Ponadto niektdre sektory sa szczegdlnie podatne na

zjawisko ,,drzwi obrotowych”, m.in. zdrowie, rolnictwo, fi-
nanse, energia i obrona. Glownym problemem zwigzanym
ze zjawiskiem drzwi obrotowych jest mozliwo$¢é narazenia
na szwank uczciwosci i bezstronnosci urzedow publicznych.
Przemieszczanie si¢ pomig¢dzy sektorami powinno by¢
kontrolowane, gdyz istnieje bardzo realne ryzyko korupcji,
nicuczciwa lub nienalezna korzy$¢ moze zosta¢ przyznana
przez ministréw i urzednikéw publicznych w poszczegdl-
nych sektorach, branzach lub przedsigbiorstwach w zamian
za lukratywne umowy lub zatrudnienie po zakonczeniu ich
stuzby publicznej. Na przyktad, urzednicy panstwowi moga
negocjowaé lub przewidywaé otrzymanie nowego miejsca
pracy w sektorze prywatnym, gdy jeszcze pracuja. Drugim
ryzykiem jest wykorzystanie informacji poufnych, w tym
kontaktow osobistych i zawodowych, uzyskanych w ra-
mach wcze$niejszego zatrudnienia w rzadzie, co moze by¢
wykorzystane do stworzenia niesprawiedliwej przewagi

dla branzy lub przedsigbiorstwa, jesli chodzi o negocjacje
polityczne, zamowienia publiczne i inne interakcje z pod-
miotami sektora publicznego?’. We Francji aktualnie zakres
podmiotowy regulacji ,,drzwi obrotowych” jest ograniczo-
ny do: cztonkéw rzadu (okoto 40 oséb), lokalnie wybiera-
nych urzednikow (okoto 500 osob), Prezydenta i cztonkow
niezaleznych agencji administracyjnych (okoto 600 0sdb),
lecz od 2020 r. bedzie rozszerzony na catg stuzbe cywilna.
Zakres przedmiotowy regulacji ,,drzwi obrotowych” do-
tyczy wolnych zawodow 1 platnej dziatalnosci w ramach
prywatnej firmy oraz obejmuje 3 lata po zakonczeniu pet-
nienia funkcji publicznej. Rezultaty zastosowanej regulacji:
zgodnos$¢ (nowy zawdd zostal bezwarunkowo zatwierdzo-
ny); zgodno$¢ z zastrzezeniami (przewidywana dziatal-
nos¢ jest dozwolona, ale ustanawia si¢ $rodki ostroznosci,
np. brak kontaktu z poprzednia administracjg, brak dzia-
tan lobbingowych; nalezy obserwowaé przez okres trzech
lat); niezgodnos$¢ (wyklucza, aby byly urzednik publiczny,
podlegajacy regulacji, prowadzit okre$long dziatalno$¢).
Ponadto dzialania urzedu na rzecz kultury uczciwosci (in-
tegralnos$ci) dotycza nastepujacych obszarow: szkolen i se-
minaridow, partnerstwa akademickiego, nagrod za publikacje
i badania naukowe, wspotpracy z organizacjami spoteczen-
stwa obywatelskiego, wymiany dobrych praktyk krajowych
i migdzynarodowych.

NOWE POTRZEBY | WYZWANIA
NA POLU EDUKACJI ANTYKORUPCYJNEJ

SLOWACIJA

Przedstawicielka Prezydium Policji Narodowej Agencji
Kryminalnej Stowacji zaprezentowata nowa inicjatywe
antykorupcyjnag, tj. antykorupcyjny program e-learnin-
gowy, ktory zostatl udost¢gpniony na stronie internetowe;j
Ministra Spraw Wewngtrznych Stowacji. Przedstawita
wyglad strony internetowej zawierajacej informacje na
temat programu oraz inne dokumenty i informacje z za-
kresu zapewnienia uczciwos$ci (integralnosci) i przeciw-
dzialania korupcji. Program sktada si¢ z kolejno nastepuja-
cych po sobie czesci, zawierajacych odpowiednio dobrane
i posegregowane tresci merytoryczne (integralnosé, uczci-
wos$¢, standardy postepowania urzednikéw panstwowych,
zarzadzanie konfliktem interesow, zarzadzanie zatrudnia-
niem pod katem klauzul karencyjnych ,,przed i po”, po-
lityka prezentowa, unikanie nepotyzmu, wspieranie kul-
tury otwartej organizacji w sektorze publicznym, zapew-
nienie transparentno$ci lobbingu), po ktorych nastepuje
sprawdzenie wiedzy. Najpierw omowiono problematyke
dotyczaca integralnosci publicznej (uczciwosci), ktora
jest pojeciem szerszym niz samo przeciwdziatanie korup-
cji. Nastepnie zaprezentowano wybrane pytania w tescie
e-learningowym, ktore dotycza przede wszystkim oceny
konkretnych, opisanych sytuacji pod katem mozliwos$ci
wystapienia korupcji. Sposrdd prezentowanych kilku od-
powiedzi, wigcej niz jedna moze by¢ prawidlowa. Na za-
konczenie testu wyswietla si¢ jego ewaluacja z udzialem
procentowym poprawnych i niepoprawnych odpowiedzi,
ktora moze zostaé przestana na podany adres e-mail. Za-
wsze jest mozliwo$¢ powtorzenia testu lub przejscia do
kolejnego. Po dokonanej ewaluacji zostaje wyswietlony
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kwestionariusz satysfakcji w celu zebrania informacji ma-
jacych stuzyé¢ zwickszeniu funkcjonalnosci oraz doskona-
leniu i poprawianiu zawarto$ci programu.

FRANCJA

Przedstawicielka Agencji Antykorupcyjnej Francji zapre-

zentowata rozwigzania e-learningowe sluzgce wzmacnia-

niu edukacji antykorupcyjnej, w szczegolnosci dotyczace
zapobiegania korupcji w lokalnym sektorze publicznym.

Francuska Agencja Antykorupcyjna zostata utworzona na

podstawie ustawy z dnia 9 grudnia 2016 r. w sprawie przej-

rzystosci, antykorupcji i modernizacji gospodarczej jako
stuzba ogolnokrajowa podlegajaca rownoczesnie Ministro-
wi Sprawiedliwosci i Ministrowi Budzetu. Misja Agencji
jest pomaganie podmiotom publicznym i prywatnym w za-
pobieganiu i wykrywaniu przestepstw przeciwko uczciwo-
$ci: korupcji, handlowania wptywami (ptatnej protekcji),
przekupstwa, nielegalnego zainteresowania, faworyzowania
etc. Zostaly wskazane obowigzkowe normy (standardy) an-
tykorupcyjne, do ktérych zaliczono: mapowanie ryzyka; ko-
deksy postgpowania; wewnetrzny system raportowania (za-
wierajacy mechanizmy ochrony dla sygnalistow); procedury
oceny klientdw, dostawcow pierwszego szczebla i posred-
nikéw (nalezyta starannos¢); rozliczanie procedur nadzoru,
wewnetrznych lub zewnetrznych; dostosowanie systemu
treningowego (szkolen); przepisy dyscyplinarne dotyczace
famania norm kodeksu postgpowania; wewngetrzny system
kontroli i oceny wprowadzania $rodkéw. Zaprezentowa-
no réznorodno$¢ lokalnego sektora publicznego, ktory ma
specyficzne potrzeby i wyzwania. Prawie 50 tys. lokalnych
podmiotéw publicznych zostalo zobowigzanych do wdroze-
nia programow antykorupcyjnych na terenie catej Francji,

a sektor ten zatrudnia az 1,8 miliona urzednikow panstwo-

wych. Stwierdzono, ze w kraju jest niewystarczajacy poziom

swiadomosci pomimo znacznej korupcji. Zostato tez omo-
wione partnerstwo Agencji Antykorupcyjnej z Krajowym

Centrum Lokalnej Stuzby Cywilnej — wyspecjalizowanym

organem odpowiedzialnym za szkolenie lokalnej stuzby cy-

wilnej. Dzi¢ki tej wspotpracy potaczono zasoby, doswiad-
czenie 1 wiedze, aby projektowac odpowiednio dostosowane
szkolenia i rozwigzania w zakresie budowania potencjatu.

Wdrozono rozbudowany, otwarty kurs internetowy w za-

kresie zapobiegania korupcji w lokalnym sektorze publicz-

nym, dostepny dla kazdego na platformie, ktéra sktada si¢

z 58 modutéw zorganizowanych wokot 4 sesji. Podkreslono,

ze kurs zawiera réznorodne zasoby, w tym filmy, wywiady

z waznymi osobami zajmujacymi si¢ antykorupcja, Swiadec-

twa (o$wiadczenia) urzednikow lokalnej stuzby cywilnej,

animowane klipy, case studies (studium przypadku), quizy

i bibliografie, a wszystko jest regularnie aktualizowane.

Rézne sesje dotycza nastepujacych zagadnien:

1) przeciwdziatania korupcji z perspektywy historycznej,
socjologicznej i ekonomicznej;

2) ryzyka korupcji i innych przestgpstw przeciwko uczciwo-
$ci w lokalnym zarzadzaniu publicznym;

3) zbiorowych mechanizmow zapobiegania korupcji;

4) indywidualnych dobrych praktyk zachowania uczciwo-
Sci; wszystkie materialy moga by¢ indywidualnie po-
bierane; prelegentka zaprezentowata wybrane materiaty
z platformy, w tym nagranie wideo z wysokim urzedni-
kiem panstwowym na temat szkodliwosci korupcji, wy-
wiad z urzedniczka na temat jej pracy i zachowania uczci-
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wosci podczas codziennych obowiazkéw stuzbowych,
graficzne wyjasnienie konfliktu interesow etc.; przedsta-
wiono wyniki szkolen, informujac, ze dzigki wspotpracy
mozliwe bylo upowszechnienie standardéw antykorup-
cyjnych w dostepnej i atrakcyjnej formie edukacyjnej, na
platformie zarejestrowato si¢ okoto 15 tys. oséb, odnoto-
wano pozytywne skutki dodatkowe w postaci zaintereso-
wania 0sob niebgdacych lokalnymi urzednikami, to jest
urzednikoéw centralnego urzedu, studentow, a nawet 0sob
7 zagranicy.

AUSTRIA

Przedstawicielka Federalnego Biura Antykorupcyjnego Au-
strii  zaprezentowata Narodowa Strategi¢ Antykorupcyjna,
ktora opiera si¢ na 4 filarach: zobowigzaniu do uczciwosci (in-
tegralno$ci), promowaniu przejrzystosci, zwigkszaniu §wiado-
mosci oraz wspotpracy. Program Antykorupcyjny obejmuje
trzy sektory: sektor publiczny, spoteczenstwo obywatelskie,
sektor biznesu oraz skupia si¢ na nastepujacych obszarach:
promowaniu $rodkéw stuzacych zapobieganiu korupcji, re-
dukowaniu ryzyka korupcji strukturalnej, funkcjonowaniu
systemu zarzadzania zgodnoS$cia, zarzadzaniu uczciwoscia
(integralnoscia), podnoszeniu $wiadomosci spotecznej (np. za
pomocg informacji na stronach internetowych, w mediach, po-
przez organizacje¢ specjalnych wydarzen, akcji etc.), szkoleniu
okreslonych grup docelowych (sie¢ urzednikéw ds. uczeciwosci
(integralnosci), szkoleniu dla funkcjonariuszy policji, urzedni-
kéw panstwowych, studentow). Prelegentka przedstawila gru-
pe docelowa podlegajaca edukacji antykorupcyjnej, do ktorej
zaliczono: populacj¢ kraju — ok. 8,8 mln, cztonkéw stuzby
cywilnej — 483 tys., funkcjonariuszy policji — 28 tys. Zostata
zaprezentowana statystyka szkolen i seminariow za 2018 r.,
z wyszczegolnieniem liczby szkolen podstawowych, zaawan-
sowanych i innych wydarzen oraz liczby uczestnikow. W kon-
tek$cie dziatan profilaktycznych oméwiono podziat grup doce-
lowych wedtug podmiotéw odpowiedzialnych za ich edukacje.
W ramach Ministerstwa Spraw Wewngtrznych wymieniono:
dziatalno$¢ Federalnej Akademii Policyjnej: kursy podstawo-
we dla kadetoéw, policjantow, sierzantow, starszych oficeréw
Policji, personelu administracyjnego wszystkich stopni oraz
innych organow MSW. W pozostalym zakresie wymieniono
kolejno wtadze publiczne: ogdlnokrajowe, regionalne, bur-
mistrzow 1 pracownikow gminy, audytoréw wewnetrznych,
sektor prywatny. Podkreslono, ze szkolenia i inicjatywy edu-
kacyjne sg czescia podstawowych i1 zaawansowanych kurséw
Ministerstwa Spraw Wewnetrznych, odbywaja sie wyktady
i seminaria dla calej shuzby cywilnej, funkcjonuje zarzadzanie
siecig urzednikéw ds. uczciwosci (integralnosci), prowadzo-
ne sg wyktady dla sektora prywatnego, Federalne Biuro An-
tykorupcyjne oferuje kurs zaawansowany pn. Zapobieganie
i zwalczanie korupcji, organizowane s dedykowane wyda-
rzenia, jak np. austriacki dzien antykorupcyjny, prowadzona
jest wspotpraca z siedziba gtéwng ministerstwa w dziedzinie
zgodnosci (compliance), realizowane sa kursy dot. kodeksu
postepowania oraz inne kursy i szkolenia, w tym wsparcie dla
funkcjonariuszy ds. zapobiegania korupcji. Zostat zaprezen-
towany funkcjonujacy system rozpowszechniania wiedzy
bazujacy na pracy funkcjonariuszy ds. zapobiegania korupcji
w Ministerstwie Spraw Wewnetrznych (ok. 35 0séb, w tym
z organdow egzekwowania prawa i administracji) oraz przed-
stawiono wymagane kwalifikacje (wysokie zainteresowa-
nie kwestiami antykorupcyjnymi, umiejetnosci dydaktyczne
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i retoryczne, ukonczenie specjalistycznego kursu), obszary ich
wsparcia (organizowanie spotkan, funkcjonowanie platformy
online, wsparcie administracji centralnej, nadzor techniczny)
a takze korzysci (niezalezno$¢ w prowadzeniu szkolen anty-
korupcyjnych, scentralizowanie funkcjonariuszy przyczynia
si¢ do zapewnienia spojnosci i standardow jakosci). Nastepnie
zostaly omowione korzyS$ci z wdrazania narzedzi interneto-
wych w nauczaniu, w tym m.in.: mozliwo$¢ ogoélnokrajowe-
go rozpowszechniania podstawowej wiedzy w bardzo wydaj-
ny sposob, w szczegbdlnosci wowcezas, gdy mamy ograniczone
zasoby; mozliwo$¢ szybkiego i sprawnego uzyskania informa-
cji zwrotnej (certyfikaty, wyniki, statystyka), okreslenia grupy
docelowej oraz dobrania wtasciwych modutow. Przedstawio-
ne zostaly réwniez spostrzezenia i wnioski z funkcjonowa-
nia e-learningu: moduly e-learnigowe powinny odbywa¢é
sie tylko w polaczeniu z zajeciami w klasach, gdyz miesza-
ny system nauczania jest niezbedny do dyskusji studium in-
dywidualnego przypadku (case studies) oraz do zapewnienia
interakcji/kontaktu z wyktadowcs; szkolenia powinny by¢
obowiazkowe dla grup docelowych, w szczegélnosci w ob-
szarach wysokiego ryzyka; szkolenia e-lerningowe moga
dotyczy¢ wylacznie obszarow, dla ktérych jest pewnos$é co
do prawa (wymagajga podjecia jasnych decyzji, zastoso-
wania orzeczen sadowych, brak miejsca na interpretacje),
istotna jest rowniez atrakcyjno$¢ przekazu. Wspomniano
takze o szkoleniach dla policji. Prawo karne przeciwko ko-
rupcji jest integralng czes$cia podstawowego szkolenia policji.
Projekt zapobiegania korupcji realizowany w ramach ,,Part-
nerstwa na rzecz bezpieczenstwa — laczenie sit na rzecz bez-
pieczenstwa w Austrii”, ktérego grupa docelowa sa oficero-
wie ds. bezpieczenstwa i koordynatorzy ds. bezpieczenstwa
(funkcjonariusze policji). Celem tego e-learningowego pro-
jektu jest wspieranie zdolno$ci do prawidtowego dziatania,
zgodnie z okreslonymi wymaganiami w kontaktach z osobami
odpowiedzialnymi za bezpieczenstwo w calej Austrii. Obec-
nie do kursu internetowego zarejestrowato si¢ 1800 uzytkow-
nikow, zawiera on 1300 lekcji, po ukonczeniu kursu mozna
wydrukowac¢ certyfikat. Innym modutem e-learningowym re-
alizowanym od 2018 r. w Austrii jest ,,Kodeks postgpowania
(kodeks etyczny) Ministerstwa Spraw Wewnetrznych”. Celem
tego kursu jest szybkie od$wiezenie wiedzy na temat kodek-
su postepowania, a grupe docelowa stanowig wszystkie osoby
zatrudnione, ktore po ukonczeniu kursu otrzymuja certyfika-
ty. Aktualnie planuje si¢ w Ministerstwie wdrozenie kursu in-
ternetowego pn. ,,Przestrzeganie zasad (compliance) i prawo
karne przeciwko korupcji dla przyszlego sierzanta Policji”.
Jego celem jest dostarczenie umiejetnosci potrzebnych, by
zapewni¢ wlasciwg i etycznie uzasadniong prace, a grupe do-
celowg stanowig przyszli sierzanci policji. Po zaliczeniu kursu
dostgpne beda certyfikaty. W ramach inicjatyw majacych na
celu zapobieganie korupcji i podnoszenie §wiadomosci w tym
obszarze przedstawiono roéwniez inng inicjatywe, tym razem
skierowang do szerszego kregu osoéb. Zaprezentowano gre
planszowa ,,fitdcompliance — Find out Your Values” (,,Dopa-
suj do zgodnosci. Znajdz Swoje warto$ci”). Gra opiera si¢ na
interakcji z takimi warto$ciami, jak: solidarno$¢, odwaga, po-
moc, szacunek i uczciwos$¢. Propaguje zachowanie typu ,,Zyj
i trzymaj si¢ wlasnych wartosci” oraz polega na rozwiazy-
waniu sytuacji bedacych dylematami etycznymi. Kolejng in-
nowacjg jest opracowanie i wdrozenie w 2017 r. do uzytku
aplikacji antykorupcyjnej pn. Stuszny/poprawny czy Skorum-
powany? (Correct or Corrupt?)*®. Aplikacja dostgpna jest dla

kazdego w GooglePlay lub Apple-Store. Cechuje ja zabawne
podejscie oraz konfrontacja z ok. 140 sytuacjami dylematu.
Aplikacja powstata we wspolpracy ze studentami i profesjo-
nalng firmg informatyczna.

Projekt nagrodzony podczas konferencji

Podczas konferencji jej uczestnicy zaglosowali na naj-
bardziej innowacyjny antykorupcyjny projekt organizacji
cztonkowskiej. Sposrod wszystkich 5 zgloszonych pro-
jektow wybrano projekt pn. ,,Zachowaj czystos¢, po-
wiedz NIE Kkorupcji”. Przewodniczacy EPAC/EACN
wreczyt nagrode EPAC/EACN przedstawicielowi Bul-
garii. Celami projektu bylo: budzenie odpowiedzialno-
$ci cywilnej; promowanie kanalow zglaszania zachowan
korupcyjnych i przestepczych funkcjonariuszy Policji
oraz zmiana nastawienia obywateli do korupcji: nietole-
rowanie i nieakceptacja praktyk korupcyjnych. Uznano,
ze spoleczenstwo jest kluczem do wdrazania nowych
i innowacyjnych srodkéow antykorupcyjnych. Projekt na-
wigzywat do pozostania czystym, czyli wolnym od korupcji,
i zwiagzany byt z wieloma szeroko zakrojonymi dziataniami
w postaci szkolen, spotkan, informacjami w mediach, roz-
nymi akcjami skierowanymi przede wszystkim do spote-
czenstwa, w tym najmlodszych oséb, a podczas jego trwania
m.in. rozdawano czysta wod¢ do picia w butelkach, ktoéra
byta symbolem transparentnosci i wolnos$ci od korupcji.

Implementacja rozwiazan

Poszukujac narzedzi antykorupcyjnych, czy tez szerzej: roz-
wigzan na rzecz uczciwosci (integralnosci), mozna czerpac
z tych juz funkcjonujacych w wielu krajach europejskich oraz
positkowa¢ si¢ aktualnymi trendami, np. w zakresie imple-
mentowania do porzadku krajowego dyrektyw unijnych dot.
ochrony sygnalistow czy tez uwzglednienia wspomnianych
juz rekomendacji Rady Europy. Widoczne jest holistyczne
podejscie do zjawiska korupcji, w ktorym wdrazanie rézno-
rodnych instrumentdéw na rzecz uczciwosci (integralno$ci) in-
stytucji nastgpuje na réznych plaszczyznach i szczeblach jej
funkcjonowania. Warto skorzystaé¢ z do§wiadczen i dobrych
praktyk instytucji publicznych oraz organizacji w zakresie
wzmacniania uczciwos$ci (integralnosci) instytucji oraz zapo-
biegania i zwalczania korupcji, w tym réwniez wykorzystywa-
nia innowacyjnych narzedzi teleinformatycznych.

Profilaktyka antykorupcyjna w Polsce

Informacje na temat korupcji oraz jej zapobiegania mozna
znalez¢ na stronie Biura Spraw Wewnetrznych Policji
www.policja.pl/bswp w zaktadce pn. Profilaktyka korup-
cyjna. W zaktadce tej znajduja si¢: wersje elektroniczne
poradnikéw antykorupcyjnych BSWP dla policjantéw
(poradnik Stop Korupcji oraz poradnik Bezpieczny Start),
poradnika dla pracownikéw administracji rzadowej
(Czym jest konflikt interesow i jak go unikac?), link do
quizu opracowanego przez zespot programu Odpowiedzial-
ne Panstwo Fundacji im. Stefana Batorego pn. Urzednicze
Dylematy — testu sprawdzajgcego znajomo$¢ zasad etyki
urzedniczej i przepisow prawa, regulujacych problem kon-
fliktu interes6w w administracji publicznej; rozwigzanie qu-
izu pozwala na zweryfikowanie umiej¢tnosci poprawnego
rozpoznawania i reagowania w sytuacji konfliktu interesow.
W tescie zostato zaprezentowanych 10 przyktadowych sytu-
acji, odnoszacych si¢ do 10 obszaréw tematycznych szcze-
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go6lnie sprzyjajacych powstawaniu konfliktu intereséw, ktore
moga prowadzi¢ do sprzecznosci migdzy obowigzkami stuz-
bowymi a indywidualnym interesem urzednika. Quiz zawie-
ra nast¢pujace obszary tematyczne: podejmowanie dodatko-
wego zatrudnienia, zamowienia publiczne, przyjmowanie
prezentdw, zlecanie zadan publicznych organizacjom poza-
rzadowym, powigzania z grupami interesow, nabor na stano-
wisko pracy, rozpatrywanie skarg i wnioskow, wspotpraca
administracji z organizacjami pozarzadowymi, relacje osobi-
ste urzednika, udziat w ciatach doradczych, konsultacyjnych

i monitorujacych), link do ogdlnodostepnej bezptatnej plat-

formy e-learningowej Centralnego Biura Antykorupcyj-

nego https://szkolenia-antykorupcyjne.edu.pl/, zawierajacej
szkolenia antykorupcyjne udostgpnione w formie trzech od-
rebnych modulow szkoleniowych:

1) ,,Korupcja w administracji publicznej” — zawiera infor-
macje na temat prawnych i instytucjonalnych instru-
mentow walki z korupcja, przepisow antykorupcyjnych
oraz metod przeciwdzialania zjawisku, a takze przyktady
korupcji oraz wskazowki, w jaki sposob pracownicy ad-
ministracji publicznej powinni zachowac si¢ w przypad-
ku zaistnienia korupcji, i jak moga przyczynié¢ si¢ do jej
ograniczenia;

2) ,,Korupcja w biznesie” — prezentuje informacje o funk-
cjonujacych w obrocie prawnym oraz gospodarczym sys-
temowych i instytucjonalnych rozwiazaniach antykorup-
cyjnych, a takze o ekonomicznych skutkach wystepowa-
nia korupcji na styku administracji i sektora prywatnego
dla spoleczenstwa oraz panstwa;

3) ,,Przeciwdziatanie korupcji” — przedstawia polityke an-
tykorupcyjng panstwa i problematyke whistleblowingu,
a takze role organizacji pozarzadowych w przeciwdziata-
niu korupcji i badania spoteczne zwigzane z tg problema-
tyka, dostarcza informacji na temat wptywu korupcji na
gospodarke, spoteczenstwo i polityke.

Kazdy z moduléow zakonczony jest testem wiedzy. Po jego za-

liczeniu mozna wygenerowa¢ certyfikat potwierdzajacy ukon-

czenie kursu.

Ponadto wiele cennych informacji i publikacji mozna znalez¢

bezposrednio na edukacyjnym portalu o antykorupcji: www.

antykorupcja.gov.pl oraz na stronie cba.gov.pl w zaktadkach:

Antykorupcja oraz Publikacje.

! Na mocy Decyzji Rady 2008/852/WSiSW z dnia 24 pazdzierni-
ka 2008 r. w sprawie sieci punktow kontaktowych stuzacej zwal-
czaniu korupcji powotano sie¢ punktéow kontaktowych panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej w celu usprawnienia wspotpra-
cy migdzy organami i agencjami majacej na celu zapobieganie
i zwalczanie korupcji w Europie. Komisja Europejska, Europol
i Eurojust rowniez uczestnicza w dziatalnosci tej sieci. Aktualnie
w sieci partycypuje 38 krajow.

2 https://sherloc.unodc.org/cld/en/enl-offline/index.html.

3 https://www.unodc.org/pdf/criminal justice/Handbook on police
Accountability Oversight_and_Integrity.pdf Z uwagi na porusza-
ng problematyke oraz trwajace wdrazanie rekomendacji GRECO
z V rundy Ewaluacyjnej w Policji, aktualnie trwa ttumaczenie Pod-
recznika dot. odpowiedzialnosci policji, nadzoru i uczciwosci na
jezyk polski, ktory nastgpnie zostanie przekazany do wykorzystania
stuzbowego podczas szkolen oraz innych przedsiewzig¢ w Policji.

4 https://www.unodc.org/e4j/.
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5 Grupa Panstw Przeciwko Korupcji (GRECO) funkcjonuje jako
antykorupcyjny organ w systemie Rady Europy od 1999 r.
i posiada duzy dorobek w podnoszeniu zdolnosci panstw do
zwalczania korupcji poprzez monitorowanie zgodnos$ci obowia-
zujacych w nich przepisoéw z antykorupcyjnymi standardami wy-
znaczonymi przez Rade Europy, dzigki dynamicznemu procesowi
wzajemnego oceniania si¢ i wzajemnie wywieranej presji. Stuzy
to wykrywaniu niedostatkow ustawodawstwa krajowego oraz
sktania do odpowiednich prawnych i instytucjonalnych zmian.

Przyktadowy przewodnik dotyczacy mystery shopping w policji

w Wielkiej Brytanii znajduje si¢ na stronie: https://www.notting-

hamshire.pcc.police.uk/Document-Library/About-Us/Vacancies/

Mystery-Shopper/Mystery-Shopper-Guidlines.pdf.

https://globalanticorruptionblog.com/.

https://globalanticorruptionblog.com/2019/10/3 1/guest-post-fi-
ghting-police-corruption-in-london-and-beyond/.

W Raporcie GRECO z dnia 7 grudnia 2018 r. dot. V rundy ewaluacyj-

nej dot. Polski pn. Zapobieganie korupcji oraz promowanie uczciwo-

sci zawodowej na szczeblu centralnym (funkcje wykonawcze naj-
wyzszego szczebla) oraz w organach §cigania, zawarto nastepujace
zalecenia i dziatania nastgpcze dot. organdw $cigania, w tym Policji

i Strazy Granicznej: Policja i Straz Graniczna powinny przeprowa-

dzi¢ kompleksowe oceny ryzyka w obszarach i dziataniach korup-

cyjnych, wykraczajace poza to, co ujawniaja same sprawy karne fak-
tycznie rozpatrywane, oraz zapewni¢ wykorzystanie tych danych do
proaktywnego opracowywania polityki w zakresie kwestii uczciwo-

Sci 1 polityki antykorupcyjnej; zasady postgpowania Policji i Strazy

Granicznej powinny by¢ zaktualizowane w celu lepszego uwzgled-

nienia prezentow i innych korzysci, doraznych konfliktow interesow

i relacji ze stronami trzecimi oraz muszg im towarzyszy¢ odpo-

wiednie komentarze i przykltady, a takze poufne doradztwo; nale-

zy ustanowi¢ oparty na karierze system mianowania, awansowania

i odwolywania wszystkich wyzszych ranga funkcjonariuszy Policji

i Strazy Granicznej, ktorego podstawa beda obiektywne kryteria,

wlasciwa weryfikacja oraz formalny, konkurencyjny i przejrzysty

proces, przy zalozeniu, ze funkcja komendanta glownego moze by¢
ograniczona do okreslonego terminu; nalezy poprawi¢ warunki za-
trudnienia w Policji i Strazy Granicznej poprzez:

1) opracowanie dodatkowych $rodkow majacych na celu poprawe
rownowagi plci na wszystkich szczeblach i we wszystkich sek-
torach oraz

2) poprzez przeglad skali wynagrodzen w celu ustalenia bardziej
atrakcyjnych ptac dla nizszych szczebli, przy jednoczesnym
utrzymaniu stymulujacego marginesu rozwoju w trakcie calej
kariery zawodowej;

nalezy opracowaé usprawniony system wydawania zezwolen na

dodatkowa dziatalnos¢ (odptatng lub nie) w Policji i Strazy Gra-

nicznej, co wymagatoby skutecznych dziatan nastgpczych po wy-
daniu zezwolenia; nalezy wprowadzi¢ solidny i skuteczny system
weryfikacji o§wiadczen majatkowych i deklaracji o braku konfliktu
interesOw; nalezy wyjasni¢ odpowiednie obowiazki organow zaj-
mujacych si¢ kwestiami uczciwosci i nadzorem nad Policja i Strazg

Graniczng oraz wdrozy¢ spojne podejscie dyscyplinarne w oparciu

o wspélne wytyczne; nalezy ustanowi¢ przejrzysty proces ujaw-

niania przestepstw, uchybien i naruszen dyscyplinarnych w Policji

i Strazy Granicznej, wraz z odpowiednimi $rodkami ochrony przed

dziataniami odwetowymi. Raport znajduje si¢ na stronie Minister-

stwa Sprawiedliwosci.

'Np. Transparency International opublikowata krétki opis zasad po-

lityki: Gender, Equality and Corruption, What are the linkages?

"Women’s Political Empowerment: ANew Global Index, 1900-2012,

https://www.v-dem.net/media/filer_public/27/ef/27efa648-e81e

-475a-b2df-8391dc7c840b/v-dem_working_paper 2015 19.pdf.
2W opracowaniu GRECO pt. Trendy antykorupcyjne, wyzwa-

nia, dobre praktyki w Europie i Stanach Zjednoczonych. Dqgze-
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] | PRZECIWDZIALANIE KORUPCJI

DOROCZNA MIEDZYNARODOWA KONFERENCJA ANTYKORUPCYJNA

nie do ZERO Korupcji (Anti-corruption trends, good practices
in Europe&United States of America. Go for zero corruption)
zawarto informacje, ze: ,,Uwzglednianie problematyki plci we
wszystkich politykach i $rodkach jest jednym z celow Stra-
tegii Rownosci pici Rady Europy (Gender Equality Stategy
2018-2023: Osiggniecie roéwnouprawnienia plci ma zasadni-
cze znaczenie dla realizacji misji Rady Europy: ochrona praw
cztowieka, ochrona demokracji i zachowanie praworzadnosci.
Rownos¢ plci oznacza rowne prawa dla kobiet i mezczyzn,
dziewczat i chlopcow, jak rowniez widoczno$é, wzmocnienie,
odpowiedzialno$¢ i uczestnictwo w sferze zycia publiczne-
go i prywatnego. Oznacza to réwniez rowny dostep i dystry-
bucje zasobow migdzy kobietami i mezczyznami. (...) Aby
osiagna¢ pelny udzial kobiet w Zyciu publicznym, prywatnym
i politycznym, wymaga si¢ fundamentalnych zmian, polityk,
srodkow i ukierunkowanych dziatan w celu usunigcia przeszkod
zardwno spotecznych, jak i strukturalnych). Dla GRECO cel ten
pozostaje w centrum jego zadan zwigzanych z monitorowaniem
i metodami pracy; 22 pytania, to jest okoto jednej trzeciej z kwe-
stionariusza oceny piatej rundy, sg zwigzane z ptcig. Odpowiedzi
zardwno ze Stowentii, jak i ze Zjednoczonego Krolestwa — pierw-
sze dwa kraje poddane ocenie w ramach tej nowej rundy — byty
do$¢ wyczerpujace. W rezultacie te dwa pierwsze raporty z oce-
ny zawierajg informacje o proporcji kobiet i mezczyzn wsrod
ministrow, wyzszych urzgdnikow rzadowych i sit policyjnych
oraz wyjasnienie, czy prog 40% zawarty w Zaleceniu Komite-
tu Ministrow (2003)3 jest spetniony. PrzyjeliSmy rowniez na-
sze pierwsze zalecenie dotyczace plci.(...) nalezy zauwazy¢, ze
aspekt ptci zostal wlaczony do glownego nurtu w kwestionariu-
szu i raportach piatej rundy (...)”.

3Sprawozdanie Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego.
Sprawozdanie o zwalczaniu korupcji w UE, Bruksela 2014,
https://eur-lex.europa.eu/.

Yhttps://www.transparency.org/whatwedo/publication/whistle-
blowing_in_europe legal protections for whistleblowers in
the eu.

SWprowadzenie programu zgodnosci nie jest obowigzkowe.

1We Wtoszech kazda administracja publiczna powinna przyjaé
trzyletni Plan zapobiegania korupcji (Piano triennale preven-
zione corruzione — PTPC) na podstawie PNA (National Action
Plan — Narodowy Plan Dziatania) przyjetego przez Krajowy
Urzad Antykorupcyjny. PTPC analizuje i szacuje ryzyko korup-
cji kazdego konkretnego urzedu i wskazuje odpowiednie srodki
zapobiegawcze. Aby byt skuteczny, PTPC musi zawiera¢ od-
powiednie cele i odpowiednie wskazniki pomiarowe. Ponadto
ten plan powinien by¢ systematycznie integrowany z catym ze-
stawem narzg¢dzi programistycznych, w tym: budzetem, planem
wykonania (wydajnosci) i planem szkolenia. Struktura PNA jest
narz¢dziem programowym, aktualizowanym co roku przez wia-
czenie nowo ustalonych wskaznikow i celow. Ta ciggta aktuali-
zacja pozwala na monitorowanie i wykrywanie potencjalnych
rozbieznosci (celow / wynikow) wynikajacych z faktycznej re-
alizacji PNA.

7Np. najnowsza dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2019/1937 z dnia 23 pazdziernika 2019 r. w sprawie ochrony os6b
zglaszajacych naruszenia prawa Unii, https://eur-lex.europa.eu/
legal-content/; dyrektywa (UE) 2016/943 z dnia 8 czerwca 2016 .
w sprawie ochrony niejawnego know-how i niejawnych informa-
cji handlowych (tajemnic przedsigbiorstwa) przed ich bezpraw-
nym pozyskiwaniem, wykorzystywaniem i ujawnianiem, Dz.U.
L 157, rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 24 pazdzier-
nika 2017 r. w sprawie uzasadnionych §rodkéw ochrony sygna-
listow dziatajacych w interesie publicznym podczas ujawniania
poufnych informacji posiadanych przez przedsigbiorstwa i or-
gany publiczne (2016/2224(INI)), rezolucja Parlamentu Euro-

pejskiego z dnia 20 stycznia 2017 r. w sprawie demaskatorow
w ochronie intereséw finansowych UE (2016/2055(INI)) oraz
inne.
Bhttps://search.coe.int/cm/Pages/result_details.aspx?Objectld=-
09000016805¢c5ea5.
Yhttp://assembly.coe.int/nw/xml/XRef/Xref-XML2HTML-EN.
asp?fileid=23930&lang=en.
http://assembly.coe.int/nw/xml/XRef/Xref-XML2HTML-en.
asp?fileid=2193 1 &lang=en.
2Thttps://eur-lex.curopa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CE-
LEX:52018DC0214&from=EN.
2Indeks, ktory wedtug ekspertow i biznesmenow klasyfikuje 180
krajow i terytoriow wedtug ich postrzeganego poziomu korupcji
w sektorze publicznym, wykorzystuje skale od 0 do 100, gdzie
0 oznacza wysoce skorumpowany, a 100 bardzo czysty.
Bhttps://www.transparency.org/.
Zhttps://www.transparency.org/whatwedo/publication/exporting_
corruption_2018.
A comprehensive model of effective police accountability (Han-
dbook on police accountability, oversight and integrity).
https://www.policeconduct.gov.uk/sites/default/files/Docu-
ments/Learningthelessons/32/LearningtheLessons_Bulletin32
March2018.pdf.
¥Zob. https://www.transparency.org/glossary/term/revolving_door;
https://www.transparency.org/whatwedo/publication/working_pa-
per 06 2010 regulating_the revolving_door.
Bhttps://www.bak.gv.at/301/pracvention_edukation/correct_or
corrupt/.

International and European approach to preventing
and combating corruption. Chosen aspects

The article presents chosen anti-corruption solutions which
function as part of UN, the Council of Europe and the Europe-
an Union. Current trends in the area of corruption issues were
presented, including anti-corruption education and the positive
dimension of the society’s involvement in the actions for the ben-
efit of integrity in a public life, which were discussed during 19.
Conference of the European Partners Against Corruption (EPAC)
and the European Contact-Point Network Against Corruption
(EACN). The representatives of public institutions and anti-cor-
ruption organizations from different countries presented the
results of realised programs, researches and implemented legal,
institutional and practical solutions as part of prevention of the
corruption.
There were indicated the directions of the development in the
area of complex actions in favour of integrity, which currently in-
volve wider philosophy of actions than only prevention of corrup-
tion as they treat the institution as an integral body, which needs
the system solutions as well as care of its needs. Corruption as
a social phenomenon is present in each domain of life and has
a transnational dimension so the international approach pre-
sented here for the benefit of integrity and honesty as well as
diagnosed areas of corruption, including recommendations, dec-
larations and conclusions of the European Partners Against Cor-
ruption (EPAC/EACN), Groups of Countries Against Corruption
(GRECO), UN Office for Combating Drugs and Crime, Europol,
and other organizations can prove helpful during formulating
state policies and actions aiming at on the one hand the limita-
tion of corruption, and in a wider perspective the increase of an
ability of the institution actions and strengthening the integrity
of public officials as well as the whole society, the effect of which
will be observed in higher standards of public services as well as
a proper use of public resources and in a consequence better
functioning of a state.
Key words: corruption, integrity, transparency, whistle-blowers,
the Police, education, e-learning .

Ttumaczenie: Renata Cedro
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WYBRANE DOKUMENTY

stosowane podczas przeprowadzania

KONTROLI RUCHU DROGOWEGO

kom. Justyna Setniewska
Zaktad Ruchu Drogowego CSP

W dniu 7 listopada 2019 r. weszto w zycie rozporzadzenie
Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 5 li-
stopada 2019 r. w sprawie kontroli ruchu drogowego (Dz. U.
poz. 2141). Okresla ono m.in. wzory dokumentow stosowa-
nych podczas przeprowadzania kontroli drogowe;.

Jednym z ustawowych uprawnien policjanta, wykonujacego
czynnosci zwigzane w czuwaniem nad bezpieczenstwem i po-
rzadkiem ruchu na drogach, jest m.in. zatrzymywanie doku-
mentoéw stwierdzajacych uprawnienia do:
— kierowania pojazdem (prawo jazdy, pozwolenie na kiero-
wanie tramwajem),
— uzywania pojazdu (dowod rejestracyjny, pozwolenie czaso-
we, profesjonalny dowdd rejestracyjny).
Funkcjonariusz uprawniony jest rowniez do zatrzymywania
—w przypadkach przewidzianych w ustawie — karty kierowcy.
W sytuacji, kiedy zachodza ustawowe przestanki do zatrzy-
mania ktoregokolwiek z ww. dokumentow, funkcjonariusz
jest zobowigzany do wydania osobie kontrolowanej odr¢bne-
go pokwitowania za kazdy z nich. Oznacza to, ze zatrzymujac
kierujacemu np. prawo jazdy i dwa dowody rejestracyjne, po-
licjant musi wydac¢ trzy pokwitowania. Osoba kontrolowana,
w zamian za zatrzymany dokument, otrzymuje oryginat po-
kwitowania, kopia natomiast pozostaje w dyspozycji organu,
ktérego funkcjonariusz wykonywat czynnosci.
Pokwitowania sg drukami $cistego zarachowania i znajduja si¢
w bloczku formatu A-5, ktory zawiera 25 pokwitowan. Druk po-
kwitowania jest dwustronny, wykonany na papierze samokopiu-
jacym. Oryginat dokumentu ma tto koloru biatego, tekst w kolo-
rze czarnym, kopia: tto koloru zottego, tekst w kolorze czarnym.
Uzywane dotychczas pokwitowania za zatrzymane dokumen-
ty moga by¢ stosowane przez okres nieprzekraczajacy 6 mie-
siecy od dnia 7 listopada 2019 r., czyli do dnia 7 maja 2020 r.
Wydane przez kontrolujacego pokwitowanie za zatrzymany
dokument uprawniajacy do uzywania pojazdu jest jednoczes$nie
skierowaniem na dodatkowe badania techniczne w przypadku
uzasadnionego podejrzenia, ze pojazd zagraza bezpieczenstwu

w ruchu lub narusza wymagania ochrony $rodowiska. W razie
poddania drogowej kontroli technicznej pojazdu uzytkowego
zarejestrowanego na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej i stwier-
dzenia wielu usterek powaznych lub niebezpiecznych organ
kontroli ruchu drogowego wystepuje z wnioskiem do starosty
o skierowanie go na dodatkowe badanie techniczne obejmujace
zakres okresowego badania technicznego. W takim przypadku
informacje o tym wniosku umieszcza si¢ w pokwitowaniu za
zatrzymany dokument.

Jezeli pojazd byl poddany szczegotowej kontroli technicznej,
do ww. wniosku dotacza si¢ kopi¢ protokotu tej kontroli pozo-
stajaca w dyspozycji organu kontroli ruchu drogowego.
Usterki powazne — usterki mogace zagraza¢ bezpieczenstwu
ruchu drogowego lub narusza¢ wymagania ochrony $rodowi-
ska albo inne istotne nieprawidtowosci, ktore daja podstawe
do ograniczenia dalszego uzywania pojazdu oraz okreslenia
warunkow tego uzywania’.

Usterki niebezpieczne — usterki powodujace bezposrednie za-
grozenie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego lub naruszaja-
ce wymagania ochrony srodowiska, w stopniu uniemozliwia-
jacym uzywanie pojazdu w ruchu drogowym, ktore powoduja
niedopuszczenie do dalszego uzywania pojazdu®.

Kolejnym uprawnieniem policjanta czuwajacego nad bezpie-
czenstwem i porzadkiem na drogach jest wystgpowanie do sta-
rosty, w uzasadnionych przypadkach, z wnioskiem o ocen¢ stanu
zdrowia kierujacego pojazdem posiadajacego prawo jazdy lub
pozwolenie na kierowanie tramwajem. W przypadku powaznych
i uzasadnionych zastrzezen co do kwalifikacji kierujacego pojaz-
dem posiadajacego prawo jazdy lub pozwolenie na kierowanie
tramwajem policjant jest rowniez uprawniony do wystapienia
z wnioskiem o skierowanie tej osoby na egzamin sprawdzajacy
jej kwalifikacje. Ww. wnioski podpisuje kierownik jednostki or-
ganizacyjnej Policji lub osoba przez niego upowazniona.

! Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 5 listopada
2019 r. w sprawie kontroli ruchu drogowego (Dz. U. poz. 2141), § 1 ust. 2 pkt 3
oraz zalacznik nr 2 do ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogo-
wym (Dz. U. 22020 r. poz. 110).

2 Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 5 listopa-
da 2019 r. w sprawie kontroli ruchu drogowego, § 5 ust. 7 pkt 2.

* Tamze, § 5 ust. 7 pkt 3.



Zatacznik nr 9 do rozporzadzenia Ministra Spraw Wewnetrznych Administracji z dnia 5 listopada 2019 r. w sprawie kontroli ruchu drogowego (Dz. U. poz. 2141).

WZOR POKWITOWANIA ZATRZYMANIA DOKUMENTU STWIERDZAJACEGO UPRAWNIENIE DO
KIEROWANIA POJAZDEM LUB JEGO UZYWANIA ALBO KARTY KIEROWCY

strona 1
Miejsce na pieczec Seria AAA Numer 0000000
nagtéwkowa jednostki
POKWITOWANIE
ZATRZYMANIA DOKUMENTU
w dniu: e, 20...... . 0 80dZ. .ceevrranns W MIEJSCOWOSCi.ruvererereireeerierseesesseersssssessssessssesssesessssssssesnses

WYANE PIZ€Z oveeveeeeeireeeerecee e seeensene reeeeeenee. W ZAMIAN za:

(stopien, imie i nazwisko)

D dowdd rejestracyjny D pozwolenie czasowe D profesjonalny dowdd rejestracyjny

POJAZAU MATKI vttt sttt s NUMET FEJESEIACYJNY.vieiuirieeieeie e st ettt setes st ee e s
VIN albo numer nadwozia, POAWOZIa [UD FaMY ....ccccieieieire ettt sttt sttt e s et sttt e ses et nsene

Wiasciciel albo POSIAdaCz POJAZAU™ ........uceveeeeeee ettt es s eee e s ses s e st ss s ens s e sraens e

Kierujacy pojazdem ..................

(imie i nazwisko, numer PESEL™)

D prawo jazdy kategorii .......c.ccecereveereennne. D pozwolenie na kierowanie tramwajem D karta kierowcy
IMie, NAZWISKO i @0reS POSIATACZA ..cvecvevevieriee ettt et ettt et es e et sttt eae et sea s ess et sbs st et et sbe st sessesaesaneene
Seria i nr dokumentu .......coceveeeeceiicrinenenn. Organ wydajgcy doKUMENT: ....ccceeieiieeereereee e e
POWOT ZAtIZYMANIA: ettt ettt ettt e sttt st et et e s et et s e ses et ek es e ses et e he st ees et e he sen e et eseresen sesert ettt aae nen
Pokwitowanie:

D zezwala na uzywanie pojazdu
dodnia e 20.......r. do 8OdZ. v
D uprawnia do kierowania pojazdem

Warunki UZYWania POJAZAU .....cc.veeie i e sttt st ee e st sea s ee et sas et et esestenessesseseas ebesessessas st sessesssersese susesssnssesarsanes

(wyszczegdlni¢ usterki wytgcznie przez wskazanie numeru pozycji, zgodnie z zatgcznikiem nr 1 do rozporzadzenia w sprawie
kontroli ruchu drogowego, albo opisowo, jezeli nie s3 wymienione w tym zataczniku)

(podpis wydajacego pokwitowanie) (podpis odbierajagcego pokwitowanie)

*) wpisa¢ imie i nazwisko lub nazwe podmiotu - wypetnié tylko w przypadku pojazdu zarejestrowanego za granica
") jezeli kierujacy nie ma numeru PESEL, wpisaé nazwe i numer dokumentu potwierdzajgcego tozsamos$¢ oraz hazwe panstwa, ktére wydato ten dokument
““Iniepotrzebne skresli¢
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strona 2
POUCZENIE

1. Podstawa prawna zatrzymania:

1) dokumentu stwierdzajgcego uprawnienie do kierowania pojazdem: art. 129 ust. 2 pkt 6, art. 135
ust. 1 lub art. 139 ust. 1 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U.
z 2018 r. poz. 1990, z pdzn. zm.), zwanej dalej ,,ustawg”, albo art. 16a ustawy z dnia 9 maja 2018
r. o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych ustaw (Dz. U. poz. 957
iz2019r. poz. 730);

2) dokumentu stwierdzajacego uprawnienie do uzywania pojazdu: art. 129 ust. 2 pkt 6, art. 132
ust. 1 lub 1a lub art. 132a ust. 1 lub 2 ustawy;

3) karty kierowcy: art. 129 ust. 2 pkt 6 ustawy w zw. z art. 26 ust. 7 rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 165/2014 z dnia 4 lutego 2014 r. w sprawie tachografow
stosowanych w transporcie drogowym i uchylajgcego rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3821/85
w sprawie urzgdzen rejestrujgcych stosowanych w transporcie drogowym oraz zmieniajgcego
rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie harmonizacji
niektdrych przepisdw socjalnych odnoszacych sie do transportu drogowego (Dz. Urz. UE L 60
2 28.02.2014, str. 1) albo art. 11 ust. 4 lit. ¢ zatgcznika do Umowy europejskiej dotyczacej pracy
zatdég pojazdéw wykonujgcych miedzynarodowe przewozy drogowe (AETR), sporzadzonej
w Genewie dnia 1 lipca 1970 r. (Dz. U. z 2014 r. poz. 409).

2. Pokwitowanie zatrzymania dokumentu stwierdzajgcego uprawnienie do kierowania pojazdem
z przyczyn, o ktérych mowa w:

1) art. 135 ust. 1 pkt 1 lit. b-d lub pkt 2 ustawy oraz w art. 16a ustawy z dnia 9 maja 2018 r. o zmianie
ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych ustaw — uprawnia do kierowania
pojazdem w ciggu 7 dni,

2) art. 135 ust. 1 pkt 1 lit. g lub j oraz pkt 1a ustawy — uprawnia do kierowania pojazdem w okresie
24 godzin, a gdy prawo jazdy wydano w innym panstwie niz Polska i kierujacy pojazdem nie ma
miejsca zamieszkania na jej terytorium — w okresie 72 godzin.

3. Kontrolujgcy w pokwitowaniu zatrzymania:

1) dowodu rejestracyjnego lub pozwolenia czasowego moze zezwoli¢ na uzywanie pojazdu przez
czas nieprzekraczajacy 7 dni, okreslajgc warunki tego uzywania; zezwolenie na uzywanie pojazdu
nie moze by¢ wydane w przypadkach, o ktérych mowa w art. 132 ust. 1 pkt 1 lit. a i c oraz w ust.
1a pkt 1 lit. a i c oraz pkt 6 ustawy;

2) profesjonalnego dowodu rejestracyjnego moze zezwoli¢ na uzywanie pojazdu przez okres 24
godzin, okreslajgc warunki tego uzywania; zezwolenie na uzywanie pojazdu nie moze by¢ wydane
w przypadkach, o ktérych mowa w art. 132 ust. 1 pkt 1 lit. aic albo art. 132a ust. 2 ustawy.

4. Podstawa prawna skierowania pojazdu na dodatkowe badanie techniczne: art. 81 ust. 11 pkt 1
ustawy.

Uwagi:

1) bloczek formatu A-5 zawiera 25 pokwitowan; oktadka usztywniona;
2) druk pokwitowania dwustronny, wykonany na papierze samokopiujacym;
3) kolorystyka:
a) oryginat: tfo koloru biatego, tekst w kolorze czarnym,
b) kopia: tto koloru zéttego, tekst w kolorze czarnym.
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VADEMECUM POLICJANTA

(miejsce na pieczee
nagléwkowa organu
kontroli ruchu)

(organ wlasciwy ze wzgledu na miejsce rejestracji pojazdu)

Whiosek
o skierowanie pojazdu na dodatkowe badanie techniczne
Na podstawie art. 81 ust. 11 pkt 2a lit b ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo

o ruchu drogowym (Dz. U. z 2018 r. poz. 1990, z pdézn. zm.) wnosz¢ o skierowanie na
dodatkowe badanie techniczne, w zakresie przewidzianym dla badania okresowego:

pojazdumarki ..............oooiil, , NUMET T€JEStIACYJNY .. vv et eteateeeeeeaannen,
VIN albo numer podwozia, nadwozia lub ramy)...............cooiiiiiiiiiiiii

kategorii (M2, M3, N2, N3, O3, O4 albo Ts)

Uzasadnienie

wymieniony pojazd zostat poddany wstepnej/szczegdtowej” drogowej kontroli technicznej,

w wyniku ktorej stwierdzono nastepujace usterki: ..........oeviiiiiiiiiiiiiii e

(wyszczegolni¢ usterki wyltacznie przez wskazanie numeru pozycji, zgodnie z zatgcznikiem nr 1 do rozporzadzenia
w sprawie kontroli ruchu drogowego, albo opisowo, jezeli nie sa wymienione w tym zataczniku)

Liczba 1 charakter stwierdzonych wusterek wskazuje, ze pojazd =zagraza
bezpieczenstwu ruchu drogowego lub narusza wymagania ochrony §rodowiska, co uzasadnia
poddanie pojazdu dodatkowemu badaniu technicznemu w zakresie przewidzianym dla
badania okresowego.

Piecze¢ 1 podpis organu

) niepotrzebne skresli¢

Zatacznik nr 3 do rozporzadzenia Ministra Spraw Wewnetrznych Administracji z dnia 5 listopada 2019 r. w sprawie kontroli ruchu drogowego (Dz. U. poz. 2141).
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VADEMECUM POLICJANTA .

WZOR

strona 1
PROTOKOL SZCZEGOLOWEJ DROGOWEJ KONTROLI TECHNICZNEJ ZAWIERAJACY WYKAZ KONTROLNY

1. Migjsce, data i godzina drogowej KONtroli tECANICZIG] ....c..oveuuiiiiiiieiiirieiei ettt sttt st b es
2. Oznaczenie kraju rejestracji pojazdu 1 MUMET TEJESIACYJILY «...cveveuereirererteretesirteietesesttetestseetes sestesetestatesescaestetesesestsaeseseatesebestateses et saese suesentsesesesens
3. Numer identyfikacyjny pojazdu (VIN)/ numer nadwozia/POAWOZIA/TAMY........c.coveueuiuieiriiiiririete ettt sttt ettt es st eeabes e s ebeseeeesesenenes
4. Kategoria pojazdu

H N 3 o 5y M 7 1o
2) U N 4) [ o 6) 0 Mo 8) [J inna kategoria pojazdu®

5. Wskazanie drogomierza pojazdu W CZasie KONTIOLT ........oueuiuiriiiiuiiiieic ettt ettt et en et seebenene
6. Przedsigbiorca wykonujacy transport
1) nazwa i adres ...

2) NUMET [ICENCTT WSPOINOLOWE]” .......vecvovevieeece it s s s e e s a e s s s st sesa s s s et s s s sa et ensenssssessssessssssassesnsanae s
7. TMIQ 1 NAZWISKO KIBTOWCY ...ttt ettt ettt ettt b ettt s et e b bt st 4 e Sot et ebeb e et e et et ettt et e et et et e e eneanea
8. Wykaz kontrolny

Zakres kontrolowanych obszaréw:'" Stwierdzono usterki powazne

Sprawdzono'" - .
P lub niebezpieczne'?

0) identyfikacja pojazdu

1) uktad hamulcowy

2) uktad kierowniczy

3)  widoczno$é

4) $wiatla i wyposazenie elektryczne

5)  osie, kota, opony, zawieszenie

6) podwozie i elementy przymocowane do podwozia

7) inne wyposazenie, w tym tachograf i ogranicznik predkosci

8) uciazliwo$¢, w tym emisja spalin oraz wycieki paliwa lub oleju

9)  warunki dodatkowe dla pojazdow kategorii M2 i M3

OoooOooooood

10) zabezpieczenie tadunku'®
9. Wynik Kkontroli:

Pozytywny

Wykryto usterki powazne lub niebezpieczne

OO0 ODoooooooogo

Zakaz lub ograniczenie uzywania pojazdu z powodu usterek zagrazajacych bezpieczenstwu
10, ROZIE/UWAGI'™: ..ot s o840 404 s et
11. Organ/przedstawiciel lub kontrolujacy, ktéry przeprowadzil kontrole ........................

Podpisy:

(Wtasciwy organ/przedstawiciel stuzb kontrolnych lub kontrolujacy) (Kierowca)

Objasnienia:

! Pojazd zaprojektowany i wykonany do przewozu tadunkéw, majacy maksymalna masg catkowita przekraczajaca 3,5 t, ale nieprzekraczajaca 12 t.

? Pojazd zaprojektowany i wykonany do przewozu tadunkéw, majacy maksymalna mase catkowita przekraczajaca 12 t.

» Przyczepa o maksymalnej masie catkowitej przekraczajacej 3,5 t, ale nieprzekraczajacej 10 t.

¥ Przyczepa o maksymalnej masie catkowitej przekraczajacej 10 t.

) Pojazd zaprojektowany i wykonany do przewozu osob, majacy wigcej niz osiem miejsc oprocz siedzenia kierowcy i majacy maksymalng masg catkowita nieprzekraczajaca S t.

) Pojazd zaprojektowany i wykonany do przewozu osob, majacy wigcej niz osiem miejsc oprocz siedzenia kierowcy i majacy maksymalng mase catkowita przekraczajaca 5 t.

7 Ciagnik kotowy o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej przekraczajacej 40 km/h.

) Pojazd specjalny, pojazd uzywany do celéw specjalnych lub maszyna samobiezna.

Jezeli dotyczy.

19 Zgodnie ze sposobem identyfikowania pojazdu, zakresem i metodami badania jego stanu technicznego oraz kryteriami oceny usterek stwierdzonych podczas tego badania, okreslonymi
w zafgczniku nr 1 do rozporzadzenia Ministra Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 5 listopada 2019 r. w sprawie kontroli ruchu drogowego (Dz. U. poz. 2141).

' Wyrazenie ,,sprawdzono” oznacza, ze w danej grupie sprawdzono co najmniej jedna z pozycji wymienionych na drugiej stronie i stwierdzono drobne usterki lub usterek nie stwierdzono.

W przypadku stwierdzenia usterki powaznej lub niebezpiecznej, na stronie drugiej znakiem ,,X” zaznacza si¢ pozycje, w zakresie ktorej stwierdzono usterke.

19 Skresli¢ w przypadku niewykonywania kontroli zabezpieczenia tadunku.

' Wpisa¢ poszczegolne pozycje wymienione drugostronnie, w zakresie ktorych pojazd poddano szczegotowej drogowej kontroli technicznej.

B

e =
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Zatacznik nr 2 do rozporzadzenia Ministra Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 5 listopada 2019 r. w sprawie kontroli ruchu drogowego (Dz. U. poz. 2141).



. VADEMECUM POLICJANTA

0. IDENTYFIKACJA POJAZDU 2.1.  Stan techniczny 4.7.2. Zgodno$¢ z wymaganiami 7.1.2.  Stan pasow i zapig¢
0.1.  Tablice rejestracyjne 2.1.1. Stan przekfadni kierowniczej 4.8. Swiatla odblaskowe, 7.1.3. Ograniczniki napr¢zenia pasow
0.2.  Numer identyfikacyjny pojazdu 2.1.2. Mocowanie obudowy przektadni ozn%'lkowame odblaskowe i tylne bezpieczenistwa
(VIN) / numer kierowniczej tablice odblaskowe 7.1.4.  Napinacze wstgpne pasow
podwozia/nadwozia/ramy 2.1.3. Stan polaczen ukladu 4.8.1. Stan bezpieczenstwa
1. UKLAD HAMULCOWY kierowniczego 4.8.2. Zgodnos¢ z wymaganiami 7.1.5.  Poduszki powietrzne
1.1.  Stan techniczny i dziatanie 2.1.4. Dziafanie potaczen ukladu 4.9.  Wymagane wskazniki kontrolne 7.1.6.  System poduszki powietrznej
1.1.1. Sworzen pedatu kierowniczego urzadzen oswietlenia SRS
hamulcowego/dzwigni r¢cznej 2.1.5. Wspomaganie uktadu 4.9.1. Stan i dzialanie 7.2. Gasnica
hamulea roboczego kierowniczego 4.9.2. Zgodnos¢ z wymaganiami 7.3. Zamki i urzagdzenia
1.1.2. Stan pedatu o ' 2.2. Kierowqica i kolumna 4.10. Polaczenia elektryczne miedzy przeciwwlamaniowe
hamulcowego/ dzwigni recznej kierownicy pojazdem ciggnacym a przyczepa 7.4. Trojkat ostrzegawczy
hamulea { skok elementu 2.2.1. Stan kierownicy lub naczepa . :
uruchamiajgcego hamulce 7.5. Apteczka pierwszej pomocy
2.2.2. Kolumna kierownicy oraz 4.11. Zlacza i przewody elektryczne B : .
1.13. Pompa podcisnienia lub sprezarka amortyratory kierovglnicy 4 p e Y e TY 7.6. Kliny zabezpieczajgce kota
i zbiorniki 4.12. Dodatkowe $wiatla i $wiatta 7. Sygnat dzwickowy
L. 2.3.  Luz sumaryczny na kole odblaskowe
1.1.4. Manometr lub wskaznik Kierownic 7.8. Predkosciomierz
iski iSnieni y 4.13.  Akumulator (-y)
ostrzegawczy niskiego ci$nienia o y
, . 2.4.  Ustawienie kot 5. OSIE, KOLA. OPONY I 7.9. Tachograf
1.1.5. Zawor sterujgcy hamulca X . i . > ) 710 Oeranicznik predkosci
postojowego 2.5.  Obrotnica osi kierowanej ZAWIESZENIE AU e pres
rzycze . .
1.1.6. Urzadzenie uruchamiajace przyez p'y . 5.1, Osie 7.1 Drogomierz
hamulec postojowy, dzwignia 2.6. Elektron!czne Wspomaganie 5.1.1. Osie 7.12.  Elektroniczny system
sterujaca, zapadka hamulca ukfadu kierowniczego (EPS) 5.1, Zwrotnice stabilizacji (ESC)
postojowego, elektroniczny 3. WIDOCZNOSC 5' ) '3' Lopvska kol 8. UCIAZLIWOSC
i .1.3. Lozyska ko
hamulec postojowy 3.1, Pole widzenia e 81  Uklad thumicnia halasu
1.1.7. Zawory hamulcowe (nozne, 32 Stnszyb 5.2. Kotaiopony 2 Emisia spali
luzujace, regulujgce) 3'3' Lusterk b i 5.2.1. Piasta kola - meJ'a spa fn o
1.1.8. Polgczenie z hamulcami o ml;StSZezi\:itI?:l;:ziau c::r‘zlnie o 522 Kola 8.2.1.  Emisja S'Palhll: z silnikow o
przyczepy (elektryczne i 9 : ' P g 3o zaplonie iskrowym
pneumatyczne) 3.4.  Wycieraczki przedniej szyby 52.3. Opony 8.2.1.1. Urzadzenia kontrolne emisji
1.1.9. Zbiornik sprezonego powietrza 3.5.  Spryskiwacze przedniej szyby 5.3.  Zawieszenie spalin
1.1.10. Urzadzenia wspomagajace uklad 3.6. Instalacja odmglawiajaca 5.3.1. Resory sprezynowe i stabilizatory 8.2.1.2. Emisja zanieczyszczen

hamulcowy, pompa hamulcowa
(uktady hydrauliczne)

1.1.11. Sztywne przewody hamulcowe
1.1.12. Elastyczne przewody hamulcowe

4. SWIATLA I WYPOSAZENIE
ELEKTRYCZNE

4.1.

4.1.1.

Swiatla drogowe i mijania

Stan i dziatanie

5.3.2. Amortyzatory

5.3.3. Drazki skretne, drazki reakcyjne,
wahacze

5.3.4. Sworznie wahaczy

gazowych
8.2.2. Emisja spalin z silnikow
o zaptonie samoczynnym
8.2.2.1. Urzadzenia kontrolne emisji
spalin

1.1.13. Oktadziny i klocki hamulcowe 4.1.2. Ustawienie 5.3.5. Zawieszenie pneumatyczne $2.2.2. Zadymienie spalin
1.1.14. Bgbny hamulcowe, tarcze 4.1.3. Przelgozniki 6. PODWOZIE I ELEMENTY 4 I N
hamulcowe o - PRZYMOCOWANE DO 8.4. nne pozycje zwigzane z
4.1.4. Zgodno$¢ z wymaganiami PODWOZIA ochrong srodowiska

1.1.15. Linki hamulcowe, drazki,
mechanizm dzwigni, polgczenia

1.1.16. Urzadzenia uruchamiajace

4.1.5.

Urzadzenia do regulacji
ustawienia $wiatet

6.1.  Podwozie lub rama i elementy do
nich przymocowane

8.4.1.  Wycieki ptynow
9. WARUNKI DODATKOWE

hamulce (w tym hamulce 4.1.6. Qrzgdzenie do oczyszg;aqia 6.1.1. Stan DOTYCZACE POJAZDOW
. . $wiatet drogowych/mijania KATEGOII M2 1 M3
sprezynpwe lub cylindry L ) 6.1.2. Rury wydechowe i thumiki PRZEZNACZONYCH DO
hydrauliczne) 4.2, Przednie i tylne §wiatta o o b
1.1.17. Korektor sily hamowania pozyeyjne, Swiatha obrysowe 6.1.3. Zbiomik paliwa i przewody PREZEWOZU OSOB
T boczne i tylne oraz $wiatla do paliwowe (w tym zbiornik i 9.1. Drzwi
1.1.18. Korektory i wskazniki luzu jazdy dziennej przewody paliwowe do celow 9.1.1. Drzwi wejéciowe i wyjéciowe
1.1.19. Uktad hamowania dtugotrwatego 4.2.1. Stan i dziatanie grzewezych) 12, Wyikci .
(o ile jest wymagany lub L 6.1.4. Zderzaki, zabezpieczenia boczne 9.1.2. Wyjicia awaryjne
zamontowany) 4.2.2. Przefgezniki i tylne oraz urzadzenia 9.2.  Odmglawianie i odmrazanie szyb
1.1.20. Automatyczne dziatanie 4.2.3. Zgodnos¢ z wymaganiami zabezpieczajace przed 9.3.  Wentylacja i ogrzewanie
hamulcow przyczepy 43.  Swiatla stopu ol ZWJechanlem' p;dlpojaZd 9.4. Siedzenia
1.1.21. Kompletny uktad hamulcowy 4.3.1. Stan i dziatanie 6'1'6' Uamc;(;ow'ame ofa 'zapa'sowego 9.4.1. Siedzenia pasazerow
. . B TZ enia sprzggajace 1
1.1.22. Polgczenia testowe (o ile sa 4.3.2. Przetaczniki przZznaczonl; dzgcijz:‘gniecia 9.4.2. Siedzenic kicrowey
wymagane lub zamontowane) 43.3. Zeodnosé z aganiami X i .
. REAE Wwymag 6.1.7. Przeniesienie napedu 9.5.  Oéswietlenie wewnetrzne i
1.1.23 Hamulec najazdowy 4.4. Swiatla kierunkowskazu i $wiatta . urzadzenia do wyswietlania celu
1.2.  Skuteczno$¢ i sprawnos¢ hamulca awaryjne 6.1.8. Mocowanie silnika podrozy
roboczego 4.4.1. Stan i dziatanie 6.1.9. Praca silnika 9.6.  Przejécia, miejsca dla pasazerow
1.2.1. Sprawnos¢ 4.4.2. Przetgezniki 6.2.  Kabina i nadwozie stojacych
1.2.2. Skuteczno$é¢ 4.4.3. Zgodnosé z wymaganiami 6.2.1. Stan 9.7.  Schody i stopnie
1.3. Sprawnqs’é i skuteczn{)s’c’ 4.4.4. Czestotliwos¢ blyskow 6.2.2. Mocowania 9.8.  System komunikacji z pasazerami
pomocniczego (awaryjnego) Kierunkowskazow 6.2.3. Drzwi i zamki 9.9.  Tablice informacyjne
uktadu hamulcowego . . .
| 4.5, Przednie i tylne $wiatta 6.2.4. Podloga 9.10. Wymogi dotyczace przewozu
1.3.1. Sprawnosc¢ : i
» przeciwmgtowe 6.2.5. Siedzenie kierowcy dziect
1:3.2. Skutecznosé 4.5.1. Stan i dzialanie 6.2.6. Pozostale siedzenia 9.10.1 Drzwi
1.4, Sprawnos¢ i skuteczno$é - o o ) . L
postojowego ukladu 45.2. Ustawlem'e ‘ 6.2.7. Wskazniki i przyrzady kierowcy 9.10.2. \ngggﬁizeme sygnalizacyjne i
hamulcowego 4.5.3. Przetaczniki 6.2.8. Stopnie kabiny 011 W i doty
an . . L 'mog1 dotyczgce przewozu
1.4.1. Sprawnos¢ 45.4. ;go'dnosc z w.ymagamarm 6.2.9. Inne wyposazenie wewnetrzne i os)é,b ogograniczgnejpmoz'liwoéci
1.4.2. Skutecznoséé 4.6. Swiatta cofania zewngtrzne poruszania sie
1.5, Sprawnos¢ ukladu hamowania 4.6.1. Stan i dziatanie 6.2.10. Blotniki, fartuchy przeciwbtotne 9.11.1. Drzwi, rampy i podnosniki
dtugotrwalego 4.6.2. Zgodno$¢ z wymaganiami 7. INNE WYPOSAZENIE 9.11.2. Urzadzenia zabezpieczajace dla
1.6.  Uktad przeciwblokujacy (ABS) 4.6.3. Przetaczniki 7.1.  Pasy bezpieczenstwa /zapigcia wozkow inwalidzkich
1.7.  Elektroniczny uklad hamulcowy 4.7, Swiatlo o$wietlajace tylng tablice pasdw i inne urzadzenia 9.11.3. Wyposazenie sygnalizacyjne i
(EBS) rejestracyjng bezpieczenstwa specjalne
2. UKLAD KIEROWNICZY 4.7.1. Stan i dzialanie 7.1.1. Pewnos$¢ mocowania pasow i

zapigc




VADEMECUM POLICJANTA

(miejsce na pieczeé
nagtéwkowg organu
kontroli ruchu) (miejscowos¢ 1 data)

A PPN
(organ whasciwy w sprawach uprawnien do kierowania
pojazdami)
Whiosek

o skierowanie na badanie lekarskie

Na podstawie art. 129 ust. 2 pkt 13 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym (Dz. U. z 2018 r. poz. 1990, z p6zn. zm.) wnosz¢ o skierowanie na badanie
lekarskie:

1. Nazwisko i imi¢

3. Mi@jSCE ZAMICSZKANIA ... uvttttt et ettt et et e e

4. Nr prawa jazdy/pozwolenia na kierowanie tramwajem ..............c.oooevuiininienneniennnnn

5. Kategorie prawa JAZAY ......ooueiuiiniitti e
Uzasadnienie

Wdniu ...oooeviiiinn. ,o0godz. ............ , W NIE€JSCOWOSCT +.vvvvnveniiineieenenenen,

WYMICNIONA OSODA: ...ttt ettt et ettt et et et et ettt e et e e e eeneae

(opisa¢ zachowanie, wypowiedzi i inne okoliczno$ci uzasadniajace oceng stanu zdrowia tej osoby)

sporzadzit ...

(stopich, imie i nazwisko kontrohrjacego) Piecze¢¢ 1 podpis kierownika jednostki

*)jeieli kierowca nie ma numeru PESEL, wpisa¢ nazwe i numer dokumentu potwierdzajacego tozsamos$¢ oraz nazwe parstwa, ktére wydato ten dokument

Zatacznik nr 11 do rozporzadzenia Ministra Spraw Wewnetrznych Administracji z dnia 5 listopada 2019 r. w sprawie kontroli ruchu drogowego (Dz. U. poz. 2141).
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VADEMECUM POLICJANTA

(miejsce na pieczed
nagtéwkowg organu
kontroli ruchu) (miejscowo$¢ i data)

A
(organ whasciwy w sprawach uprawnien do kierowania
pojazdami)
Whiosek

o skierowanie na egzamin sprawdzajacy kwalifikacje do kierowania pojazdami

Na podstawie art. 129 ust. 2 pkt 13a ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym (Dz. U. z 2018 r. poz. 1990, z pézn. zm.) wnosz¢ o skierowanie na egzamin
sprawdzajacy kwalifikacje:

1. Nazwisko i imig

3. MiejSCe ZAMICSZKANIA .. .ouitiit ittt

4. Nr prawa jazdy/pozwolenia na kierowanie tramwajem ..............cooeevevrinninnennennennnnn

5. Kategorie prawa JAZAY .......oueiuieniitii ettt
Uzasadnienie

Wdniu ...ooooeeiinann. ,o0godz. ............ , W NIEJSCOWOSCT +.vvvnieniiineeeeaeeenanen,

WYMICNIONA OSODA: 1.\ttt ettt et et et et et et et et et et et e et e e e e e aeeneaneeas

(opisa¢ zachowanie, wypowiedzi i inne okolicznosci $wiadczace o uzasadnionych i powaznych zastrzezeniach co do
kwalifikacji tej osoby)

sporzadzit ...

(stopich, imie i nazwisko kontrahmincego) Piecze¢¢ 1 podpis kierownika jednostki

*)jeieli kierowca nie ma numeru PESEL, wpisa¢ nazwe i numer dokumentu potwierdzajacego tozsamos¢ oraz nazwe panstwa, ktére wydato ten dokument

Zatacznik nr 12 do rozporzadzenia Ministra Spraw Wewngtrznych Administracji z dnia S listopada 2019 r. w sprawie kontroli ruchu drogowego (Dz. U. poz. 2141).
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ZASADY WYPELNIANIA PROTOKOLU
SZCZEGOLOWEJ DROGOWEJ
KONTROLI TECHNICZNEJ

zawierajacego wykaz kontrolny

st. asp. Lukasz Gebski, kom. Mariusz Kobry$
Zaktad Ruchu Drogowego CSP

W dniu 7 listopada 2019 r. weszto w Zycie rozporza-
dzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji
z dnia 5 listopada 2019 r. w sprawie kontroli ruchu
drogowego.

Rozporzadzenie w nowym brzmieniu oprocz wielu zmian
wprowadza nowy wzor protokotu szczegdotowej kontroli
technicznej zawierajacy wykaz kontrolny okreslony w za-
taczniku nr 2.

Wedtug cytowanego rozporzadzenia pojazd wytypowany
przez kontrolujacego podlega wstepnej lub szczegdtowej
drogowej kontroli technicznej.

Kontrolujacy, ktory przeprowadzit szczegotowa drogowa
kontrole techniczng pojazdu uzytkowego (przez pojazd uzyt-
kowy rozumie si¢ pojazd kategorii M2, M3, N2 lub N3, przy-
czepe kategorii O3 lub O4 oraz ciagnik kotowy kategorii T5
uzytkowany na drodze publicznej do wykonywania zarob-
kowego przewozu rzeczy) sporzadza protokdt zawierajacy
wykaz kontrolny. Protokdt sporzadza sie¢ w dwoch egzem-
plarzach, pierwszy egzemplarz pozostawia si¢ w dyspozycji
organu kontroli ruchu drogowego, natomiast drugi kontro-
lujacy niezwlocznie przekazuje kierowcy kontrolowanego
pojazdu.

W przypadku pojazdu uzytkowego, jezeli dokumentacja do-
tyczaca dopuszezenia pojazdu do ruchu lub protokot szczego-
towej drogowej kontroli technicznej potwierdzaja, ze kontrola
jednej lub kilku pozycji z obszaréw okreslonych w § 5 ust. 2
rozporzadzenia zostata przeprowadzona w okresie poprzed-
nich trzech miesigcy, kontroli w tym zakresie mozna nie prze-
prowadza¢, chyba ze nieprawidlowosci sg oczywiste dla kon-
trolujacego.

Na stronie 1 protokotu znajduja si¢ pozycje od 1 do 11, kto-
re nalezy wypehi¢, uwzgledniajac objasnienia umieszczone
w jego dolnej czescei.

W pkt 4 protokotu okreslono kategorie kontrolowanego po-
jazdu, ktére nalezy zaznaczy¢ wedhug objasnien:

88

4. KATEGORIA POJAZDU

oNe Oo» OM» OT2
onN» 0Oo» OM® [ inna kategoria pojazdu®
OBJASNIENIA:

1) —pojazd zaprojektowany i wykonany do przewozu fa-
dunkoéw, majacy maksymalna masg¢ catkowitg przekraczajaca
3,5 t, ale nieprzekraczajaca 12 t,

2) —pojazd zaprojektowany i wykonany do przewozu tadun-
kow, majacy maksymalng mase catkowitg przekraczajaca 12 t,

3) - przyczepa o maksymalnej masie catkowitej przekra-
czajacej 3,5 t, ale nieprzekraczajacej 10 t,

4) - przyczepa o maksymalnej masie catkowitej przekra-
czajacej 10 t,

5) —pojazd zaprojektowany i wykonany do przewozu osob,
majacy wigcej niz osiem miejsc oprocz siedzenia kierowcy
i majgcy maksymalng mase catkowitg nieprzekraczajaca 5 t,

6) —pojazd zaprojektowany i wykonany do przewozu 0sob,
majacy wigcej niz osiem miejsc oprocz siedzenia kierowcy
i majacy maksymalng mase catkowita przekraczajaca 5 t,

7) - ciagnik kolowy o maksymalnej predkosci konstruk-
cyjnej przekraczajacej 40 km/h,

8) - pojazd specjalny, pojazd uzywany do celow specjal-
nych lub maszyna samobiezna.

Pkt 5 przeznaczony jest do wpisania wskazania drogomierza
pojazdu, ktore kontrolujacy ma obowiagzek odczyta¢ podczas
kontroli.

5. WSKAZANIE DROGOMIERZA POJAZDU
W CZASIE RUCHU....

W pkt 8 ,,Wykaz kontrolny” nalezy zaznaczy¢ zakres kontro-
lowanych obszarow zgodnie ze sposobem identyfikowania
pojazdu, zakresem i metodami badania jego stanu technicz-
nego oraz kryteriami oceny usterek stwierdzonych podczas
tego badania, okreslonymi w zataczniku nr 1 do rozporza-
dzenia Ministra Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia
5 listopada 2019 r. w sprawie kontroli ruchu drogowego.
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Wyrazenie ,,Sprawdzono” oznacza, ze w danej grupie spraw-
dzono co najmniej jedna z pozycji wymienionych na drugiej
stronie protokotu i stwierdzono drobne usterki lub usterek nie
stwierdzono. W przypadku stwierdzenia usterki powaznej lub
niebezpiecznej, na stronie drugiej znakiem ,,X” zaznacza si¢
pozycje, w ktorej zakresie stwierdzono usterke.

Pozycje nr 10 nalezy skresli¢ w przypadku niewykonywania
kontroli zabezpieczenia tadunku.

8. WYKAZ KONTROLNY

Zakres Stwierdzono

kontrolowanych Sprawdzono!? us1.:erk;

obszardw:® powazne ub

’ niebezpieczne'?

0) identyfikacja pojazdu O O

1) uk*ad hamulcowy O O

2) uktad kierowniczy O |

3) widoczno$é O O

4) Swiatta i wyposazenie 0 0
elektryczne

5) osie, ko%*a, opony, 0 0O
zawieszenie

6) podwozie i elementy 0 0
przymocowane do podwozia

7) inne wyposazenie,
w tym tachograf O O

i ogranicznik predkosSci

8) uciagzliwo$é,
w tym emisja spalin oraz O O
wycieki paliwa Tub oleju

9) warunki dodatkowe

dla pojazdéw kategorii O O
M2 i M3

10) zabezpieczenie
tadunku™® = =

W pkt 9 nalezy zaznaczy¢ odpowiedni wynik kontroli.

9. WYNIK KONTROLI
Pozytywny O O

Wykryto usterki powazne 0 0
Tub niebezpieczne

Zakaz lub ograniczenie

uzywania pojazdu z powo- 0 0
du usterek zagrazajacych

bezpieczenstwu

Natomiast w pkt 10 nalezy wpisa¢ poszczegolne pozycje wy-
mienione na stronie 2 protokotu, w ktoérych zakresie pojazd
poddano szczegdtowej drogowej kontroli technicznej.

10. ROZNE/ZUWAGI™) : oot e e e e
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strona 2 (fragment)

0. IDENTYFIKACJA 2.1. Stan techniczny

POJAZDU 2.1.1. Stan przektadni
0.1. Tablice rejestra- kierowniczej
cyjne 2.1.2. Mocowanie

0.2. Numer identyfi-
kacyjny pojazdu
(VIN) / numer 2.1.3. Stan potaczen
podwozia/nadwozia/ uktadu kierowni-
ramy czego

1. UKLAD HAMULCOWY 2.1.4. Dziatanie

1.1. Stan techniczny potaczen uktadu
i dziatanie kierowniczego

obudowy przek*adni
kierowniczej

Nalezy zaznaczy¢, ze ustawa — Prawo o ruchu drogowym
w art. 129fc ust. 1 okresla, ze szczegdtowa drogowa kontrole
techniczng przeprowadza kontrolujacy, ktory posiada:
1) uprawnienia, o ktorych mowa w art. 84 ust. 2, tj.:
Starosta wydaje uprawnienie do wykonywania badan tech-
nicznych, jezeli osoba ubiegajgca si¢ o jego wydanie posia-
da wymagane wyksztalcenie techniczne i praktyke, odbyla
wymagane szkolenie oraz zdala egzamin kwalifikacyjny,
albo
2) wyksztalcenie i praktyke, o ktérych mowa w art. 84 ust. 2b,
tj.: Przez wymagane wyksztalcenie techniczne i praktyke,
o ktorych mowa w ust. 2, rozumie sig:
1) wyzsze wyksztalcenie w obszarze nauk technicznych
o specjalnosci samochodowej i udokumentowane 6 mie-
sigcy praktyki w stacji kontroli pojazdow lub w zakladzie
(warsztacie) naprawy pojazdow na stanowisku kontroli
lub naprawy pojazdow albo
2) Srednie wyksztaicenie techniczne lub wyksztalcenie Sred-
nie branzowe, o specjalnosci samochodowej i udoku-
mentowany rok praktyki w stacji kontroli pojazdow [ub
w zaktadzie (warsztacie) naprawy pojazdow na stanowi-
sku kontroli lub naprawy pojazdow, albo
3) wyzsze wyksztalcenie w obszarze nauk technicznych
o specjalnosci innej niz samochodowa i udokumento-
wany rok praktyki w stacji kontroli pojazdow lub w za-
ktadzie (warsztacie) naprawy pojazdow na stanowisku
kontroli lub naprawy pojazdow, albo
4) Srednie wyksztalcenie techniczne lub wyksztalcenie sred-
nie branzowe, o specjalnosci innej niz samochodowa
i udokumentowane 2 lata praktyki w stacji kontroli po-
Jjazdow lub w zakladzie (warsztacie) naprawy pojazdow
na stanowisku kontroli lub naprawy pojazdow.
oraz odbyt szkolenie dla kontrolujgcych w zakresie przepro-
wadzania szczeg6lowych drogowych kontroli technicznych
— oraz nie rzadziej niz raz w ciagu 2 kolejnych lat uczestniczyt
w warsztatach dla kontrolujacych przeprowadzajacych szcze-
gotowe drogowe kontrole techniczne.

Wzor protokotu szczegolowej kontroli technicznej zawierajg-
cego wykaz kontrolny znajduje sie na s. 84-85.

Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji
z dnia 5 listopada 2019 r. w sprawie kontroli ruchu drogowego
(Dz. U. poz. 2141).

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym
(Dz. U. 22020 r. poz. 110).
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POLICJA SPRAWDZI STAN LICZNIKA
podczas kontroli drogowe;!

kom. Dariusz Szymanik,
asp. szt. Leszek Ambroziak
Zaktad Ruchu Drogowego CSP

Jak powszechnie wiadomo, przebieg samochodu jest
jednym z decydujacych czynnikdw, ktéry ma wptyw na
jego warto$¢ i Swiadczy o zuzyciu eksploatacyjnym.
To dlatego w Polsce wigkszo$¢ samochoddow, ktorych
wiek moze wskazywac na duzy przebieg, na liczniku ma
tylko 150-180 tys. km.

Zakupiony poza granicami samochdd z przebiegiem
ok. 500 tys. km po przywiezieniu do Polski bytby ma-
towartosciowy - po prostu nie optacatoby sig takiego
pojazdu sprowadzac. Jednak po korekcie stanu liczni-
ka do liczby w przedziale 180-250 tys. km - moze by¢
wigcej warte.

W dniu 10 maja 2019 r. zostala ogloszona ustawa z dnia
15 marca 2019 r. o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogo-
wym oraz ustawy — Kodeks karny'. Nowe przepisy wprowa-
dzono w celu przeciwdziatania tzw. procederowi ,.krecenia
licznikéw”, czyli zanizania przebiegu pojazdow. Przepisy te
obowigzuja od 25 maja 2019 r. i sktadajg si¢ z dwdch cze¢sci
— 1j. czesci administracyjnej oraz karnej. Zgodnie z nowela
ustawy — Kodeks karny wiasciciele samochodéw muszg li-
czy¢ si¢ z tym, ze jakakolwiek ingerencja licznikowa uzna-
wana jest za przestepstwo okre§lone w art. 306a k.k., tj.:

$ 1. Kto zmienia wskazanie drogomierza pojazdu mecha-
nicznego lub ingeruje w prawidlowos¢ jego pomiaru,
podlega karze pozbawienia wolnosci od 3 miesigcy do
lat 5.

§ 2. Tej samej karze podlega, kto zleca innej osobie
wykonanie czynu, o ktorym mowa w § 1.

§ 3. W wypadku mniejszej wagi, sprawca czynu okre-
Slonegow § 1 lub § 2,

podlega grzywnie, karze ograniczenia wolnosci albo
pozbawienia wolnosci do lat 2°.

W przepisie tym uwzgledniono rowniez kare grzywny, kto-
ra wynosi do 3 tys. zlotych. Karg pieni¢zng zostanie ukarany
wlasciciel samochodu, ktéry nie powiadomi stacji kontroli
pojazdow o fakcie wymiany calego licznika na nowy. Wpro-
wadzona zmiana w czg¢éci administracyjnej okresla kwestig
dopuszczalno$ci wymiany licznika, ktérg opisuje art. 8la
ustawy — Prawo o ruchu drogowym?:

126548  km
2414 km

., Wymiana drogomierza jest dopuszczalna, gdy drogo-
mierz nie odmierza przebiegu pojazdu w sytuacji, w kto-
rej ze wzgledu na przeznaczenie drogomierza powinien
ten przebieg odmierzac lub gdy jest konieczna wymiana
elementu pojazdu, z ktorym drogomierz jest nierozerwal-
nie zwiqzany .

Zgodnie z art. 81b ust. 1 wilasciciel pojazdu, po dokonaniu wy-
miany drogomierza, jest zobowigzany w terminie 14 dni od
dnia wymiany tego drogomierza przedstawi¢ pojazd w stacji
kontroli pojazdow w celu dokonania jego odczytu i sprawdze-
nia, czy licznik prawidlowo dziata. Potwierdzeniem takiego
badania bedzie odnotowanie faktu wymiany licznika w Cen-
tralnej Ewidencji Pojazdow (CEP) — nie bedzie wiec koniecz-
nosci ,ustawiania” licznika wedlug poprzedniego wskaza-
nia. Taki zakres informacji w Centralnej Ewidencji Pojazdow
pozwoli potencjalnemu kupujacemu samochod sprawdzié, czy
w pojezdzie byly dokonywane naprawy (wymiana licznika),
oraz pozna¢ wskazania starego i nowego licznika.

Obowiazek zawiadomienia i dokonania odczytu wymienione-
go drogomierza cigzy na wiascicielu lub posiadaczu pojazdu
samochodowego, ciggnika rolniczego, pojazdu wolnobiezne-
g0, pojazdu wolnobieznego wchodzacego w sktad kolejki tu-
rystycznej lub motoroweru, takze niezarejestrowanego zgod-
nie z art. 81b ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym.

Zdj. D. Szymanik.



Warunkiem niezb¢dnym dokonania odczytu wymienione-
go drogomierza przez diagnoste jest zlozenie przez wia-
Sciciela pojazdu, pod rygorem odpowiedzialno$ci karnej,
oswiadczenia m.in. o dacie i przyczynie wymiany licznika
(wedlug wzoru urzedowego formularza oswiadczenia wtasci-
ciela lub posiadacza pojazdu o wymianie drogomierza, okre-
Slonego w rozporzadzeniu Ministra Sprawiedliwosci z dnia
18 grudnia 2019 r.*); nastgpnie Stacja Kontroli Pojazdéw wy-
syla te oswiadczenia do odpowiedniego organu (rozporzadze-
nie Ministra Sprawiedliwos$ci z dnia 3 grudnia 2019 r. w spra-
wie organu zobowigzanego do przechowywania o$wiadczenia
wlasciciela lub posiadacza pojazdu o wymianie drogomierza
oraz sposobu przekazywania tego o$wiadczenia®).

OSWIADCZENIE 0 WYMIANIE DROGOMIERZA MUSI ZAWIERAC:

1) imig i nazwisko sktadajacego o$wiadczenie;

2) numer PESEL sktadajacego o$wiadczenie, a w przypadku osoby nieposia-
dajacej numeru PESEL - serig, numer i nazwe dokumentu potwierdzajace-
go tozsamo$¢ oraz nazwe panstwa, ktére wydato ten dokument;

3) miejsce zamieszkania sktadajacego oswiadczenie;
4) dane identyfikujace pojazd;

5) date i przyczyne wymiany drogomierza;

6) oznaczenie miejsca i date ztozenia o$wiadczenia;

7) klauzulg o tresci: Jestem $wiadomy odpowiedzialnosci karnej za ztozenie
fatszywego o$wiadczenia”;

8) czytelny podpis sktadajacego oswiadczenie.

Jak podano w uzasadnieniu projektu ustawy z dnia 15 marca
2019 r. o0 zmianie ustawy — Kodeks karny oraz ustawy — Prawo
o ruchu drogowym®, stan licznikow bedzie spisywany takze
podczas kontroli drogowych przez uprawnione organy, a nie
tylko podczas badan technicznych w odpowiedniej stacji kon-
troli, co pozwoli na porownanie wszystkich wskazan danego
licznika 1 ujawnienie ewentualnych nieprawidtowosci pomig-
dzy jego poszczegdlnymi zapisami.

Zgodnie z nowymi przepisami rozporzadzenia w sprawie
kontroli ruchu drogowego’, obowigzujacymi od 7 listopada
2019 r., z wyjatkiem § 12, dotyczacego odczytu wskazan dro-
gomierza pojazdu zatrzymanego do kontroli, ktory wszedt
w zycie 1 stycznia 2020 r., uprawniony do dokonywania
odczytu licznika przebiegu jest policjant, a takze Inspek-
tor Inspekcji Transportu Drogowego, funkcjonariusz Strazy
Granicznej oraz Stuzby Celno-Skarbowej, ktorzy beda mo-
gli sprawdzi¢ przebieg zaréwno zatrzymanego do kontroli
pojazdu, jak i pojazdu przewozonego np. na lawecie (czyli
np. sprowadzanego z zagranicy) oraz pojazdu holowane-
go. Odczytany (rzeczywisty w chwili kontroli) przebieg
w kilometrach lub w milach, jak rowniez w motogodzinach
(dotyczy np. pojazdéw wolnobieznych), kontrolujacy nie-
zwlocznie przekazuje do Centralnej Ewidencji Pojazdéw
i Kierowcow (CEPiK). W przypadku kontroli stanu licznika
w pojezdzie niezarejestrowanym w kraju policjant zobowig-
zany jest oprocz przebiegu spisac takze numer VIN, podwo-
zia lub ramy, w celu identyfikacji tego pojazdu.

Na podstawie ww. przepisow policjanci beda zobowigza-
ni do skontrolowania i zapisania przebiegu pojazdu co do
zasady podczas kazdej kontroli, takze w sytuacji, gdy nie
poddaje zatrzymanego pojazdu sprawdzeniu stanu technicz-
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nego. Przewidziano jednak kilka wyjatkow, podyktowanych
wzgledami organizacyjnymi i bezpieczenstwa. Kontrolujacy
bedzie mogt odstapi¢ od sprawdzenia stanu licznika pod-
czas prowadzonych zorganizowanych dzialan kontrolnych
ukierunkowanych na poddanie jak najwigkszej liczby kie-
rujacych badaniu w celu ustalenia w organizmie zawartos$ci
alkoholu, np. w ramach akcji ,,trzezwy poranek”. Kolejnym
przypadkiem, w ktorym kontrolujacy moze odstapi¢ od od-
czytu stanu licznika, jest sytuacja, kiedy pojazd jest holowa-
ny albo przewozony na lawecie, a czynnos$¢ ta wymagataby
naruszenia zasad bezpieczenstwa osobistego kontrolujacego,
oraz gdy przewozacy pojazd nie b¢dzie mial fizycznego do-
stepu do pojazdu. Jak stwierdzono w wyzej przytoczonym
uzasadnieniu do projektu zmian: ,,niecelowe wydaje si¢ bo-
wiem obligatoryjne odnotowywanie wskazan licznikow po-
jazdow fabrycznie nowych, przewozonych np. od producenta
do dealera samochodowego, w przypadku ktorych nie zacho-
dzi podejrzenie ingerencji we wskazanie licznika”. Policjant
moze powstrzymacé si¢ od sprawdzenia stanu licznika takze
wtedy, gdy wykonuje wspolne kontrole graniczne lub celne.
Wprowadzona nowelizacja natozyta na kierujacego pojazdem
poprzez art. 1291 ustawy — Prawo o ruchu drogowym obowia-
zek umozliwienia odczytu wskazan drogomierza:

Art. 1291. 1. W toku kontroli ruchu drogowego upraw-
niony organ kontroli moze dokonac¢ odczytu wskazania
drogomierza pojazdu, drogomierza pojazdu holowa-
nego oraz drogomierza pojazdu przewozonego wraz
z jednostkq miary.

2. Kierujgcy pojazdem jest obowigzany umozliwié
uprawnionemu organowi kontroli dokonanie czynno-
sci, o ktorych mowa w ust. 1, w zakresie pojazdu kiero-
wanego, holowanego lub przewozonego.

W przypadku ujawnienia w trakcie kontroli pojazdu rozbiezno-
$ci wskazan drogomierza w poréwnaniu z danymi o przebiegu
widniejacymi w CEPiK kontrolujacy zobowigzany jest do wy-
konania niezbednych czynnosci w celu zabezpieczenia proceso-
wego dowodow oraz udokumentowania okoliczno$ci zdarzenia,
ktére beda stanowi¢ podstawe wszczecia postgpowania.
Analizujagc oméwione zmiany w przedmiotowym zakresie, na
zakonczenie nalezy zauwazy¢ ze w art. 132 ustawy — Prawo
o ruchu drogowym nie wprowadzono zapisu regulujacego
bezposrednio kwesti¢ zatrzymania dowodu rejestracyjnego,
pozwolenia czasowego z powodu niezgodnosci wskazan dro-
gomierza z danymi zawartymi w systemie CEPiK.

' Dz.U. 22019 r. poz. 870.

2 Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. — Kodeks karny (Dz. U. z 2019 1.
poz. 1950, z p6zn. zm.).

3 Ustawa z dnia — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2020 r. poz. 110).

4 Dz. U. 22019 r. poz. 2482.

5 Dz. U. poz. 2519.

¢ Projekt o zmianie ustawy — Kodeks karny oraz ustawy — Prawo
o ruchu drogowym, zamieszczony na stronie internetowej Biule-
tynu Informacji Publicznej Ministerstwa Sprawiedliwosci oraz
w Biuletynie Informacji Publicznej Rzadowego Centrum Legisla-
¢ji, sejm.gov.pl/Sejm8.nsf/druk.xsp?nr=2878.

" Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji
z dnia 5 listopada 2019 r. w sprawie kontroli ruchu drogowego

(Dz. U. poz. 2141).
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NOWA FORMA

CZASOWEJ REJESTRACJI

Oprac.:

asp. szt. Krzysztof Kaczynski,
asp. szt. Andrzej Polak,

asp. szt. Robert Dolinski

Zaktad Ruchu Drogowego CSP

Nowelizacja ustawy - Prawo o ruchu drogowym, ktéra we-
szta w zycie z dniem 11 lipca 2019 r., wprowadzita zmia-
ny przepiséw dotyczace czasowej rejestracji pojazdow,
tj. profesjonalng rejestracje pojazdow.

Wraz ze zmiang ustawy weszty w zycie dwa rozporza-
dzenia wykonawcze Ministra Infrastruktury, w tym roz-
porzadzenie z dnia 12 marca 2019 r. w sprawie profesjo-
nalnej rejestracji pojazdow, stosowanych oznaczen oraz
optat zwigzanych z profesjonalng rejestracjg pojazdow
(Dz. U. z 2019 r. poz. 546), zwane dalej rozporzadzeniem,
okre$lajgce m.in. wzor blankietu profesjonalnego dowo-
du rejestracyjnego oraz profesjonalnych tablic rejestra-
cyjnych.

Postugiwanie si¢ profesjonalnym dowodem rejestracyjnym
oraz tablicami rejestracyjnymi umozliwi firmom przeprowa-
dzanie jazd testowych niezarejestrowanymi wczeéniej na te-
rytorium RP lub za granicg pojazdami, bez konieczno$ci stalej
rejestracji kazdego pojazdu w urzedzie.

Nowe regulacje prawne uproszcza dziatalno$¢ przedsiebior-
com, umozliwiajagc im legalne czasowe uzytkowanie pojaz-
dow w ruchu drogowym.

Takie rozwiazania przepisow sa odpowiedzia na postulaty
branzy motoryzacyjnej.

JAK TO SIE BEDZIE ODBYWALO W PRAKTYCE®

Producent, dystrybutor albo jednostka badawcza ztozy w swo-
im urzedzie wniosek o wydanie decyzji o profesjonalnej reje-
stracji pojazdow, podajac w nim liczbe potrzebnych kompletow
tablic rejestracyjnych, ktore zamierza wykorzysta¢ oraz liczbe
blankietow profesjonalnego dowodu rejestracyjnego dla kazdego
kompletu tablic.

Na tej podstawie urzad wyda decyzje o profesjonalnej rejestra-
cji, a wraz z nig zalegalizowane tablice rejestracyjne i blankie-
ty profesjonalnych dowodow rejestracyjnych.

Nastepnie trzeba wykupi¢ ubezpieczenie pojazdu, zamontowaé
tablice rejestracyjne, wypelni¢ blankiet dowodu rejestracyjne-
go, zarejestrowaé w wykazie planowang godzing przeprowa-
dzenia jazdy testowej i mozna wyjecha¢ na droge publiczna.
Jesli klient, pracownik lub wtasciciel salonu motoryzacyjnego
bedzie chcial przetestowac kolejny pojazd, to wystarczy prze-
nies¢ tablicg, powtarzajac wezesniej wymienione czynnosci.
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PROWADZENIE JAZD TESTOWYCH’

Pojazd zarejestrowany na nowych zasadach bedzie mogt by¢
prowadzony przez podmiot uprawniony lub jego pracownika,
kierowce zatrudnionego przez producenta na podstawie umo-
wy cywilnoprawnej, a takze przez klienta — osobe zaintereso-
wang zakupem pojazdu, ale w obecnoséci podmiotu uprawnio-
nego albo jego pracownika.

Nowe przepisy pozwolg réwniez na gromadzenie odpowied-
nich danych w Centralnej Ewidencji Pojazdow oraz umozli-
wig skuteczne sprawdzanie uprawnien do profesjonalnej reje-
stracji pojazdow przez organy kontroli ruchu drogowego.
Zgodnie z nowymi przepisami dokumentem zaswiadczajacym
o dopuszczeniu do jazdy testowej pojazdu samochodowego,
motoroweru, ciggnika rolniczego lub przyczepy jest profesjo-
nalny dowdd rejestracyjny wraz z zalegalizowanymi profesjo-
nalnymi tablicami rejestracyjnymi.

LEGALIZACJA TABLIC

Zgodnie z § 11 rozporzadzenia, legalizacji profesjonalnych ta-
blic rejestracyjnych dokonuje z urzedu starosta poprzez umiesz-
czenie na nich w wyznaczonym miejscu znaku legalizacyjnego.
Znakiem legalizacyjnym stosowanym do legalizacji profesjo-
nalnych tablic rejestracyjnych jest nalepka legalizacyjna, ktorej
wzOr 1 opis okresla rysunek nr 1 zawarty w zatgczniku do roz-
porzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 13 kwietnia 2012 r. w sprawie trybu legalizacji
tablic rejestracyjnych oraz warunkow technicznych i wzoréw
znaku legalizacyjnego (Dz. U. z 2016 r. poz. 1084).

KTO JEST UPRAWNIONY DO WYPEENIENIA

BLANKIETU DOWODU REJESTRACYJNEGO

Blankiet profesjonalnego dowodu rejestracyjnego bedzie wy-
petniany przez staroste oraz podmiot uprawniony.

PODMIOTY UPRAWNIONE"

Profesjonalnym dowodem rejestracyjnym i profesjonalnymi
tablicami rejestracyjnymi beda mogli postugiwaé si¢ przed-
sigbiorcy z siedziba lub oddziatem w Polsce (w przypadku
przedsigbiorcy posiadajacego siedzibe za granica), zajmujacy
si¢ produkcja, dystrybucja lub badaniami pojazdow, a takze
jednostki uprawnione (np. Instytut Transportu Samochodowe-
20) lub jednostki badawcze producentow.

KTO DECYDUJE 0 WYDANIU PROFESJONALNEGO
DOWODU REJESTRACYJNEGO®

Organem dokonujacym profesjonalnej rejestracji pojazdow
bedzie starosta. Decyzje o profesjonalnej rejestracji pojazdow
i wydaniu dowodu (czyli blankietu i tablic rejestracyjnych)
podejmie on po wniesieniu przez podmiot uprawniony optaty
administracyjnej i ewidencyjnej oraz dolaczeniu wymaganych
ustawag dokumentow. Taka rejestracja bedzie obowigzywata
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przez rok. Uprawione podmioty, oprocz producentdéw, beda
mogly zamoéwic¢ nie wigcej niz 100 blankietow.

Starosta — w okreslonych przypadkach — bedzie mogt uchyli¢
decyzje, np. gdy podmiot uprawniony przekazat blankiety i ta-
blice innemu uzytkownikowi. Taka decyzja bedzie podlegac
rygorowi natychmiastowej wykonalnosci.

0BOWIAZKI PODMIOTU UPRAWNIONEGO®

Podmiot uprawniony w ciagu 30 dni od wygasnigcia albo
uchylenia decyzji o profesjonalnej rejestracji pojazdu bedzie
musial zwrdcic staroscie blankiety, dowody rejestracyjne oraz
tablice rejestracyjne. Jesli tego nie zrobi, bedzie podlegat
sankcji (karze pieni¢znej).

Podmiot uprawniony bedzie takze zobowiazany prowadzi¢ wy-
kaz pojazdow uzytkowanych przez niego w ruchu drogowym
(docelowo — w systemie teleinformatycznym obstugujacym
Centralng Ewidencj¢ Pojazdoéw). Jesli tego nie zrobi, rowniez
spotka go sankcja (kara pieni¢zna).

WAZNE’

Trzeba pamigtaé, ze decyzja o profesjonalnej rejestracji jest
wazna przez rok, profesjonalny dowdd rejestracyjny — przez
30 dni lub — natomiast w przypadku jednostek badawczych —
przez 6 miesiecy.

Podczas kontroli ruchu drogowego profesjonalny dowad reje-
stracyjny nalezy okaza¢ organowi kontrolujacemu.

Nalezy na biezaco prowadzi¢ wykaz jazd testowych.

Gdy tablice rejestracyjne, wypeknione i niewypetnione blan-
kiety profesjonalnego dowodu rejestracyjnego przestang by¢
wazne — trzeba je bedzie rozliczy¢.

PRZEPISY PRAWNE REGULUJACE UZYWANIE
PROFESJONALNEGO DOWODU REJESTRACYJNEGO

Rozdzial 3 rozporzadzenia zawiera wzor i opis blankietu
profesjonalnego dowodu rejestracyjnego oraz zakres wy-
pelniania blankietu profesjonalnego dowodu rejestracyj-
nego przez staroste i przez podmiot uprawniony.

Wzor i opis blankietu profesjonalnego dowodu rejestracyjne-
go okresla zalacznik nr 7 do rozporzadzenia.

Zgodnie z § 8 ust. 1 rozporzadzenia strong nr 1 blankietu pro-
fesjonalnego dowodu rejestracyjnego wypetnia starosta, wy-
dajac blankiety profesjonalnych dowodow rejestracyjnych do
decyzji o profesjonalnej rejestracji pojazdow, drukujac czarng
czcionka, zapewniajaca dobra czytelno$¢ wpisow, wymagane
dane i informacje z centralnej ewidencji pojazdéw odpowied-
nio w rubrykach blankietu profesjonalnego dowodu rejestra-
cyjnego oraz stosujac rozroznienie cyfry 0 (zero) i litery O
poprzez przekreslenie oznaczenia cyfry 0.

Wedlug § 9 rozporzadzenia w celu wykonania danym pojazdem
jazdy testowej, o ktorej mowa w art. 80s ust. 4 ustawy — Prawo
o ruchu drogowym?, podmiot uprawniony wypelnia stron¢ nr
2 blankietu profesjonalnego dowodu rejestracyjnego, drukujac
czarng czcionka, zapewniajaca dobra czytelno$¢ wpisow, wy-
magane dane odpowiednio w rubrykach blankietu profesjonal-
nego dowodu rejestracyjnego oraz stosujac rozrdznienie cyfry 0
(zero) i litery O poprzez przekreslenie oznaczenia cyfry 0.

W przypadku gdy nie jest mozliwe wypehienie blankietu profe-
sjonalnego dowodu rejestracyjnego w wyzej okreslony sposob,
blankiet ten podmiot uprawniony moze wypetni¢ czarnym tu-
szem, czytelnie drukowanym pismem w sposob gwarantujacy
trwalos¢ zapisow.

Zat. nr 7 do rozporzadzenia — Wzor profesjonalnego dowodu rejestracyjnego.
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W rubrykach, ktoérych wypehienie nie dotyczy danego pojaz-
du, wpisuje si¢ znaki: ,,- - -7

Zalacznik nr 7 do rozporzadzenia zawiera oznaczenia ko-

dow zastosowanych we wzorze blankietu profesjonalnego

dowodu rejestracyjnego w czesSci (strona nr 1)

A—  profesjonalny numer rejestracyjny,

C-  dane dotyczace posiadacza profesjonalnego dowodu
rejestracyjnego (podmiotu uprawnionego),

C.1.1 —nazwa podmiotu uprawnionego,

C.1.2 —numer PESEL lub REGON,

C.1.3 —adres siedziby/oddziatu podmiotu uprawnionego;

oznaczenia kodow zastosowanych we wzorze blankietu pro-

fesjonalnego dowodu rejestracyjnego w czesci (strona nr 2)

D -  dane dotyczace pojazdu obejmujg wydruk nastgpuja-
cych kodéw i danych:

D.1 - marka pojazdu,

D.2 — typ pojazdu, jesli wystepuje,

D.3 — model pojazdu,

E -  numer identyfikacyjny pojazdu (numer VIN albo nu-
mer nadwozia, podwozia lub ramy),

F.1 - maksymalna masa catkowita pojazdu, wylaczajac mo-
tocykle i motorowery (w kg),

F.2 - dopuszczalna masa catkowita pojazdu (w kg),

F.3 - dopuszczalna masa catkowita zespotu pojazdow (w kg),

G -  masa wlasna pojazdu; w przypadku pojazdu ciagnace-
go innego niz kategoria M, masa wlasna pojazdu obe;j-
muje urzadzenie sprzegajace (w kg),

H -  okres waznosci profesjonalnego dowodu rejestra-
cyjnego,

I- data wypelnienia profesjonalnego dowodu rejestra-
cyjnego,

L- liczba osi,

P.1 - pojemnos¢ silnika (w cm?),

P.2 - maksymalna moc netto silnika (w kW),

P.3 - rodzaj paliwa,

S.1— liczba miejsc siedzacych, wlaczajac siedzenie kierowcy,
S.2 — liczba miejsc stojacych, jezeli wystepuje.

Zalacznik nr 9 do rozporzadzenia zawiera wzor i opis profe-
sjonalnych tablic rejestracyjnych, warunki techniczne, jakie
musza spelnia¢ te tablice, oraz zakres i sposéb ich badania.

Zgodnie z § 11 rozporzadzenia, profesjonalne tablice rejestra-
cyjne ze wzgledu na wielkos¢ dzielg si¢ na:
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samochodowe (jednorzedowe i dwurzedowe) — do ozna-
czania wszystkich rodzajow pojazdow podlegajacych pro-
fesjonalnej rejestracji zgodnie z ustawa, z wyjatkiem moto-
cykli, ciagnikow rolniczych i motorowerow;

BOP2K| [94Pes

o motocyklowe (dwurzedowe) — do
oznaczania motocykli, ciagnikow
rolniczych oraz pojazdéw samocho-
dowych innych (kategorii L6e i L7e); 5 4 P 6 N

e motorowerowe (dwurzedowe) — do
oznaczania motorowerow.

Profesjonalny numer rejestracyjny stanowia litery i cyfry (cyfra)

umieszczone na tablicy. Na profesjonalnej tablicy rejestracyjnej

jest wytloczony profesjonalny numer rejestracyjny barwy zie-
lonej na bialym tle, sktadajacy si¢ z wyrdznika wojewddztwa,
wyroznika powiatu i wyréznika przydzielonego dla pojazdow

w decyzji o profesjonalnej rejestracji pojazdow, zawierajacego
jako trzeci znak z kolei stalg litere P, bedaca literowym wyro6z-
nikiem tablicy przeznaczonej do profesjonalnej rejestracji pojaz-
dow (§ 12 rozporzadzenia).

! Ustawa z dnia 22 listopada 2018 r. o dokumentach publicznych
(Dz. U. z 2019 1. poz. 53).

2 0d dzis mozna wyrabia¢ zielone tablice i profesjonalne dowody re-
Jestracyjne, ,,Nasz Raciborz.pl”, https://www.naszraciborz.pl/site/
art/1/0/74875.

3 Czasowa rejestracja pojazdow — przepisy weszly w Zycie, ,,Rynek In-
frastruktury”  https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/drogi/
czasowa-rejestracja-pojazdow--przepisy-weszly-w-zycie--67900.html.

4 Tamze.

> Tamze

¢ Tamze

7 Od dzis mozna wyrabia¢ zielone tablice i profesjonalne dowody re-
Jestracyjne, ,,Nasz Raciborz.pl”,https://www.naszraciborz.pl/site/
art/1/0/74875

8 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U.
7 2020 r. poz.110), art. 80s ust. 4: 4. Przez jazdg testowa rozumie si¢
jazde w ruchu drogowym pojazdem niezarejestrowanym wczesniej na
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej lub za granica wykonywana:

1) z wykorzystaniem profesjonalnego dowodu rejestracyjnego
i profesjonalnych tablic (tablicy) rejestracyjnych,

2) w ramach dziatalnosci prowadzonej przez podmiot uprawnio-
ny w zakresie, o ktéorym mowa w ust. 2,

3) przez podmiot uprawniony albo osoby, o ktérych mowa
w art. 80w ust. 2—4.

— w celu przeprowadzenia testu produkowanego lub badanego
pojazdu, w tym przedmiotu jego wyposazenia lub cz¢sci, lub
testu pojazdu bedacego przedmiotem dystrybucji.

WZORY PROFESJONALNYCH TABLIC REJESTRACYJNYCH

‘Wymiar a
Odmiana tablicy
1. 1L,2C+2C, P, 2C 60
2.1L,2C+2C,P, IC, IL 55

g 0 ‘I:I
3 DIV
St ] v
Lo A\
. RN
PL /N
A '/
a 0 0 35 10 10 10 10 min.12
PROFESJONALNA TABLICA SAMOCHODOWA JEDNORZEDOWA
Odmiany profesjonalnych tablic samochodowych jednorzedowych 80 10 10
s Ny

PROFESJONALNA TABLICA SAMOCHODOWA DWURZEDOWA
Odmiany profesjonalnych tablic samochodowych dwurzedowych

1. 1L, 2C +2C, P, 2C
2.1L,2C +2C, P, 1C, 1L

7
A
1

min.12

Zatacznik nr 9 do rozporzadzenia.
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PROFESJONALNA TABLICA MOTOCYKLOWA
Odmiany profesjonalnych tablic motocyklowych

1. 1L, 2C +2C, P, 2C
2.1L,2C+2C, P, 1C, IL
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PROFESJONALNA TABLICA MOTOROWEROWA
Odmiany profesjonalnych tablic motorowerowych

1. 1L, 2C+2C, P, 2C
2.1L,2C+2C,P, IC, IL

43 6_ 6
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Zalacznik nr 9 do rozporzadzenia.

ZIELONE TABLICE
REJESTRACYJNE

asp. Aneta Sliz, podkom. Marcin Zbrzezny
Zaktad Ruchu Drogowego CSP

Z dniem 1stycznia 2020 r. weszty w zycie przepisy, dzigki
ktorym mozemy zaobserwowac na naszych drogach, co
prawda nieliczne jeszcze, pojazdy oznakowane nowym ro-
dzajem tablic rejestracyjnych.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 8 lipca 2019 r.
zmieniajace rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budow-
nictwa z dnia 11 grudnia 2017 r., w sprawie rejestracji i ozna-
czania pojazdéw oraz wymagan dla tablic rejestracyjnych,
(Dz. U. poz. 1272) wprowadzito nowy wzor tablic rejestracyj-
nych przeznaczony dla pojazdow elektrycznych oraz napedza-
nych wodorem. Definicje zawarte w ustawie z dnia 11 stycz-
nia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
(Dz. U. z 2019 r. poz. 1124, z pézn. zm.) charakteryzuja te
pojazdy w nastgpujacy sposob:
e pojazd elektryczny — pojazd samochodowy w rozumieniu
art. 2 pkt 33 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo
o ruchu drogowym, wykorzystujacy do napgdu wylacznie
energie elektryczna akumulowang przez podtaczenie do ze-
wnetrznego zrodta zasilania;
e pojazd napgdzany wodorem — pojazd samochodowy w ro-
zumieniu art. 2 pkt 33 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r.
— Prawo o ruchu drogowym, wykorzystujacy do napedu

Wzory tablic rejestracyjnych dla pojazdéw elektrycznych
oraz napedzanych wodorem

energi¢ elektryczng wytworzong z wodoru w zainstalowa-

nych w nim ogniwach paliwowych.
Samochody nowe, rejestrowane po raz pierwszy po 1 stycznia
2020 1. otrzymaja takie tablice ,,z urzedu”, natomiast w juz zareje-
strowanych pojazdach, zmiana tablic odbywa si¢ na wniosek wia-
Sciciela. Od 1 stycznia nie sg takze wydawane nalepki wskazujace
na rodzaj paliwa wykorzystywanego do napedu pojazdu umiesz-
czane dotychczas na ich przedniej szybie. W tym miejscu nale-
zy przypomnie¢, iz zgodnie z przepisami uzytkownicy pojazdow
napegdzanych wodorem i pojazdow elektrycznych moga korzystac
z— co prawda niewielu jeszcze — przywilejow, takich jak: porusza-
nie si¢ po pasach ruchu przeznaczonych dla autobusow (art. 148a
ustawy — Prawo o ruchu drogowym — Dz. U. z 2020 r. poz. 110),
zwolnienie od optat za postdj pojazdow w strefie ptatnego parko-
wania i1 $rodmiejskiej strefie ptatnego parkowania (art. 13 ust. 1
pkt 1 ustawy o drogach publicznych — Dz. U. z 2019 poz. 2020),
a takze poruszanie si¢ po, miejmy nadzieje, tworzonych strefach
niskoemisyjnego transportu. Wprowadzone zmiany dotycza
réwniez uzytkownikéw pojazdéw spelniajacych warunki okre-
$lone definicja motoroweru wyposazonego w silnik elektryczny.
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DAJ SZANSE POSZKODOWANYM

Korytarz zycia

asp. szt. Marcin Ogonek
Zaktad Ruchu Drogowego CSP

Z dniem 6 grudnia 2019 r. weszty w zycie przepisy dotyczace
tzw. jazdy na suwak oraz korytarza zycia. Kierowcy stosowali
te zasady, zanim zostaty one uregulowane w ustawie. W tym
artykule chciatbym skupic sie na zasadach tworzenia korytarza
Zycia oraz sposobie zachowania sie stuzb ratunkowych.

W przepisach zmieniajacych z dnia 16 pazdziernika 2019 r.!
w art. 9 ustawy — Prawo o ruchu drogowym dodano ustepy 2—4.
Art. 9

1. Uczestnik ruchu i inna osoba znajdujgca si¢ na drodze sq
obowigzani ulatwic¢ przejazd pojazdu uprzywilejowanego,
w szczegolnosci przez niezwloczne usuniecie sie z jego dro-
gi, a w razie potrzeby zatrzymanie sig.

2. Wwarunkach zwigkszonego natezenia ruchu pojazdow utrud-
niajgcego swobodny przejazd pojazdu uprzywilejowanego
w celu umozliwienia swobodnego przejazdu tego pojazdu:

1) na jezdni z dwoma pasami ruchu w tym samym kierunku
kierujqcy pojazdem poruszajqcy sie lewym pasem ruchu
Jjest obowigzany usung¢ sie z drogi przejazdu pojazdu
uprzywilejowanego przez zjechanie jak najblizej lewej
krawedzi pasa ruchu, a kierujgcy pojazdem poruszajq-
cy sig prawym pasem ruchu jest obowigzany usungc sie
z drogi przejazdu pojazdu uprzywilejowanego przez zje-
chanie jak najblizej prawej krawedzi pasa ruchu;

2) na jezdni z wigcej niz dwoma pasami ruchu w tym samym
kierunku kierujgcy pojazdem poruszajqcy si¢ skrajnym
lewym pasem ruchu jest obowigzany usung¢ sie z drogi
przejazdu pojazdu uprzywilejowanego przez zjechanie jak
najblizej lewej krawedzi pasa ruchu, a kierujgcy pojaz-
dami poruszajqcy sie pozostalymi pasami ruchu sq obo-
wiqzani usungc¢ sie z drogi przejazdu pojazdu uprzywile-
Jjowanego przez zjechanie jak najblizej prawej krawedzi
pasow ruchu.

3. Kierujgcemu pojazdem innym niz uprzywile-
jowany zabrania sie korzystania z drogi prze-
Jjazdu pojazdu uprzywilejowanego utworzonej
w sposob, o ktorym mowa w ust. 2. Kierujgcy
pojazdem moze kontynuowac jazde po uprzednio
zajmowanym pasie ruchu po przejezdzie pojazdu
uprzywilejowanego.

4. Przepisu ust. 3 nie stosuje si¢ do pojazdow za-
rzgdcow drog lub pomocy drogowej biorqcych
udziatl w akcji ratowniczej.

Uczestnik ruchu to osoba znajdujaca si¢ na drodze. Moze nim
by¢ kierujacy, pieszy, pasazer czy jezdziec. Natomiast inna
osoba to na przyktad policjant kierujacy ruchem czy pracow-
nik stuzb drogowych. Méwiagc najprosciej, wszystkie osoby
znajdujace si¢ na drodze, niezaleznie od tego, w jakim wy-
stepuja charakterze, maja obowiazek utatwi¢ przejazd pojazdu
uprzywilejowanego.

KIEDY | GDZIE TWORZYC KORYTARZ ZYCIA

Korytarz zycia tworzy si¢ w warunkach zwigkszonego nateze-
nia ruchu pojazdow po to, by utatwic¢ przejazd pojazdow stuzb
niosacych pomoc poszkodowanym. Nie pisze tu tylko o pojaz-
dach uprzywilejowanych, poniewaz z korytarza zycia moga
korzystac takze pojazdy zarzadcy drogi lub pomocy drogowej,
o ile biorg udzial w akcji ratowniczej.

Korytarz zycia tworzy si¢ na jezdniach z co najmniej dwoma
pasami w tym samym kierunku, zar6wno na jezdniach jedno-
kierunkowych, jak i na jezdniach dwukierunkowych.

Nalezy pamigtaé, ze zwigkszone nat¢zenie ruchu czy zator
nie zawsze s3 spowodowane wypadkiem drogowym. Oso-
by, ktore utkng w takim zatorze, cze¢sto nie wiedza, co jest
jego przyczyng. Dlatego dobrym zwyczajem jest zachowa-
nie odpowiednio duzego odstepu od pojazdu poprzedza-
jacego, tak aby w razie koniecznosci bylo mozliwe ma-
newrowanie pojazdem i utworzenie pasa ruchu dla stuzb
ratunkowych.

JAK TWORZYC KORYTARZ ZYCIA

Zasada jest bardzo prosta. Z zatozenia korytarz powinien
znajdowac si¢ pomigdzy lewym i drugim od lewej pasem
ruchu, niezaleznie od tego ile paséw ruchu jest przeznaczo-
nych do jazdy w tym samym kierunku. W celu utworzenia
pasa dla pojazdow shuzb ratunkowych kierujacy pojazdami
znajdujacymi si¢ na lewym pasie ruchu zjezdzaja do lewej
krawedzi tego pasa, a kierujacy pojazdami znajdujgcymi si¢
na pozostatych pasach ruchu zjezdzaja do prawej krawedzi
pasa ruchu.

Jak uformowac korytarz zycia
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KTO MA ULATWIC PRZEJAZD POJAZDU
UPRZYWILEJOWANEGO?

MINISTERSTWO
INFRASTRUKTURY

#HACZYMYPOLSKE

W ustepie pierwszym wskazuje si¢ na uczestnika
ruchu oraz inng osob¢ znajdujaca si¢ na drodze.

Zrodlo:  https://www.gov.pl/web/infrastruktura/korytarz-zycia-i-jazda-na-suwak-przyjete-przez
-poslow-i-senatorow.



WYKROCZENIA ZWIAZANE Z PRZEJAZDEM POJAZDU UPRZYWILEJOWANEGO
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. . Kwalifikacja prawna: Kwalifikacja prawna: ustawa ~ Wysoko$¢ grzywny naktadanej  Liczba punktow przewi-

Opis naruszenia , . }
Kodeks wykroczen - Prawo o ruchu drogowym w drodze mandatu karnego dzianych za naruszenie

Nieutatwienie przejazdu pojazdowi uprzywilejowanemu art. 90 art.9ust. 1 20-500 z+ 5
Korzystanie z drogi przejazdu pojazdu uprzywilejowanego art. 90 art. ust. 3 20-500 z¢ 0
przez kierujacego pojazdem innym niz uprawniony art. 97 ) )
Wyprzedzanie pojazdu uprzywilejowanego art. 97 art. 26 ust. 11 3002+ 3
na obszarze zabudowanym
Bezpodstawr'le kgrzystanlg Z utatwien w r.uc.hu drogo- art. 90 art. 53 ust. 3 3002+ 0
wym przez kierujacego pojazdem uprzywilejowanym art. 97

DLA JAKICH POJAZDOW

JEST PRZEZNACZONY KORYTARZ ZYCIA

Z utworzonego korytarza zycia moga korzystac kierujacy pojaz-
dami uprzywilejowanymi. Pojazdy zarzadcy drogi czy pojazdy
pomocy drogowej sa uprawnione do korzystania z korytarza zy-
cia tylko pod warunkiem uczestniczenia w dzialaniach ratowni-
czych. Inni kierujacy maja zakaz korzystania z korytarza zycia.
Wazne jest, by kierujacy pojazdami uprawnionymi korzystali

z utworzonego specjalnie dla nich korytarza nawet wtedy, gdy-
by mogli skorzysta¢ z innego wolnego pasa ruchu, np. przezna-
czonego dla pojazdéw komunikacji miejskiej. Pozwoli to na
unikniecie zbgdnego zamieszania w sytuacji, gdy wazna moze
by¢ kazda sekunda.

! Ustawa z dnia 16 pazdziernika 2019 r. o zmianie ustawy — Prawo
o ruchu drogowym (Dz. U. poz. 2202).

JAZDA NA SUWAK'

asp. Aneta Sliz, podkom. Marcin Zbrzezny
Zaktad Ruchu Drogowego CSP

W dniu 6 grudnia 2019 r. zostaty wprowadzone zmiany
przepiséw kodeksu drogowego', m.in. dotyczace sposo-
bu poruszania sie w obrgbie zwezenia jezdni, tj. art. 22
ust. 4a i 4b. Jak zawsze przy zmianie przepisow, tak i tutaj,
pojawito sie wiele watpliwosci wyrazanych przez uzytkow-
nikow drog co do sposobu ich interpretacji. Szczegdlnie
nowe regulacje dotyczace sytuacji do tej pory nigdy nie-
normowanej budza wiele emocji.

Wprowadzone przepisy majg na celu przede wszystkim jedno-
znaczne uregulowanie zachowania si¢ kierujacych w przypadku
pokonywania odcinka drogi, na ktorym wystepuje ,,zwezenie
jezdni”, oraz uptynnienie ruchu w tym rejonie. Przypomnijmy
zatem tre$¢ art. 22 ustawy — Prawo o ruchu drogowym:

»Art. 22, 1. Kierujacy pojazdem moze zmieni¢ kierunek jazdy
lub zajmowany pas ruchu tylko z zachowaniem szczegdlnej
0stroznosci.

2. Kierujacy pojazdem jest obowigzany zblizy¢ sie:

1) do prawej krawedzi jezdni —jezeli zamierza skreci¢ w prawo;

2) do $rodka jezdni lub na jezdni o ruchu jednokierunkowym
do lewej jej krawedzi — jezeli zamierza skreci¢ w lewo.

3. Przepisu ust. 2 nie stosuje si¢, jezeli wymiary pojazdu unie-
mozliwiaja skrecenie zgodnie z zasadg okreslong w tym przepi-
sie lub dopuszczalna jest jazda wylacznie w jednym kierunku.
4. Kierujacy pojazdem, zmieniajgc zajmowany pas ruchu, jest
obowigzany ustgpi¢ pierwszenstwa pojazdowi jadacemu po
pasie ruchu, na ktory zamierza wjecha¢, z wyjatkiem ust. 4a
14b, oraz pojazdowi wjezdzajacemu na ten pas ruchu z prawej
strony.
4a. W warunkach znacznego zmniejszenia predkosci na jezd-
ni z wigcej niz jednym pasem ruchu w tym samym kierunku
jazdy, w przypadku gdy nie istnieje mozliwo$¢ kontynuacji
jazdy pasem ruchu z powodu wystapienia przeszkody na tym
pasie ruchu lub jego zanikania, kierujacy pojazdem poruszaja-
cy sig¢ sasiednim pasem ruchu jest obowigzany bezposrednio
przed miejscem wystapienia przeszkody lub miejscem zani-
kania pasa ruchu umozliwi¢ jednemu pojazdowi lub jednemu
zespotowi pojazdow, znajdujacym si¢ na takim pasie ruchu,
zmiang tego pasa ruchu na sgsiedni, ktorym istnieje mozliwo$é
kontynuacji jazdy.
4b. W warunkach znacznego zmniejszenia predkosci na jezd-
ni z wigcej niz dwoma pasami ruchu w tym samym kierunku
jazdy, w przypadku gdy nie istnieje mozliwo$¢ kontynuacji
jazdy dwoma pasami ruchu z powodu przeszkod na tych pa-
sach ruchu lub ich zanikania, jezeli pomig¢dzy tymi pasami ru-
chu znajduje si¢ jeden pas ruchu, ktéorym istnieje mozliwosé
kontynuacji jazdy, kierujacy pojazdem poruszajacy si¢ tym
pasem ruchu jest obowigzany bezposrednio przed miejscem
wystapienia przeszkody lub miejscem zanikania paséw ruchu
umozliwié¢ zmiang pasa ruchu jednemu pojazdowi lub jedne-
mu zespotowi pojazdéw z prawej strony, a nastepnie jednemu
pojazdowi lub jednemu zespolowi pojazdow z lewej strony.
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5. Kierujacy pojazdem jest obowigza-
ny zawczasu i wyraznie sygnalizowac
zamiar zmiany kierunku jazdy lub pasa
ruchu oraz zaprzestaé sygnalizowania
niezwlocznie po wykonaniu manewru.
6. Zabrania si¢ zawracania:

1) w tunelu, na moscie, wiadukcie lub dro-
dze jednokierunkowej;

2) na autostradzie;

3) na drodze ekspresowej, z wyjatkiem
skrzyzowania lub miejsca do tego prze-
Znaczonego;

4) w warunkach, w ktérych mogtoby to
zagrozi¢ bezpieczenstwu ruchu na dro-
dze lub ruch ten utrudnic”.

Zgodnie z tre$cig ww. artykulu, kieru-
jacy podczas zmiany pasa ruchu obo-
wigzany jest do zachowania szczeg6lnej
ostroznosci, nalezytego sygnalizowania
— a wigc zawczasu 1 wyraznie — zmiany
pasa ruchu odpowiednim kierunkowska-
zem oraz zaprzestania sygnalizowania
niezwlocznie po wykonaniu manewru,

£ MINISTERSTWO
L\ INFRASTRUKTURY

Obowiazek jazdy na ,,suwak”,
czyli naprzemiennego wtaczania sie do ruchu

# ACZYMYPOLSKE

a przede wszystkim, ustgpienia pierw-
szenstwa pojazdowi jadagcemu po pasie
ruchu, na ktory zamierza wjechac, oraz
pojazdowi wjezdzajacemu na ten pas z prawej strony. Wpro-
wadzajac tzw. jazd¢ na suwak, ustawodawca zmienit niejako
ten stan rzeczy.

W $cisle okreslonych okolicznos$ciach, a wigc ,,w warunkach
znacznego zmniejszenia predkosci”, oraz ,.bezposrednio
przed miejscem wystgpienia przeszkody lub miejscem zani-
kania pasa ruchu”, kierujacy pojazdami majacymi pierwszen-
stwo sg obowigzani ,,umozliwi¢ zmian¢ pasa ruchu” kieruja-
cym jadgcym po pasie, ktory zanika lub na ktorym wystepuje
przeszkoda.

W tym miejscu nalezy wyjasnié, iz okreslenie ,,w warunkach
znacznego zmniejszenia predkosci” odnosi si¢ do takiej sy-
tuacji, gdy wystepuje natgzenie ruchu, zdarzenie drogowe,
awaria itp. Spowolnienie predkosci jadacych pojazdow wyni-
kajace z regulacji znakami drogowymi nie jest przestanka do
zastosowania jazdy na suwak.

Termin ,,umozliwi¢ zmiane¢ pasa ruchu” jest pojeciem szer-
szym niz ,ustapienie pierwszefstwa”. Jego wykorzystanie
w nowelizacji przepisow, jak podano w uzasadnieniu do
ustawy z dnia 16 pazdziernika 2019 r. o zmianie ustawy
— Prawo o ruchu drogowym? (Dz. U. poz. 2202), ma ana-
logiczne zastosowanie jak w brzmieniu obecnie obowiazu-
jacych art. 18 ust. 1 oraz art. 18a ust. 1 pkt 2 ustawy — Pra-
wo o ruchu drogowym, gdzie kierujacy pojazdem majacy
pierwszenstwo poruszania si¢ swoim pasem ruchu — pod-
czas zblizania si¢ do oznaczonego przystanku autobusowe-
go (trolejbusowego) na obszarze zabudowanym czy miejsca
postoju autobusu szkolnego — jest obowigzany umozliwié
kierujacemu tym autobusem sygnalizowane wiaczenie si¢
do ruchu, tzn. ,,umozliwienie zmiany pasa ruchu” wystepu-
jace przy spelnieniu konkretnych przestanek ustawowych
bez jednoczesnego naruszenia ogoélnej zasady ustepowania
pierwszenstwa.

Zarowno w jednym, jak i drugim przypadku $cisle okreslo-
ne zostaty okoliczno$ci zachowania si¢ kierujacego majacego
pierwszenstwo.

-i-senatorow.
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Zrodto: https://www.gov.pl/web/infrastruktura/korytarz-zycia-i-jazda-na-suwak-przyjete-przez-poslow

Aby mozna bylo zastosowaé zasade jazdy na suwak, musza
zaistnie¢ nastepujace okolicznos$cei:
— musi wystepowac znaczne spowolnienie predkosci spowo-
dowane na przyktad zatorem drogowym;
— wszystkie pasy musza by¢ zapetnione;
— nie moze by¢ to pas rozbiegowy lub wlaczania do ruchu
np. na autostradzie;
— kierowca jadacy pasem zanikajagcym musi podjecha¢ do sa-
mego konca tego pasa, aby mogt zostaé wpuszczony.
Jazda na suwak na trzech pasach ruchu bedzie obowiazy-
wac w sytuacji, gdy spowolnienie wystgpuje na wszystkich
trzech pasach ruchu. Jezeli natomiast pasem, na ktérym nie
ma przeszkody lub pas nie zanika, jazda odbywa si¢ ptyn-
nie, kierujacy jadacy nim musi zmieni¢ pas ruchu na zasa-
dach ogolnych, opisanych w art. 22 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym.
Zasada jazdy na suwak bedzie obowigzywala rowniez w sytu-
acji, gdy spowolnienie zaistnieje na dwoch sasiednich pasach
ruchu, np. pasie zanikajacym i sasiadujagcym z nim, a trzeci
z pasOw jest przejezdny. Reguly tej nie bedziemy jednak sto-
sowac, gdy spowolnienie bedzie wystepowalto tylko na jed-
nym z paséw, np. zanikajacym, a na sgsiednim ruch bedzie
odbywac si¢ plynnie.
Nalezy podkresli¢, iz prawidlowe zastosowanie przez uczest-
nikéw ruchu ww. zasad poruszania si¢ znaczgco ograniczy
wystepowanie sytuacji niebezpiecznych (kolizji) i usprawni
ruch na odcinkach drog, gdzie wystepuje duze natezenie ru-
chu, a co za tym idzie przyczyni si¢ do poprawy komfortu po-
ruszania si¢ po naszych drogach.

! Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym
(Dz. U. 22020 r. poz. 110).

2 Druk sejmowy 3828, Zrodto: http://orka.sejm.gov.pl/Druki8ka.ns-
f/0/2AFCA04F2603932EC12584820039FB26/%24File/3828.pdf
[dostep: 30.01.2020 r.].

KWARTALNIK POLICYJNY 4/2019



ZASADY PUBLIKOWANIA

w ,,Kwartalniku Policyjnym”

1 Redakcja przyjmuje teksty dotad niepublikowane 0 cha-
rakterze zawodowym lub naukowym, dotyczgce zagad-
nieri zwigzanych z funkcjonowaniem Policji, szeroko ro-
zumianym bezpieczeristwem, a takze praktyki policyjnej
1 wspétpracy formacji z innymi instytucjami ochrony po-
rzadku prawnego oraz z samorzadem lokalnym.

2 Materiaty do publikacji nalezy przesyta¢ poczig elek-
troniczng na adres: kwartalnik@csp_edu.pl lub skia-
dac¢ w sekretariacie Wydziatu Wydawnictw i Poligrafii
Centrum Szkolenia Policji (ul. Zegrzyriska 121, 05-119
Legionowo, tel. 22 605 33 72 lub 22 605 32 70).

3. Prace sg kwalifikowane do druku przez zespot redak-
cyjny czasopisma. Redakcja zastrzega sobie prawo
dokonywania skrotOw i adiustacji tekstOw oraz zmiany
tytutéw i Srodtytutow.

4 W celu zapobiegania wszelkim przejawom nierzetel-
nosci, w tym zjawisku ghostwriting i guest authorship,
redakcja wymaga ujawnienia przez autorow wkitadu
w powstanie publikacji.

5. Materiaty moga by¢ weryfikowane w systemie antypla-
giatowym, zgodnie z procedura obowigzujaca w Cen-
trum Szkolenia Policji.

6. Materiaty sa publikowane w . Kwartalniku Policyjnym™ nie-
odptatnie, po ztozeniu przez autora pisemnego oswiad-
czenia, zgodnie z otrzymanym od redakcji wzorem.

7. Nadestanych materiatow do publikacji redakcja nie zwraca.

8. Wersja pierwotng (referencyjng) czasopisma jest wyda-
nie papierowe. Ponadto poszczegbine numery sa row-
niez dostepne w wersji elektronicznej na stronie inter-
netowe]: www_kwartalnik.csp.edu.pl.

9 Wskazowki edytorskie dotyczace przygotowania mate-

riatu przez autorow:

= format A4, czcionka Times New Roman, wielkosé 12
punktow, interlinia 1,5 wiersza, marginesy — 2,5 cm;

= na pierwszej stronie nalezy podac¢ imie i nazwisko
autora materiatu, stopien (lub tytut) naukowy (tytut
zawodowy), nazwe instytucji, w ktérej autor jest za-
trudniony, nr telefonu, adres e-mailowy;

= do tekstu nalezy dotaczyC streszczenie oraz tytut
pracy w jezyku angjelskim;

= materiat ilustracyjny powinien by¢ dostarczony
w oddzielnych plikach (rysunki lub fotografie w for-
macie jpg, rozdzielczosé 300 dpi, minimalna wiel-
kos¢ 1.5 MB);

= schematy | wykresy zamieszczone w publikacji mu-
szg byC edytowalne, tak aby mozna byto naniesc
korekie;

= przypisy nalezy umiesci¢ na dole strony lub na Kori-
cu pracy; przypisy wstawia sie automatycznie i ozna-
cza sie cyframi arabskimi;

= 7godnie z normami wydawniczymi przypis bibliogra-
ficzny powinien zawierac:

O N T Y R T N T T T Y

- imie i nazwisko autora, tytut, wydawce, miejsce

i rok wydania, numer strony:
M. Olbrycht, J. Rutkowski, Taktyka minersko-pi-
rotechniczna w dziataniach antyterrorystycznych,
Centrum Szkolenia Policji, Legionowo 2003,
T AE=3E

— jezeli dzieto jest pracg zbiorowa:

Nowy leksykon PWN, red. A. Dyczkowski, Warsza-
wa 1998, s 684;

— jezeli jest to artykut w pracy zbiorowej:

J. Szreniawski, Prawo do dobrej administracji
prawem podmiotowym obywatela, w- Dobra ad-
ministracja. Teoria i praktyka, red. J. tukasiewicz,
S. Wrzosek, Radom 2007, s. 256;

— jezeli jest to artykut w czasopismie:

B. Jankowska, Odpowiedzialnos¢ karna oséb
prawnych, Paristwo i Prawo™ 1996, nr 7, s_46;

— jezeli jest to akt prawny (nalezy wskazac publikator):
Ustawa z dnia 6 kwietnia 1990 r. 0 Policji (Dz. U.
22019 r poz. 161, z p6Zn_zm.);

— jezeli jest to tekst opublikowany w Internecie:

J. Kowalski, Edukacja online, www_gazeta pl/fo-
rum?forumedukacyjne5645 [dostep: 12 marca
2004 r]

Zasady recenzowania artykutow

1. Artykuly 0 charakterze naukowym sa recenzowane

przez dwdch niezaleznych recenzentdw zewnetrznych,
zgodnie z zasadami dotyczacymi tego rodzaju prac,
w tym z Dobrymi praktykami w procedurach recenzyj-
nych w nauce opracowanymi przez Zespét do Spraw Ety-
ki w Nauce pod przewodnictwem prof. dr. hab. Witolda
Marciszewskiego, opublikowanymi na stronie interneto-
wej: http//www_nauka_gov.pl/publikacje2/dobre-prak-
tyki-w-procedurach-recenzyjnych-w-nauce_htmil.

_Autorzy 1 recenzenci nie znajg swoich tozsamosci,

w innych przypadkach recenzenci podpisuja oswiad-
czenie 0 niewystepowaniu konfliktu intereséw miedzy
nimi a autorami, w tym m.in. bezposrednich relacji
osobistych, relacji podlegtosci zawodowej, bezposred-
niej wspoétpracy.

- Recenzja ma forme pisemna. Zawiera syntetyczna cha-

rakterystyke artykutu, czes¢ analityczna, ocene 0g0Ing
i koriczy sie jednoznaczng konkluzja, 1j. jest pozytywna,
negatywna lub warunkowo pozytywna, jesli recenzent
wskazuje na koniecznos¢ wprowadzenia poprawek.
Autorzy artykutow sa zobowigzani do ustosunkowania
sie do uwag i uwzglednienia sugerowanych zmian.

- Nazwiska recenzentéw poszczeg6inych publikacji nie

sa ujawniane. Lista recenzentow wspdipracujgcych
Z czasopismem w kazdym roku kalendarzowym jest
publikowana w ostatnim numerze danego roku.
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