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Podstawowe informacje dla Autoréw artykutow

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

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli sie na: ,wnoszace wkiad naukowy w dziedzine transportu i infrastruktury transportu” oraz
»pozostate”. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktorej grupy zaliczyc ich prace.

Materiaty do publikacji: zgtoszenie, artykut oraz oswiadczenie Autora, nalezy przesyta¢ w formie elektronicznej na adres redakgj:

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

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

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowa-
nie sie do ponizszych wymagan dotyczacych nadsytanego materiatu:

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

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

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

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

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

Artykuty wnoszace wktad naukowy w dyscypline inzynieria ladowa i transport podle-
gaja procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala
zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgledni¢ w ewaluadji
jakosci dziatalnosci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392). Liczba uwzglednianych punktow w
ewaluacji osiggnie¢ naukowych wynosi 5.

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwdch niezaleznych recenzen-
téw spoza jednostki. Zasady kwalifikowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny
formularz recenzencki sg podane do publicznej wiadomosci na stronie internetowej
czasopisma lub w kazdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentow poszczegol-
nych publikacji/numerdéw nie s ujawniane; raz w roku (w ostatnim numerze oraz na
stronie internetowej) czasopismo podaje do publicznej wiadomosci liste recenzen-
téw wspdtpracujacych.

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

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

- ogtaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

- zamieszczanie wybranych referatow / wystapier po dostosowaniu ich do wymogéw redakcyjnych,

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

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

Ramowa oferta dla,Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawca czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscia przedtuzenia na kolejne lata.
Uprawnienia wydawcy do zawierania uméw posiada Zarzad Krajowy SITK w Warszawie.

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujgce swiadczenia:

zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

publikacja jednego lub kilku artykutéw sponsorowanych,
publikacja innych materiatéw dotyczacych sponsora,
znizki przy zamoéwieniu prenumeraty czasopisma.

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

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

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

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

Osoba kontaktowa w tej sprawie:
Hanna Szary
hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. Czackiego 3/5, 00-043 Warszawa, tel.: (22) 827 02 58, 506 116 966

Cena za $wiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétéw wspoétpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamoéwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.
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Na oktadce: Odbiorniki GNSS zamontowane na stelazach
Zrédto: Andrzej Wilk i inni

Drodzy Czytelnicy!

W kwietniowym numerze Przeglgdu Komunikacyjnego prezentujemy trzy artykuty z zakresu: infrastruk-
tury szynowej, technologii informatycznych oraz prawa w transporcie. Pierwsza pozycja nawiqzuje do
badari, ktére od 2009 roku prowadzi interdyscyplinarny zespdt

naukowy z Politechniki Gdariskiej i Uniwersytetu Morskiego w Gdyni. Badania te dotyczq problemu
wyznaczania osi toru kolejowego z wykorzystaniem techniki mobilnych pomiardw satelitarnych. Nad-
rzednym celem obecnych pomiardw byto sprawdzenie, jak w zréznicowanych warunkach terenowych
sprawdzq sie nowe zatozenia dotyczqce sposobu mocowania anten oraz ich rozmieszczenia na platfor-
mie pomiarowej. Wykorzystano uktad dziesieciu odbiornikow

GNSS, zamontowanych na planie kwadratu. Stwierdzono, ze odtworzenie osi toru charakteryzowato sie
niepewnosciq na poziomie jedynie + 1 cm.

Kolejna publikacja to druga czes¢ artykutu poswieconego profilowaniu infrastruktury podziemnej w
technologii platform informatycznych. Jednym z gtownych elementdw tej technologii jest profilowanie
wirtualne. Wprowadzenie na szerokg skale tej technologii moze bardzo powaznie zmienic sposéb re-
alizacji proceséw inwestycyjnych i administracyjnych. W czesci | artykutu (PK 3/2020) zostata przedsta-
wiona ogdlna idea wykorzystania platform informatycznych i funkgji profilowania powierzchniowego
infrastruktury podziemnej w wizualizacji Virtual Reality 3D. Ninigjsza czes¢ to poszerzenie wiedzy i przed-
stawienie przyktaddw zastosowania tej technologii w praktyce. Rozwdj informatyczny i technologiczny
coraz bardziej zblizajq nas do momentu, w ktérym procesy inwestycyjne bedq realizowane przez auto-
nomiczne roboty, sterowane przez systemy informatyczne. Inzynierowie i pracownicy budowlani bedq
wykonywali swe zadania zdalnie, na ekranach komputeréw lub w goglach wirtualnych.

Tematem trzeciego artykutu jest nabycie i rejestracjia samochodu zabytkowego w polskim systemie
prawnym. W pracy zaakcentowano brak precyzyjnej definicji pojazdu zabytkowego, w ktorejkolwiek z
ustaw. Ponadto zwrdcono uwage na sposoby nabycia takiego pojazdu, przywileje jego posiadania oraz
wiqzqce sie z tym wady. Opisana zostata tez procedura rejestracji pojazdu zabytkowego. Jest to proces
odmienny, niz w przypadku innych samochoddw. W Polsce w gtéwnej mierze kojarzony jako kosztowny,
czasochtonny i skomplikowany, przez co w wielu przypadkach jest skutecznie zniechecajqcy dla wiasci-
cieli pojazdoéw kwalifikujqcych sie jako zabytkowe.
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Wyznaczanie osi torow tramwajowych z wykorzystaniem
satelitarnego wieloantenowego systemu pomiarowegqo

Determination of the tram track axis using a multi receiver GNSS measurement system
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Streszczenie: Niniejszy artykut nawigzuje do badan, ktére od 2009 roku prowadzi interdyscyplinarny ze-
spét naukowy z Politechniki Gdanskiej i Uniwersytetu Morskiego w Gdyni. Badania te dotycza problemu
wyznaczania osi toru kolejowego z wykorzystaniem techniki mobilnych pomiaréw satelitarnych. Podazajac
za dynamicznym rozwojem technik GNSS, ktéry mozna byto obserwowac w czasie ostatniej dekady, zespot
przeprowadzat kolejne doswiadczenia nakierowane na opracowanie efektywnej metody pomiarowej. Wy-
korzystujgc nabyte w tym okresie doswiadczenie, przeprowadzono kolejng kampanie pomiarowa na torach
tramwajowych w Gdarsku. Nadrzednym celem tych pomiaréw byto sprawdzenie, jak w zréznicowanych wa-
runkach terenowych sprawdza sie nowe zatozenia dotyczace sposobu mocowania anten oraz ich rozmiesz-
czenia na platformie pomiarowej. Do tego celu wykorzystano dziesie¢ zestawdw odbiornikdw GNSS oferowanych przez dwoéch niezaleznych producen-
téw — obecnych lideréw na rynku. Wybor poligonu testowego umozliwit analize powtarzalnosci uzyskiwanych wynikéw z wielokrotnych pomiarow w
warunkach o zréznicowanej dostepnosci sygnatow GNSS. W artykule, w sposéb syntetyczny zaprezentowano przebieg przeprowadzonych badan oraz
otrzymane rezultaty.

Stawomir Grulkowski
Drinz.

Politechnika Gdariska, Katedra
Transportu Szynowego i Mostéw

slawomir.grulkowski@pg.edu.pl

Stowa kluczowe: Tor tramwajowy,; Pomiary satelitarne; Analiza doktadnosci

Abstract: This article refers to research, that has been conducted by an interdisciplinary research team from the Gdarsk University of Technology and the
Maritime University in Gdynia since 2009. These investigation concerns the determination of a railway track axis using the mobile satellite measurement
technique. Following the dynamic development of GNSS techniques, that could be seen in the last decade, the team carried out further experiments
aimed at developing an effective measurement method. Using the acquired experience in this period, another measurement campaign was carried out
on the tram tracks in Gdansk. The main goal of these measurements was to check how the new assumptions regarding the method of mounting the
antennas as well as their placement on the measuring platform will work in various field conditions. For this purpose, ten sets of GNSS receivers offered
by two independent manufacturers — currently market leaders — were used. The choice of testing track section made it possible to analyze the repeata-
bility of results obtained from multiple measurements in conditions of varying GNSS signal availability. The article presents in a synthetic way the course
of this research and the obtained results.

Keywords: Tram track; Satellite measurements; Accuracy analysis
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Sposoby prowadzenia ruchu pocia-
gow oraz budowy i utrzymania drogi
szynowej rozwijaty sie w poszczegol-
nych krajach niezaleznie i trwato to
przez dziesigtki lat. W rezultacie tego
procesu funkcjonuje obecnie znacz-
na liczba niekompatybilnych miedzy

ﬁrzeglqd komunikacyjny

sobg systemow zasilania pojazdow, sy-
gnalizacji, facznosci oraz wytycznych
dotyczacych projektowania, budowy i
pomiaréw diagnostycznych toréw.
Aby zmieni¢ te niekorzystng sytu-
acje, od pewnego czasu prowadzi sie
w Europie szereg prac badawczych
majacych na celu stworzenie wspol-
nej przestrzeni dla ruchu kolejowego.

W wyniku tych dziatan powstaty doku-
menty opisujgce warunki Interopera-
cyjnosci infrastruktury kolejowej [22]
i sterowania ruchem kolejowym [23]
oraz normy dotyczace modelowania
osi toru kolejowego — projektowania
[20] i analizy stanu toru (tj. oceny de-
formadji i nieréwnosci toru) [21].

W niniejszej pracy skupiono sie na
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kwestii oceny metod analizy stanu
geometrycznego toru. Sktada sie ona
znastepumcychfaz[ 9l

planowania kampanii pomiaro-
wej,

pomiaréw ksztattu geometryczne-
go toru,

analizy uzyskanych wynikow,
podejmowaniu decyzj,
archiwizacji danych.

Obecnie wykorzystywane techniki po-

miarowe stuzace do okreslania uktadu

geometrycznego toru mozna podzie-

li¢, biorac pod uwage dwie przestanki:
doktadnos¢ wyznaczania parame-
trow (globalng i lokalng),
wydajnos¢ metody pomiarowej
(tj. predkosc pomiaru).

W ogdlnosci mozna zatozy¢, ze im
dana metoda pomiarowa jest bardziej
czasochtonna (i kosztowna), tym spo-
dziewac sie mozna wiekszej doktad-
nosci, zarébwno globalnej jak rowniez
lokalnej [11]. Najwiekszg doktadnosciag
charakteryzujg sie metody statyczne
(tradycyjne), wykorzystujgce pomiar
tachimetryczny oraz pomiar strzatek
na okreslonej cieciwie do odtworzenia
lokalnych parametrow geometrycz-
nych toru [8, 17-18, 28]. Prowadzone
poszukiwania koncentruja sie na opra-
cowaniu metod pomiarowych nie
ustepujacych w zakresie doktadnosci
pomiarom statycznym, przy znacza-
co mniejszej czasochtonnosci i pra-
cochtonnosci. Metody takie polegaja
w gtownym stopniu na wykorzysta-
niu technik GNSS (Global Navigation
Satellite System) oraz integracji tych
technik z innymi metodami pomiaro-
wymi [1-2,4-5,9-10, 16].

W 2018 roku Narodowe Centrum
Badari i Rozwoju oraz spétka PKP Pol-
skie Linie Kolejowe S.A. przyznaty kon-
sorcjum Politechniki Gdanskiej oraz
Uniwersytetu Morskiego w Gdyni pro-
jekt badawczy pt. "Opracowanie inno-
wacyjnej metody wyznaczania precy-

zyjnej trajektorii pojazdu szynowego”

(POIR.04.01.01-00-0017/17), ktéry za-
ktada wykorzystanie i dalszy rozwoj
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Infrastruktura transportu sz

techniki Mobilnych Pomiaréw Sateli-
tarnych. W niniejszej pracy przedsta-
wiono zrealizowang w ramach pro-
jektu pierwszg (pilotazowg) kampanie
pomiarowa, Mmajgca na celu sprawdze-
nie przyjetych zatozen technicznych i
organizacyjnych. Ze wzgledéw logi-
stycznych kampania ta zostata prze-
prowadzona w torach tramwajowych.

Technika Mobilnych Pomiaréw
Satelitarnych

Po uruchomieniu w naszym kraju w
2008 roku sieci stacji referencyjnych
ASG-EUPOS [3], w interdyscyplinar-
nym zespole naukowym Politechniki
Gdanskiej i Akademii Marynarki Wo-
jennej w Gdyni zrodzita sie idea wyko-
rzystania ciggtych (mobilnych) pomia-
row satelitarnych do wyznaczania osi
toru kolejowego [12-13, 15]. Technika
Mobilnych Pomiaréw Satelitarnych,
rozwijana przez wiele nastepnych lat,
polega na  wykonywaniu pomiaru
przy pomocy poruszajacej sie platfor-
my pomiarowej, na ktérej sg zamonto-
wane wysokiej klasy odbiorniki GNSS
wraz z kontrolerami oraz dodatkowy-
mi instrumentami.

Platforma moze posiada¢ wiasny
naped, jednak nie jest to wymagane,
dlatego tez podczas prowadzonych
badart  wykorzystywano  silnikowy
pojazd kolejowy Iub tramwajowy.
Platforma moze by¢ przez taki pojazd
ciggnieta (co jest rozwigzaniem zale-
canym) lub pchana.

W czasie pierwszych pomiarow, wy-
konanych w 2009 roku na odcinku linii
kolejowej Koscierzyna — Kartuzy [12],
wykorzystano zestaw pomiarowy, na
ktory sktadaty sie z nastepujace ele-
menty:

pojazd silnikowy — drezyna EM-15,
pojazd pomiarowy — dwuosiowy
wagon PWM-15,

instrumenty pomiarowe — 4 od-
bioniki GNSS Leica ATX 1230GG.

W kolejnych latach testowano rézne
konfiguracje rozmieszczenia urzadzen
pomiarowych, jak rowniez modele

odbiornikéw GNSS coraz wyzszej klasy
(14, 24-27].

Wiele odcinkéw byto mierzonych
kilkukrotnie w celu sprawdzenia po-
wtarzalnosci wykonywanego pomia-
ru. Zestawienie konfiguracji wykorzy-
stywanych urzadzert pomiarowych
pokazano na rysunku 1. Aby zwiekszyc
wydajnos¢ metody Mobilnych Pomia-
row Satelitarnych, pomiar powinien
by¢ prowadzony z najwyzsza mozliwg
czestotliwoscia wyznaczania pozycji
— obecnie jest to maksymalnie 20 Hz.
Analiza danych pomiarowych dopro-
wadzita do wniosku, ze powinna by¢
stosowana taka predkos¢ jazdy, zeby
odlegtos$¢ pomiedzy punktami pomia-
rowymi byfa nie wieksza niz 0,5 m.

Planowanie prezentowanej
kampanii pomiarowej — wybor
lokalizacji pomiaréw i pojazdu
szynowego

Planowany pomiar musiat by¢ wyko-
nywany w warunkach jak najbardziej
zblizonych do rzeczywistych (czyli pa-
nujacych na liniach kolejowych), stad
nieodzownym byto wykorzystanie
odpowiedniego pojazdu szynowego.
Z uwagi na skomplikowang (i czaso-
chtonng) procedure uzyskania do-
stepu do sieci kolejowej, jak rowniez
znaczacy koszt wykorzystywanych po-
jazdéw kolejowych, zdecydowano sie
przeprowadzi¢ inaugurujgcg projekt
kampanie pomiarowg w torze tram-
wajowym, z wykorzystaniem pojazdu
tramwajowego. Dzieki uprzejmosci
spotki Gdanskie Autobusy i Tramwaje,
ktéra udostepnita pojazd pomiarowy
razem z obstuga, mozna byto przysta-
pi¢ do planowania kolejnych elemen-
tow kampanii pomiarowe;j.
Wykonujac pomiar testowy na-
lezato zbada¢ wptyw otoczenia linii
tramwajowej, stanu toru oraz jego
uksztattowania geometrycznego na
uzyskiwany sygnat pomiarowy. Z tego
powodu nalezato wykorzysta¢ frag-
ment sieci tramwajowej sktadajacy sie
z mozliwie jak najbardziej zréznicowa-
nych odcinkéw. Dodatkowo postano-

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Infrastruktura transportu sz

wiono wykonac testy powtarzalnosci
pomiaru. Oznaczato to, zeby odcinek
pomiarowy byt niezbyt dtugi, tak aby
mozliwy byt jego wielokrotny pomiar
W Ciggu jednej sesji pomiarowej. Na-
lezato tez zminimalizowac wszelkie
prace manewrowe, ktére powodowa-

lera o dtugosci okoto 850 m rozpo-
czynajacy sie na krancéwce Petla
Brzezno Plaza (zlokalizowanej w
poblizu skrzyzowania Alei Genera-
ta Jézefa Hallera oraz ulicy Wczasy)
i konczacy na skrzyzowaniu z Alejg
Macieja Ptazyriskiego,

tyby zwiekszenie czasu badan i w kon-  b) odcinek Alei Macieja Ptazynskiego
sekwencji mogty stwarzac utrudnienia o dtugosci okoto 400 m pomiedzy
przy badaniu powtarzalnosci pomia- skrzyzowaniem z Alejg Generata
row. Ostatecznie poligonem badaw- Jozefa Hallera oraz skrzyzowaniem
czym dla kinematycznych pomiaréw 7 ulicg Gdanska,
torow tramwajowych zostata istnie- ¢) ulica Gdanska na catej dtugosci
jaca droga tramwajowa w gdanskiej okoto 1000 m od skrzyzowania
dzielnicy BrzeZno, ktoéra tworzy uktad z Aleja Macieja Ptazyriskiego do
tak zwanej petli ulicznej o dtugosci skrzyzowania z ulicg Ignacego Kra-
okoto 3 km. Wykorzystanie takiego sickiego oraz ulicg Walecznych,
uktadu torow umozliwito wykonywa- d) tor zwrotny na krancowce Petla
nie powtarzalnych pomiaréw bez ko- Brzezno oraz odcinek pomiedzy
niecznosci wykonywania manewréw Petly Brzezno a ulica Mazurska
na krancowkach lub weztach rozjaz- (droga tramwajowa prowadzona
dowych. Plan sytuacyjny odcinkow niezaleznie od uktadu drogowe-
pomiarowych pokazano na rysunku 2. go) o dtugosci okoto 150 m,
Poszczegolne odcinki pomiarowe réz-  e) ulica Mazurska na catej dtugosci
nig sie od siebie stanem nawierzchni okoto 330 m od skrzyzowania z
szynowej oraz obecnoscig zroznico- ulica Potudniowg do skrzyzowania
wanych przeston horyzontu. Pomiary 7 ulicg Dworska,
zaplanowano na nastepujacych od- f) odcinek niezalezny od uktadu dro-
cinkach zwigzanych z przebiegiem gowego pomiedzy ulicag Dworskg
uktadu drogowego: a krancowka Petla BrzeZzno Plaza o
a) odcinek Alei Generata Jézefa Hal- dtugosci okoto 270 m.
2009 | WM-15
2010 IV| WM-15 H
2010 X1| WM-15 R GOHOD ATX 1230GG O
G5-12 @
G5-15 7
2012 N8C R 55-18 ®
R10 +
Hiper Pro E ] ,
2013 N8C H & Inne — ’e,-‘__)’
2014 Wmc-153
2015 | wm-10 | B EX
2018 NGT-6 H ¢+¢ Geoslé

1. Schemat rozmieszczenia odbiornikéw GNSS i urzqdzen towarzyszqcych

w poszczegdlnych kampaniach pomiarowych w latach 2009-2018
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Odcinki a i b charakteryzuja sie nie-
wielkg liczbg przeston terenowych
(pojedyncze drzewa w poblizu toru)
oraz bardzo dobrym stanem technicz-
nym toru. Zostaty one wybrane jako
referencyjne, umozliwiajace analize
wplywu stanu toru oraz jego otocze-
nia na doktadno$¢ przeprowadzonych
pomiaréw. Stan nawierzchni szynowej
oraz odlegtos¢ od osi toru do wyste-
pujacych przeszkdd terenowych na
odcinku a pokazano na rysunku 3.

Odcinek c charakteryzuje sie wiek-
sz3 niz na poprzednich odcinkach licz-
ba przeston terenowych (kepy drzew
oraz budynki zlokalizowane wzdtuz
toru) oraz bardzo ztym stanem tech-
nicznym nawierzchni (duze wartosci
wichrowatosci oraz nierdwnosci toru
w obu pfaszczyznach). Odcinek ten
zostat wybrany jako odcinek do bada-
nia wptywu stanu toru na doktadnosc
pomiaru. Stan nawierzchni szynowej
oraz odlegtos¢ od osi toru do prze-
szkéd na odcinku ¢ pokazano na ry-
sunku 4.

Odcinki d i e charakteryzuja sie bar-
dzo duza intensywnoscig przeston
terenowych (drzewa wraz z koronami
zlokalizowane ponad torem tramwa-
jowym oraz wysokie budynki przyle-

BRZEZNO
GDANSKIE

y Odc;'nek 3

BRZEZNO

%
2

2. Planowany poligon pomiarowy (opracowanie wtasne na podstawie

serwisu GoogleMaps)
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3. Stan toru oraz przeszkody terenowe na odcinku a

5. Stan toru oraz przeszkody terenowe na odcinku d

gajace bezposrednio do toru tram-
wajowego na catej dtugosci odcinka)
oraz dobrym stanem toru. Odcinki te
zostaty wybrane do badania wptywu
przeston terenowych na dokfadnosc
pomiaru. Stan nawierzchni szynowej
oraz odlegtos¢ od osi toru do prze-
szkéd na odcinku d pokazano na ry-
sunku 5.

Odcinek f charakteryzuje sie prze-
cietng liczbg przeston terenowych
(kepy drzew oraz budynki zlokalizo-
wane wzdtuz toru) oraz dobrym sta-
nem toru. Odcinek ten zostat wybrany
jako referencyjny dla odcinka c.

Zespot pomiarowy

Jednym z celéw kampanii pomiaro-
wej byto rowniez przetestowanie w
warunkach ruchowych jakosci oraz
stabilnosci  zaprojektowanych przez
Zespot stojakow do anten GNSS. Z
tego powodu wagony pomiarowe
musiaty charakteryzowac¢ sie budo-
wa, ktora bytaby poréwnywalna do
konstrukcji wagonu platformy eksplo-
atowanego na PKP. Najwazniejszym
kryterium byfa ptaska konstrukcja plat-

4/2020

formy pomiarowej, na ktérej miaty zo-

sta¢ oparte poprzeczne belki monta-

zowe. Ostatecznie wybrano trzy wozki

z przedwojennych wagonow DWF

serii 300, rowniez bedace wiasnoscig

przedsiebiorstwa Gdanskie Autobusy

i Tramwaje. Wozki te, po kasacji pudfa

wagonu, byty uzytkowane do przewo-

7u materiatéw nawierzchniowych, dla-
tego ich gérne powierzchnie zostaty
zabudowane na wzdér wagonu platfor-
my. Zestaw kilku wodzkéw wybranych
do zespotu pomiarowego pokazano

na rysunku 6.

Z uwagi na to, ze wozki DWF 300
nie posiadaja wtasnego napedu, na-
lezato dobrac¢ wagon silnikowy, ktory
spetniatby nastepujace zatozenia:

- mozliwos¢ ciggtej jazdy ze statg,
niewielkg predkoscig (takg moz-
liwos¢ posiadajg wytacznie nowe
pojazdy tramwajowe, Wyposazo-
ne w poétprzewodnikowy system
napedowy),

< mozliwos¢  zasilania  urzadzen
pomiarowych oraz komputeréw
rejestrujgcych z poktadowej sieci
230 V T(taka mozliwos¢ posiadaja
nowe pojazdy tramwajowe, jed-

6. Wozki wagonu GWF serii 300 wykorzystane jako pojazdy pomiarowe

nak klasyczne gniazdo wtykowe
w dogodnej lokalizacji posiadat
wyfacznie  wagon  Bombardier
NGT-6).

Zatem wybrany zespdt pomiarowy
skfadac sie miat z nie mniej niz trzech
wagonéw pomiarowych, doczepio-
nych do tramwaju NGT-6 (rys. 7). Na
pierwszym wagonie od strony pojaz-
du silnikowego zdecydowano sie na
montaz akcelerometrow, inklinome-
trow oraz kompasu GNSS. Na dwaoch
kolejnych, z uwagi na mniejszy wptyw
przeston horyzontu wynikajacych z
obecnosci wysokiego tramwaju silni-
kowego, zdecydowano sie na montaz
10 odbiornikéw GNSS.

Zatozeniem projektu badawczego
jest wykorzystanie odbiornikow GNSS
do wyznaczenia parametréw geome-
trycznych toru kolejowego. Jednym z
celéw prowadzonych prac jest popra-
wa doktadnosci wyznaczenia wspot-
rzednych toru kolejowego w oparciu
o znang konfiguracje przestrzenng
uzytych odbiornikdw GNSS. Wprowa-
dzajac w metodyce pomiaru konkret-
ne uwarunkowania geometryczne,

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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7. Schemat pociqgu pomiarowego

= Ele P, 5 |
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8. Montaz stelazy (wraz ze spodarkami) na wdzkach pomiarowych — Za-
jezdnia Tramwajowa Wrzeszcz

zapewniana jest mozliwos¢ uzyska-
nia dodatkowych wyznaczen pozy-
cji osi toru. W przypadku pomiaréow
wykorzystujgcych wozki tramwajowe
i pie¢ odbiornikéw GNSS zainstalowa-
nych na kazdym z nich, zastosowano
konstrukcje geometryczng w ksztat-
cie kwadratu. Centralny odbiornik
umieszczono nad czopem  skretu
wozka precyzyjng metoda tachime-
tryczna. Pozostate cztery odbiorniki
umieszczono w wierzchotkach kwa-
dratu, ktérego przekatne przecinaty
sie nad czopem skretu. Dzieki temu
mozliwe byto wyznaczenie statych
zaleznosci przestrzennych pomiedzy
aparaturg, niezmiennych przez caty
Czas trwania pomiaru.

Wyznaczone odlegtosci zostaty wy-
korzystane w pdZniejszym procesie
opracowania danych pomiarowych.
Obliczone na kazda epoke pomiarowa
wspotrzedne odbiornikdw GNSS obar-
czone byty btedem o nieznanej war-
tosci. Biorac pod uwage state warunki
geometryczne konstrukcji pomiaro-
wej, mozliwe byto sformutowanie dla
kazdej epoki pomiarowej ukfadu row-
nan liniowych. Parametrami w proce-

sie geodezyjnego wyrdéwnania obser-
wacji byty wspotrzedne odbiornikéw
GNSS. W obliczeniach wykorzystano
m.in. metode parametryczng z warun-
kamiwigzacymi parametry [6]. Uzyska-
ne estymatory parametréw uwzgled-
niaty znane zaleznosci przestrzenne
pomiedzy odbiornikami. Tym samym
uzyskano wyniki o wyzszym stopniu
wiarygodnosci niz pomiar osi toru
kolejowego z uzyciem pojedynczego
odbiornika GNSS.

Aparatura i montaz systemu
pomiarowego

Do pomiaru pozycji mobilnych plat-
form wykorzystano w sumie 10 od-
biornikdw GNSS: pie¢ anten Leica Viva
(GS-18 oraz pie¢ anten Trimble R10 [7].
Odbiorniki GNSS, zamontowane na
stelazach, pokazano na rysunku 8, za$
na rysunku 9 przedstawiono schemat
rozmieszczenia oraz numeracje po-
szczegolnych anten. Odbiorniki wraz
z kontrolerami usytuowano na spe-
cjalnie zaprojektowanych konstruk-
cjach wsporczych dostosowanych do
montazu spodarek. Stelaze wykonano

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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9. Schemat rozmieszczenia odbiorikdw Leica Viva GS-18 (anteny 1-5) i
Trimble R10 (anteny 6-10) na wdzkach tramwajowych

10. Kontrolery systemu akcelerometréw i inklinometru oraz kompasu GNSS

w taki sposob, aby spodarki posiada-
ty stopnie swobody w ptaszczyznie
poziomej, dzieki czemu umozliwio-
no stworzenie zatozonej konfiguracji
przestrzennej wszystkich odbiorni-
kow.

Prace wstepne w ramach przygoto-
wania kampanii pomiarowe]j dotyczy-
ty dokfadnego zwymiarowania woz-
kow serii 300 w celu dostosowania do
ich wymiaréw systemu mocowania
odbiornikédw GNSS.

Na pierwszym wozku serii 300, usta-
wionym bezposrednio za tramwajem
silnikowym, zamontowano akcelero-
metry, inklinometr oraz kompas GNSS.
Pomiary akcelerometryczne oraz inkli-
nometryczne rejestrowane byty przez
niezalezny system synchronizowany
modutem GNSS. Pomiary te miaty
dostarczy¢ informacje o zjawiskach
dynamicznych wystepujacych na cia-
gnionych wozkach w czasie wykony-
wania pomiaru. Na rysunku 10 poka-
zano jednostki sterujgce pomiarami
akcelerometrycznymi.
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11. Odbiorniki GNSS zamontowane na stelazach

Przebieg pomiaréw

Okoto godziny 23.00 zakonczono pro-
ces montazu oraz kalibracji przyrza-
dow pomiarowych, wykonywany w
Zajezdni Tramwajowej Wrzeszcz. Na-
stepnie pocigg pomiarowy wyjechat
w strone Brzezna, gdzie zostat zloka-
lizowany poligon pomiarowy. Pod-
Czas przejazdu zauwazono, ze praca
falownikéw trakcyjnych generuje na
tyle silne pole elektromagnetyczne, ze
zaburza to komunikacje przewodowa
pomiedzy urzadzeniami pomiarowy-
mi a rejestratorem (komputerem PC).
/decydowano sie wowczas na manu-
alne wytaczenie falownika trakcyjne-
go nr 2 w tramwaju, dzieki czemu sta-
ta sie mozliwa rejestracja wszystkich
zatozonych parametréw, natomiast
zredukowana o pofowe moc pojazdu
trakcyjnego wcigz wystarczata do pro-
wadzenia pomiaréw.

Montaz odbiornikéw satelitarnych
na spodarkach i zataczenie kontro-
lerébw nastapil po dojechaniu zesta-
wu pomiarowego w rejon poligonu
pomiarowego — w Brzeznie (rys. 11).
Pomiedzy potnocg a godzing 03:38
wykonano 6 petnych przejazdéw po-
miarowych wzdtuz wyznaczonej trasy.
Pierwsze dwa przejazdy wykonano
ze stalg predkoscig pociggu pomia-
rowego nie przekraczajacg 10 km/h.
Kolejne dwa przejazdy wykonano ze
statg predkoscia nie przekraczajaca
20 km/h, a ostatnie dwa przejazdy ze
stat3 predkoscia nie przekraczajaca
30 km/h. W sumie pomiarami objeto
ponad 18 km tordw, zas wyniki tych
pomiaréw postuzyty do okreslenia
dokfadnosci i niezawodnosci zasto-
sowanej metody pomiarowej. Na ry-
sunku 12 pokazano wynik pomiaru w
postaci pozydji trasy dojazdowej i po-
ligonu pomiarowego naniesionych na

Tab. 1. Liczba wyznaczen pozycji uzyskanych z poszczegélnych odbiornikdw GNSS
(oznaczenia anten jak na rysunku 10)

Numer odbiornika GPS

39658
40651
38800
40005
40943
37499
36 887
30876
39154
37086

Antena 1
Antena 2
Antena 3
Antena 4
Antena 5
Antena 6
Antena 7
Antena 8
Antena 9
Antena 10
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GPS+GLO+Gal
39950
48077
39097
38671
40224
31988
31881
31895
32273
30270

GPS+GLO
55627
45369
55918
58935
58110
4717
46629
44753
47096
46802

.

12. Pomierzone fragmenty drdég tramwajowych w arﬁsku (do Wiud/izacj/
wykorzystano aplikacje GoogleEarth)

ortofotomape.
Uzyskane wyniki pomiarow

W czasie kampanii pomiarowej wy-
konano 6 przejazdéw pomiarowych
po wyznaczonej trasie — duza petla
uliczna w BrzeZnie z wykorzystaniem
dziesieciu odbiornikdw GNSS (5 anten
Leica Viva GS-18 oraz 5 anten Trimble
R10). Odbiorniki pracowaty w naste-
pujacych konfiguracjach:
- 2 przejazdy w trybie sledzenia
konstelacji GPS; przejazdy odbyty
sie pomiedzy godzinami 00:09 a
00:52,
2 przejazdy w trybie $ledzenia
konstelacji GPS, GLONASS oraz
Galileo; przejazdy odbyty sie po-
miedzy godzinami 00:58 a 01:42,
2 przejazdy w trybie sledzenia
konstelacji GPS oraz GLONASS;
przejazdy odbyty sie pomiedzy
godzinami 01:42 a 02:23.

Koriczaca pomiary sesja przebiega-
ta w drodze powrotnej z Brzezna do
Zajezdni Wrzeszcz z wykorzystaniem
1 odbiornika ustawionego w trybie
sledzenia konstelacji GPS + GLONASS.
Przejazd ten odbyt pomiedzy godzina-
mi 03:37 a 04:32; zarejestrowano wWOw-
Czas 65 645 pozydji.

W tabeli 1 przedstawiono liczeb-
nos¢ rejestrowanych zbiorow danych
w zaleznosci od konfiguracji, w ktorej
pracowaty wielosystemowe odbior-
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niki GNSS. W poszczegodlnych kolum-
nach zestawiono liczby wyznaczen
pozydji spetniajacych ustalone kryteria
dokfadnosci — promien niepewnosci
nie wiekszy niz 20 cm. Kazda kolum-
na reprezentuje przebyta dwukrotnie
trase pomiarowa. Zréznicowana liczba
zarejestrowanych danych wynikata z
wielu czynnikéw, jak chociazby z roz-
nych warunkdéw pracy odbiornikow
(usytuowanie na platformie), z réznych
interwatéw czasu pracy odbiornikow
(obstuga kontroleréw), z arbitralnego
zatozenia poziomu odciecia wynikow
itp.

Wybrany poligon pomiarowy oraz
geometria utozenia odbiornikéw skut-
kowaty pojawianiem sie znaczacych
roznic w liczbie sledzonych satelitow.
Wptywato to na obliczane wartosci
parametrow doktadnosciowych w po-
staci wspotczynnikéw DOP (Dilution of
Precision). Wspotczynniki geometrycz-
ne DOP okredlajg ukifad przestrzen-
ny, jaki tworzy odbiornik GNSS oraz
satelity, z ktérych odbiornik odebrat
sygnat. Na podstawie wyznaczonych
odlegtosci do satelitéw oraz znanych
wspotrzednych  satelitow  mozZliwe
jest wyznaczenie pozycji odbiornika.
Zadanie to jest klasycznym wcieciem
przestrzennym wstecz, stosowanym
powszechnie w obliczeniach geode-
zyjnych. Po uwzglednieniu przejscia z
uktadu geocentrycznego do topocen-
trycznego, z przekatnej macierzy wa-
riancyjno-kowariancyjnej  obliczane
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13. Wizualizacja pomierzonego fragmentu drég
tramwajowych w rejonie dzielnicy Brzezno
w Gdarisku

Tab. 2. Uzyskane wartosci PDOP oraz widoczna liczba satelitow

GPS
Odbiornik 1 2 3 4 5
Srednie PDOP 24125 337 239 236
Minimalne PDOP 19 19 19 19 19

Srednia liczba

satelitow 6 6 ! !

53 wartosci wspoétczynnikéw geome-
trycznych zwiazanych ze wspotrzed-
nymi horyzontalnymi HDOP (Horizon-
tal Dilution of Precision), wspotrzedng
wysokosciowa VDOP (Vertical Dilution
of Precision) oraz btedem zegara od-
biornika TDOP (Time Dilution of Pre-
cision). Z tych trzech otrzymanych
wspotczynnikdw wyznaczane sg dwa
wspotczynniki - podstawowe:  prze-
strzenny PDOP (Position Dilution of
Precision) oraz geometryczny GDOP
(Geometric Dilution of Precision).
Wartosci wspotczynnikdw geome-
trycznych HDOP oraz PDOP sa zwigza-
ne z wartoscig btedu wyznaczenia po-
zycji przez odbiornik. Zaleznos¢ btedu
oraz wspoétczynnika geometrycznego
jest wprost proporcjonalna. Z kolei
wartos¢ wspdtczynnika geometrycz-
nego, w sensie geometrii przestrzen-
nej, zwigzana jest z objetoscig bryty
tworzonej w epoce pomiarowej przez
satelity oraz odbiornik. Wartos¢ wspot-
czynnika geometrycznego PDOP jest
tym mniejsza im wieksza jest objetos¢
przedmiotowej bryty. Rownomierny
rozktad satelitbw na hemisferze nie-
bieskiej sprzyja uzyskiwaniu korzyst-
niejszych wartosci  wspotczynnikdw
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geometrycznych, a w konsekwencji
obnizeniu wartosci btedu pozycjono-
wania przez odbiornik. W tabeli 2 po-
kazano zmiane wartosci wspotczyn-
nika PDOP oraz $redniej widocznej
liczby satelitow przy wykorzystaniu
systemu GPS oraz pofgczenia syste-
mow GPS i Glonass dla wybranej plat-
formy pomiarowej. Miara ta nie jest
jednoznaczna, jednak przyjmuje sie,
7e wartosci wspotczynnikow PDOP na
poziomie 2+5 sg wartosciami wskazu-
jacymi wysoka jakos¢ pozycjonowa-
nia GNSS (poziom idealny PDOP = 1).
Jak wynika z tabeli 2, z punktu widze-
nia doktadnosci uzyskane wartosci
PDOP rzedu 2,38 dla konfiguracji GPS/
GLONASS wskazujg na dobre warunki
pomiarowe oraz mozliwos¢ wykorzy-
stania uzyskanych wynikéw do pozy-
cjonowania osi toru.

Wyznaczone  wspétrzedne  osi
toru umozliwiajg przedstawienie wi-
zualizacji mierzonej trasy na siatce
wspotrzednych uktadu PL-2000. Na
rysunku 13 pokazano pozycje osi toru
tramwajowego zarejestrowane przez
wszystkie odbiorniki w czasie 6 prze-
jazdéw wzdtuz petli ulicznej Brzezno.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze w rzeczy-
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14. Wizualizacja pomierzonego rozjazdu na petli tramwajowej Brzezno Plaza (w powiekszeniu)
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15. Zestawienie prostych najmniejszych kwadratéw wyznaczonych na podstawie wielokrotnego
przejazdu zestawu pomiarowego po tym samym odcinku mierzonej trasy
(w skali skazonej). Kolory: antena 1 — czarny, 2 — niebieski, 3 - zielony, 4 morski,
5—czerwony, 6 — fioletowy, 7 — zotty, 8 — ciemny zielony,
9-brgzowy, 10— rézowy

wistosci wystepujg tutaj 3 trajektorie
przemieszczajacych sie anten, ktore
odpowiadajg lokalizacji tych anten na
wozkach. Jedng trajektorie (Srodkowa)
wyznaczajg 2 anteny na czopach skre-
tu, druga 4 anteny z lewej strony po-
ciggu pomiarowego, a trzecig 4 ante-
ny z prawej strony pociggu. Poniewaz
odlegtosci pomiedzy tymi trajektoria-
mi sg stosunkowo niewielkie, zasto-
sowana skala rysunku nie pozwala
na ujawnienie wystepujacych roznic.
Réznice te mozna zaobserwowac po-
wiekszajac konfiguracje przestrzenng
odbiornikéw w wybranych rejonach
trasy. Rysunek 14 przedstawia sytuacje
pomiarowa w rejonie rozjazdu na petli
tramwajowej Brzezno Plaza.

Dzieki wielokrotnym przejazdom
tego samego odcinka (w réznych
warunkach pomiarowych) stata sie
mozliwa analiza powtarzalnosci od-
twarzania odcinkéw prostych trasy.
Rejestrowane przez dziesie¢ odbior-
nikéw pozycje potraktowano jako
pomiary niezalezne, ktére na podsta-
wie znanej konfiguracji anten spro-
wadzono do jednej, wspdlnej osi toru
(poprzez odpowiednie zrzutowanie).
W wyniku takiej operacji dla kazdego
odcinka prostego uzyskano 60 zesta-
wow wspotrzednych, wyznaczajac od-
powiednie proste najmniejszych kwa-
dratéw. Na rysunku 15 przedstawiono
wynik stosownej analizy w postaci wy-
kresdw prostych najmniejszych kwa-
dratéw, przeprowadzonej dla  wy-
branego odcinka linii. Analogiczne
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wykresy sporzgdzone dla pozostatych
odcinkéw dajg podobny obraz sytu-
acji. Wynika z nich, ze odtworzenie osi
toru w korzystnych warunkach prowa-
dzenia pomiaréw GNSS (dla PDOP <2)
charakteryzowato sie niepewnoscig na
poziomie + 1 cm, co $wiadczy o wyso-
kiej jakosci wykonanych pomiardw.

Podsumowanie

W artykule przedstawiono przyktad
zastosowania metody Mobilnych Po-
miaréw Satelitarnych do wyznaczania
potozenia osi toru tramwajowego w
globalnym uktadzie odniesien prze-
strzennych. Trwajace od ponad deka-
dy prace nad rozwojem tej metody
sktonity autoréw do przeprowadzenia
badarh umozZliwiajagcych ocene po-
wtarzalnosci uzyskiwanych wynikow
w  okreslonych warunkach prowa-
dzenia pomiaru. Uktad dziesieciu od-
biornikéw GNSS, zamontowanych na
planie kwadratu (na dwoch wozkach
tramwajowych), miat umozliwi¢ zwe-
ryfikowanie niepewnosci pomiarowej
poszczegdlnych wspdtrzednych, a w
konsekwencji réwniez odtwarzanego
uktadu geometrycznego.

Wybrany poligon pomiarowy oraz
geometria ustawienia odbiornikow
satelitarnych skutkowaty pojawianiem
sie znaczacych roznic w liczbie sledzo-
nych satelitow. Wptywato to na obli-
Czane wartosci parametrow dokfadno-
sciowych w postaci wspotczynnikow
DOP. Z punktu widzenia doktadnosci

uzyskane wartosci  wspodtczynnika
przestrzennego PDOP rzedu 2,38 dla
konfiguracji GPS/GLONASS  wskazu-
ja na dobre warunki pomiarowe oraz
mozliwos¢ wykorzystania uzyskanych
wynikéw do pozycjonowania osi toru.
Dzieki wielokrotnym przejazdom tego
samego odcinka (w réznych warun-
kach pomiarowych) stata sie mozliwa
analiza powtarzalnosci odtwarzania
odcinkéw prostych trasy. Dla kazdego
odcinka prostego uzyskano 60 zesta-
wow wspodtrzednych, wyznaczajac od-
powiednie proste najmniejszych kwa-
dratéw. Na tej podstawie stwierdzono,
ze odtworzenie osi toru w korzystnych
warunkach prowadzenia pomiardw
GNSS (dla PDOP <2) charakteryzowato
sie niepewnoscig na poziomie £ 1 cm,
co rowniez $wiadczy o wysokiej jako-
$ci wykonanych pomiaréw.

Dodatkowo, w prezentowanej kam-
panii pomiarowej testowano wykorzy-
stanie pomiaréw inklinometrycznych
i akcelerometrycznych, umozZliwia-
jacych ocene dynamiczng systemu
pomiarowego przy réznych predko-
$ciach jazdy tramwaju.
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Streszczenie: Artykut poswiecony jest jednemu z gtownych elementow technologii PLATFORM INFORMATYCZNYCH, czyli PROFILOWANIU
WIRTUALNEMU infrastruktury podziemnej. Wprowadzenie na szerokga skale tej technologii moze bardzo powaznie zmienic¢ sposéb realizadji
proceséw inwestycyjnych i administracyjnych. W niniejszej czesci zaprezentowano informacje o technologii PROFILOWANIA POWIERZCH-
NIOWEGO INFRASTRUKTURY PODZIEMNEJ z wykorzystaniem VIRTUAL REALITY 3D. Ta technologia jest niezwykle uzyteczna do interaktyw-
nego wspomagania proceséow inwestycyjnych. Moze by¢ przydatna do efektywnych prac inzynierskich powiazanych z interaktywna zdalng
wizualizacjg w trybie rzeczywistym.

Stowa kluczowe: Platforma informatyczna;, Profilowanie wirtualne;infrastruktura podziemna

Abstract: The article is devoted to one of main elements of the technology of IT PLATFORMS, i.e. VIRTUAL PROFILING of the underground
infrastructure. Implementing of this technology to the wide scale can very much change investment and administrative processes. This sec-
tion presents information on the technology of SURFACE UNDERGROUND INFRASTRUCTURE using VIRTUAL REALITY 3D. This technology is
extremely useful for interactive support of investment processes. It can be useful for effective engineering work associated with interactive
remote visualization in real mode.

Keywords: IT platform; Virtual profiling; Underground infrastructure

Technologia PLATFORM  INFORMA-
TYCZNYCH jest jedng z najnowo-
czedniejszych i jedng z najbardziej
rozwojowych technologii, ktére w naj-
blizszych latach moga mie¢ ogromny
wptyw na informatyzacje i robotyzacje
procesow inwestycyjnych a takze na
rozwéj zdalnego zarzadzania pracami
inwestycyjnymi.

W najblizszych latach mogga nasta-
pi¢ bardzo powazne zmiany w realiza- }
Cji procesow inwestycyjnych i roboty - . A
\/\/ykonujqce prace budowlane i drony ADVANCED IT SOLUTION WHICH CAN CHANGE THE WORLD
petnigce role inspektoréw nadzoru AND MAKES IT BETTER
budowlanego nie bedg niczym unika-
towym. Opracowywane obecnie tech-
nologie informatyczne pozwolg na
bardzo wysoka automatyzacje prac in-

IT PLATFORMS

1. Prezentacja platformy informatycznej

westycyjnych a roboty przejma najbar-
dziej ucigzliwe i najniebezpieczniejsze
prace, ktére obecnie wykonuja ludzie
réznych specjalnosci.

Oczywiscie aby roboty i potobroty
budowlane mogty wykonywa¢ prace
doktadnie, szybko i bezkolizyjnie, po-
trzebna jest doskonata inwentaryzacja
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terenu inwestycyjnego i synchroniza-
cja prac inwestycyjnych. Czasem nale-
7y jeszcze dodac koordynacje rucho-
wa, tak jak sie to dzieje na przykfad na
czynnych szlakach kolejowych.
Zacznijmy na razie od dnia dzisiej-
szego i od aktualnych realiéw inwesty-
cyjnych. Zanim zatrudnimy do pracy
roboty i pétobroty, musimy sie nauczy¢

jak dokfadnie i szybko inwentaryzowac
tereny inwestycyjne a nastepnie jak
zebrane dane, zwizualizowane w tech-
nologii Virtual Reality 3D wykorzystac
do organizacji i kierowania pracami
budowlanymi.

W czesci | niniejszego artykutu
zostafa przedstawiona ogdlna idea
wykorzystania PLATFORM INFORMA-

11
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2. Slajd prezentacji przedstawiajqcej wirtualng technologie modelowania infrastruktury podziemnej
zmenu operacyjnym PLATFORMY INFORMATYCZNEJ

TYCZNYCH i funkcji PROFILOWANIA

POWIERZCHNIOWEGO  INFRASTRUK-
TURY PODZIEMNEJ w wizualizacji Vir-
tual Reality 3D. Czas na poszerzenie
wiedzy na ten temat i przedstawienie
przykfadéw zastosowania tej techno-
logii w praktyce.

PROFILOWANIE POWIERZCHNIOWE
INFRASTRUKTURY PODZIEMNEJ najle-
piej wykonac¢ dla modeli wirtualnych
terenow inwestycyjnych, juz w fazie
inwentaryzacji, w celu uaktualnienia
map do celéw projektowych. Obecnie
geodedi, projektanci i kadra zarzadza-
jaca inwestycjami pracuje na ptaskich
mapach wektorowych, ktére przed
aktualizacje zawierajg nawet 20-30%
niezgodnosci ze stanem faktycznym.
Jest wiele przyczyn tego stanu rzeczy
jednam w tym artykule zajmiemy sie
zagadnieniami dotyczacymi technolo-
gii bardzo dokfadnej i szybkiej aktuali-
zacji informacji o stanie infrastruktury
podziemnej oraz o sprawnym i efek-
tywnym wykorzystaniu tych danych
w procesie projektowym i inwestycyj-
nym a nastepnie w diugoletnim pro-
cesie administracyjnym.

Aby wykonac aktualizacje map za-
sadniczych w technologii wizualizacji
3D nalezy wszystkie prace aktualiza-
cyjne tez wykonywac¢ w technologii
3D. Nie jest to absolutnie dziatanie
niepotrzebne i zbyt kosztowne. Bar-
dzo czesto jest ono znacznie tansze niz
aktualnie stosowane metody zapisu
i przechowywania informacji o infra-
strukturze podziemnej, obrazowane w
uktadzie 2D.

Biorac pod uwage dodatkowo pod
uwage, tendencje w rozwoju infor-
matyki dla procesow inwestycyjnych,
ktéra zmierza nieuchronnie w kierun-

ku obrazowania 3D, nalezy juz dzis
uczy¢ sie tych technologii i nabierac¢
biegfosci w postugiwaniu sie nimi. Do
czasu gdy standard wizualizacji 3D nie
bedzie jeszcze ogdlnie przyjetym urze-
dowo standardem wymiany informadji
geodezyjnych i budowlanych, nalezy
juz teraz podejmowac prace nad na-
uka i wdrazeniem technologii z wizu-
alizacjami 3D oraz Virtual Reality 3D.
Uzyskane tg technologig dane zawsze
mozna przenies¢ do systemdw wizu-
alizacji 2D ale dziatanie w odwrotnym
kierunku jest zacznie trudniejsze. Naj-
wazniejsza jest edukacja.

Przeprowadzone przez autoréw
niniejszego artykutu analizy rynkowe
wykazaty, ze barierg w nauce pracy w
srodowisku Virtual Reality 3D nie jest
brak technologii czy brak dostepu do
odpowiednich programow, kompute-
row czy urzadzen wspotpracujacych.
Gfowng barierg jest ludzka mentalnos¢
i sita przyzwyczajenia do tak zwanych
,starych metod”. Skutkiem tego opor-
tunizmu jest powazne spowolnienie
procesow implementacji nowocze-
snych technologii informatycznych do
realizacji proceséw inwestycyjnych i
administracyjnych. Niestety ,czynnik
ludzki” jest jedng z najpowazniejszych
barier rozwojowych w dziedzinie infor-
matyzacji dziatan inwestycyjnych.

Dlatego tak wielki nacisk nalezy po-
tozy¢ na procesy informacyjne oraz
szkolenia kadry inzynierskiej i technicz-
nej, ktéra musi nauczyc¢ sie samoistnie
generowac zainteresowanie nowocze-
snymi technologiami takimi jak Virtual
Reality 3D.

Wrécmy teraz do technologii PRO-
FILOWANIA  WIRTUALNEGO  INFRA-
STRUKTURY PODZIEMNEJ. Bardzo dy-
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namiczny rozwoj w ostatnich latach
technologii pozycjonowania GPS, sieci
telefonii komorkowej oraz technologii
wirtualnej i poszerzonej rzeczywistosci
stworzyty baze do rozwoju technologii
wspierajgcych procesy inwestycyjne o
bardzo wysokim stopniu dokfadnosci i
bardzo krotkim czasie dostepu do da-
nych pomiarowych.

Tak duza precyzja i szybkosc przetwa-
rzania danych umozliwia obecnie w
Czasie rzeczywistym generowanie ob-
razéw wirtualnych natozonych na ob-
razy rzeczywiste w formie ,pasywnej”i
Jnteraktywnej” Nakfadanie ,pasywne”
polega na prostym natozeniu obrazu
wirtualnego na obraz rzeczywisty a na-
ktadanie ,interaktywne” to taczenie ob-
razu rzeczywistego z interaktywnym
czyli zmiennym obrazem wirtualnym,
parametryzowanym w czasie rzeczy-
wistym.

Technologia PROFILOWANIA WIR-
TUALNAEGO opisywana w tym ar-
tykule korzysta wiasnie z metody
Jnteraktywnej’, gdyz do obrazu rze-
Czywistego terenu inwestycyjnego,
widzianego przez specjalne gogle
lub okulary, mozliwe jest dodawanie
obrazu wirtualnego PROFILI instalacji
podziemnych i wykonywanie roznych
funkdji interaktywnych w wizualizacji
3D lub Virtual Reality 3D.

Na przyktad osoba poruszajaca sie
po terenie inwestycyjnym moze po-
rusza¢ PROFILAMI instalacji podziem-
nych w gore i w dot, co pozwala na
ciagte (w czasie rzeczywistym) dopa-
sowywanie profilu danej instalacji lub
wszystkich instalacji jednoczesnie, do
ksztattu powierzchni terenu. Dzieki
tej interakcji przez okulary wirtualne
widac caty czas przebieg danej insta-
lacji podziemnej, mimo znieksztatcen
tych przebiegow, ktére powstaja na
wzniesieniach i obnizeniach terenu
inwestycyjnego. Jest to bardzo wazna
funkcja utatwiajgca lokalizacje miejsc
rozpoczecia prac ziemnych. Nieza-
leznie od pochylenia terenu obraz
wirtualny PROFILI instalacji podziem-
nych jest wyswietlany na powierzchni
gruntu co bardzo utatwia poprawne
rozmieszczenie maszyn i kontrole ich
pracy, zwtaszcza w miejscach, gdzie
przebiegajg one w nieduzej odlegtosci
lub krzyzujg sie.

Profilowanie wirtualne w modelach
3D pozwala tez na bardzo precyzyj-
ne okreslanie na jakich gtebokosciach
przebiegajg podziemne rury i kable i
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3. Zizut ekranowy obszaru inwestycyjnego z infrastrukturq szynowq, z wizu-
alizacjg 3D PROFILI WIRTAULNYCH instalacji podziemnych

jak sie krzyzuja, czyli jaki jest dystans
pionowy pomiedzy krzyzujgcymi sie
instalacjami.

PrzejdZzmy teraz do juz bardziej
zaawansowanych ,naktadek” interak-
tywnych na obraz rzeczywisty. Taka
nakfadka moze by¢ MARGINES PRO-
FILU INSTALACJI PODZIEMNYCH, kto-
ry okresla pas po obu stronach od
osi PROFILU (czyli od osi profilowanej
instalacji podziemnej) w ktérej moga
by¢ wykonywane prace ziemne, tak
aby nie spowodowac negatywnych
skutkéw dla instalacji i obiektow sa-
siadujacych z profilowang instalacjg
podziemna. Margines moze miec tez
ksztatt walca wokot osi danej instalacji.

MARGINES PROFILU moze byc¢ nie
tylko wykorzystywany do wyswietla-
nia na szkfach okularéw wirtualnych
ale moze tez by¢ INFORMACJA PRZE-
SZTRENNA przesytang do maszyn
budowlanych, wykonujacych prace
ziemne. W takiej sytuacji MARGINES
PROFILU staje sie jednoczesnie: ,roz-
kazem informatycznym” sterujgcym
autonomicznymi maszynami budow-
lanymi oraz ,informacja kontrolng” wy-
swietlang na okularach osoby wykonu-
jacej lub nadzorujacej prace ziemne.

MARGINES PROFILU moze zostac
dowolnie  zaprogramowany, oczy-
wiscie zgodnie z wiasciwosciami fi-
zycznymi gruntu w ktérym nastepuje
profilowania. Na przyktad w gruncie
sypkim bedzie mozliwe co najwyzej
ustawienie marginesu w formie pio-
nowych scian wykopu. W gruncie ska-
listym o odpowiedniej spojnosci MAR-
GINES PROFILU nie musi mie¢ scian
pionowych. Dane o rodzaju gruntu
inwestycyjnego nalezy wprowadzi¢ w
poczatkowym etapie tworzenia mo-
delu 3D terenu inwestycyjnego, przed
programowaniem ruchu maszyn bu-
dowlanych.

W celu synchronizacji dystrybucji
obrazu Virtual Reality 3D oraz ,roz-
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4. Zrzut ekranowy z PLATFORMY INFORMATYCZNEJ profilu podziemnej

instalacji gazowej z marginesem bezpieczeristwa (kolor zétty z przezZro-
czystosciq 50%). Kolor niebieski oznacza instalacje wody zimnej, kolor
czarny oznacza kanalizacje burzowq a kolor czerwony oznacza instalacje

kazow informatycznych” dla maszyn
budowlanych konieczne jest uzycie
PLATFORM INFORMATYCZNYCH z od-
powiednim oprogramowaniem.

A dlaczego dziatania te powinny integro-
wac PLATFORMY INFORMATYCZNE?

Dlatego 7e PLATFORMY INFORMA-
TYCZNE posiadajg takg zdolnosc i
mogqa ponadto transmitowac na do-
wolna odlegfos¢, obraz Virtual Reality
3D lub obraz 2D (na ekran monito-
ra) prezentujacy caty przebieg prac
ziemnych. Jest to nieoceniona funkcja
znacznie podnoszaca bezpieczenstwo
prac ziemnych, gdyz PLATFORMY IN-
FORMATYCZNE pozwalajg na kontro-
lowanie tych prac przez inspektoréw
nadzoru, specjalistow branzowych,
konsultantéw lub inzynieréw kontrak-
tu, z roznych miejsc. Osoby te moga
kontrolowa¢  wykonywane  prace
osobno lub razem, w jednym momen-
Cie i zréznych miejsc na $wiecie.

Takie mozliwosci informatyczne i tech-
niczne nadajg zupetnie nowy sens
pojeciu ,PRACA W DOMU". Technolo-
gia PLATFORM INFORMATYCZNYCH
umozliwia zatem planowanie, pro-
jektowanie i realizacje prac inwesty-
cyjnych z miejsc odlegtych od placu
budowy, a prace te mogg by¢ wyko-
nywane ,on-line” przez zespoty najlep-
szych specjalistéw, ktorych wybierze
inwestor. Specjalisci mogag nawet ni-
gdy sie nie spotka¢, jednak pomimo
braku fizycznego kontaktu miedzy
sobg oraz nieobecnosci fizycznej na
placu budowy, mozliwe jest doskonate
organizowanie procesow inwestycyj-
nych.

elektrycznq

Tak prawdopodobnie bedzie wygla-
data przysztos¢ procesow inwestycyj-
nych i administracyjnych.

Podsumowanie

Technologia PROFILOWANIA  INFRA-
STRUKTURY PODZIEMNEJ w oparciu
o PLATFORMY WIRTUALNE jest nie-
zwykle uzyteczng technologig infor-
matyczng stuzaca do interaktywnego
wspomagania procesow inwestycyj-
nych, z wizualizacja w systemie Virtu-
al Reality 3D. Rozw¢j informatyczny i
technologiczny coraz bardziej zblizaja
nas do momentu, w ktérym procesy
inwestycyjne bedga realizowane przez
autonomiczne  roboty, sterowane
przez systemy informatyczne o funk-
cjonalnosci zblizonej do PLATFORM
INFORMATYCZNYCH.  Inzynierowie i
pracownicy budowlani beda wykony-
wali swe zadania zdalnie, na ekranach
komputeréw lub w goglach wirtual-
nych, ,pracujac” setki kilometrow od
miejsc inwestycji. Na placach buddéw
nie bedzie juz barakow mieszkalnych,
nie bedzie ludzi w kaskach poruszaja-
cych sie miedzy maszynami budowla-
nymi a inzynierowie i pracownicy bu-
dowlani beda pracowali przy biurkach
z panoramicznymi ekranami kompute-
row lub beda poruszac sie w pomiesz-
czeniach z kamerami rejestrujgcymi
ruch wirtualny... ale czy w wirtualnym
Swiecie dalej bedziemy ich nazywac
,pracownikami budowlanymi”...?

Wszystkie wizualizacje PLATFORM INFOR-
MATYCZNYCH sq objete prawami autor-
skimi. <

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Technologie informatyczne




Nabycie i rejestracja samochodu
zabytkowego w polskim systemie prawnym

Purchase and registration of a vintage car in the Polish legal system
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Streszczenie: Artykut naukowy poswiecony jest tematyce pojazddw zabytkowych w polskim systemie prawnym. W pracy zaakcentowano
brak precyzyjnej definicji pojazdu zabytkowego, w ktérejkolwiek z ustaw. Ponadto zwrécono uwage takze na sposoby nabycia takiego po-
jazdu, przywileje jego posiadania oraz wigzace sie z tym wady. W drugiej czesci artykutu opisana zostata sama procedura rejestracji pojazdu
zabytkowego. W praktyce jest to proces odmienny, niz w przypadku innych samochodéw. W Polsce w gtéwnej mierze jest kojarzony jako
kosztowny, czasochtonny i skomplikowany, przez co w wielu przypadkach jest skutecznie zniechecajacy dla wiascicieli pojazddw kwalifiku-
jacych sie jako zabytkowe.

Stowa kluczowe: Pojazd Zabytkowy, Zabytek; Rejestracja

Abstract: The scientific article is about vintage vehicles in the Polish legal system. The article mainly shows the lack of a precise definition
of a historic vehicle in any of the legal acts. Moreover it shows how to buy such a vehicle, the advantages and disadvantages of owning it.

The second part of the article only describes the procedure for registering a historic vehicle. In practice, this is a different process than for
other cars. In Poland, it is recognized as expensive, time-consuming and complicated, which in many cases is effective as a warning to

owners of vehicles qualifying as historic.

Keywords: Vintage Car, Historic Vehicle; Registration

Wstep

Od kilku lat w Polsce stale powieksza
sie zainteresowanie wiekowymi samo-
chodami. Rosnie grono oséb interesu-
jacych sie zarébwno ,oldtimerami’, jak
i, youngtimerami” (,Oldtimer” — prze-
waznie sg to pojazdy majgce powyzej
50 lat. ,,Youngtimer” — pojazdy produ-
kowane w drugiej potowie XX wieku)
[1]. Jest to $cisle zwigzane z pogtebia-
niem kultury spoteczenstwa poprzez
dazenie do zachowania i utrzyma-
nia pamigtek z przesztosci. Nabycie
samochodu zabytkowego pozwala
nabywcy wejs¢ w szeregi elitarnego
grona  uzytkownikdw  historycznej
motoryzacji, korzystajacych zatem z
dawnej techniki i cenigcych stylisty-
ke poprzednich epok. Coraz czesciej
auta kupowane sg dla przyjemnosdi,
w celu realizowania wtasnego hob-
by. Whasciciel dysponujac na co dzien
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autem nowoczesnym do przejazdow
z punktu ,A" do punktu ,B" nabywa
drugie auto - zabytkowe do okazjo-
nalnych, weekendowych przejazdzek
oraz uczestnictwa w rajdach lub zlo-
tach tego typu pojazdow.

Oprocz czerpania korzysci z ich
uzytkowania, wielu wtascicieli widzi
w nich dobrg lokate kapitatu. Z racji
na fakt, iz samochoddw takich juz nie
przybedzie, ceny ich stale rosng po-
wodujac, Ze jest to alternatywna for-
ma inwestycji. Odnotowuje sie ciggty
wzrost zainteresowania markami hi-
storycznymi oraz klasycznymi. Niekto-
re za$ sg jeszcze niedowartosciowane,
lecz prognozujg zyski w granicach
30 - 40 % rocznie [2]. Podmiot Histo-
ric Automobile Group International
zajmujacy sie m.in. badaniem zmian
cen aut klasycznych, ocenia wzrost ich
zainteresowania 0 6.5 % w skali roku
[3]. Po polskich drogach wciaz porusza
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sie wiele starszych pojazdow. Obec-
nie mozliwosci polskiego rynku mo-
toryzacyjnego oraz aktualne prawo,
sprzyjaja w nabywaniu samochodow
kwalifikujacych sie do rejestracji jako
zabytkowe. Wystarczy wspomnie¢ w
tym momencie popularne auta z po-
czatku lat 90 — tych XX wieku takie jak:
Audi 80, BMW serii 3 lub 5, Fiat 126p,
Polonez, Opel Kadett, Toyota Corolla
czy Volkswagen Golf. Auta te czesto
pochodzace z polskich salondow lub
sprowadzone z zagranicy, z roku na
rok zastepowane s CcO raz nowszymi
modelami, wypierajac tym samym
starsze generacje z powszechnego
uzytku.

Celem niniejszego artykutu jest
analiza obecnego stanu prawnego
zwigzanego z przyporzadkowaniem
pojazdéw jako pojazdy zabytkowe
oraz zwigzane z tym przywileje, jak i
ograniczenia.
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Prawo w transporcie

W pierwszej czesci artykutu definiu-
je sie pojecie pojazdu zabytkowego,
ktére nie jest do konca precyzyjne i
budzi wiele watpliwosci, tak samo jak
cechy kwalifikujace pojazd jako zabyt-
kowy. Ponadto wskazano na jeden ze
sposobdéw ponownej rejestracji sa-
mochodu wyrejestrowanego, a takze
przywilej w postaci ubezpieczenia
krotkoterminowego. Autor przyblizyt
rowniez niedostatecznie wyjasniong
przez ustawodawce kwestie wykony-
wania dziatalnosci zarobkowej przy
uzyciu pojazdu zabytkowego oraz
ograniczenie prawa podmiotowego
wiasciciela przy sprzedazy pojazdu za
granice.

W drugiej czesci artykutu zostaty za-
prezentowane niezbedne dokumenty
przy rejestracji pojazdu wiekowego. W
gtéwnej mierze w czesci tej autor sku-
pit sie na kompleksowym wyjasnieniu
procedury uzyskania statusu pojazdu
zabytkowego.

Problematyka niniejszego artykutu
jest rozproszona po réznych aktach
prawnych, takich jak: Ustawa prawo
o ruchu drogowym z dnia 20 czerwca
1997 r,, Ustawa o ochronie zabytkow
i opiece nad zabytkami z dnia 23 lip-
ca 2003 r, Ustawa o ubezpieczeniach
obowigzkowych, Ubezpieczeniowym
Funduszu Gwarancyjnym i Polskim
Biurze Ubezpieczycieli Komunika-

cyjnych z dnia 22 maja 2003 r,, Usta-
wa o transporcie drogowym z dnia 6
wrzesnia 2001 r, ustawa o recyklingu
pojazdow wycofanych z eksploatadji
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z dnia 20 stycznia 2005 r. Z regulacji
miedzynarodowych natomiast istotng
role odgrywa tzw. Karta Turynska do-
starczajaca informadcji o uzytkowaniu,
utrzymaniu i restauracji takich pojaz-
dow. Warto podkreslic, ze wiele prze-
stanek odnoszacych sie do rejestracji
pojazdu zabytkowego w polskim sys-
temie prawnym ma charakter uzna-
niowy, a decyzje w sprawach tych sg
podejmowane w warunkach duzego
luzu administracyjnego poprzez za-
stosowanie pojec nieostrych.

Metody nabycia pojazdu
zabytkowego

Polski rynek samochodow zabytko-
wych w ostatnich latach przezywa
znaczny wzrost zainteresowania. Przy-
bywa pasjonatéow oraz mitosnikow
starej motoryzadcji, ktérzy jednoczg sie
w kluby i stowarzyszenia. Tak duze za-
interesowanie zwieksza popyt, ktory
podnosi ceny, co w rezultacie sprawia,
iz powstajg komisy lub firmy specja-
lizujgce sie w sprzedazy aut zabytko-
wych [4].

Z racji na niestabnaca popularnosc
pojazddéw zabytkowych, obecny rynek
motoryzacyjny oferuje duzg rozno-
rodnos¢ modeli, w réoznym przedziale
cenowym bez wyraznego wskazania
jej gornej granicy. Potencjalny na-
bywca poszukujac ,youngtimera” lub
,oldtimera” powinien uwarunkowac
swoj wybdr m.in. poprzez okreslenie
przedziatu wiekowego pojazdu, jego

stanu technicznego, wersji nadwozia,
a przede wszystkim gornej granicy
ceny, jaka jest w stanie zaptaci¢, by
stac sie jego wiascicielem.

Poszukiwania samochodu zabytko-
wego mozna zacza¢ od zasobdw in-
ternetowych. Znane portale aukcyjne
jak np. www.allegro.pl maja w swojej
ofercie oprécz samochodédw osobo-
wych, dostawczych, ciezarowych i
autobuséw, takze samochody zabyt-
kowe. Ogtoszenia mozna znalez¢ row-
niez na forach internetowych zrzesza-
jacych wielbicieli dawnej motoryzacji.
Ponadto wystepujg réwniez strony in-
ternetowe specjalizujgce sie w sprze-
dazy przedmiotdw wyfacznie o tema-
tyce zabytkowej np. www.alleretro.pl,
a takze takie ktore sg ukierunkowane
jedynie na sprzedaz pojazdow zabyt-
kowych. Mozna znaleZ¢ na nich oferty
,youngtimeréw" oraz ,oldtimeréw”. Sg
to strony takie jak: http//www.giel-
daklasykow.pl/,  http.//youngtimer-
market.com/ oraz http://prlauto.pl/,
ktore oferujg szeroki zakres modeli z
dokfadnym opisem i relacjg zdjecio-
wa. Niekiedy, jednak warto réwniez
sledzi¢ normalne ogtoszenia, bowiem
nie wszyscy sprzedajacy zaliczajg swo-
je auta jako , klasyka"

Oferty sprzedazowe aut klasycz-
nych mozna réwniez znalez¢ w spe-
cjalnej prasie motoryzacyjnej. Na sto-
iskach prasowych wsréd czasopism
oferujgcych przeglad ogtoszen o tym
charakterze znajduja sie m. in. takie
tytuty jak: Automobilista i Classicau-
to. Tego typu prasa, oprocz artykutow
zawierajacych testy, porady i opisy
konkretnych modeli, ma rowniez spe-
Cjalne dziaty ogtoszeniowe, na ktérych
to oferty sprzedazy czesci, wykony-
wanie ustug renowacji oraz ustug rze-
czoznawczych zamieszczajg zarébwno
osoby prywatne, jak i przedsiebiorcy.

Innym czesto  wykorzystywanym
sposobem  zakupu klasyka” jest
uczestnictwo w réznego rodzaju
spotkaniach, zlotach, rajdach lub wy-
stawach pojazdéw zabytkowych. W
trakcie takich wydarzen istnieje moz-
liwos¢ obejrzenia danego modelu, a
niekiedy przeprowadzenie osobistej
rozmowy z wiascicielem, czego rezul-
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tatem moze by¢ dokonanie transakcji
(fot. 1).

Rownie dobrym miejscem na zakup
auta zabytkowego w stanie surowym,
badZ odrestaurowanym, a takze po-
trzebnych czesci sg gietdy handlowo
- wystawiennicze odwiedzane przez
kolekcjonerow lub hobbystéw zabyt-
kéw. W Polsce najpopularniejsza giet-
da tego typu organizowang od 1992
r. w todzi jest Moto Weteran Bazar.
Odbywajace sie cyklicznie spotkania
(4 razy w roku) gromadzg zaintereso-
wanych, bowiem podczas ich trwania
tatwo mozna uzyskac cenne informa-
Cje i porady, a takze kupi¢, sprzedac
lub zamienic¢ wszystko, co zwigzane z
tematykga zabytkowa [5].

WcigZz najmniej wykorzystywanym
sposobem nabycia samochodu kla-
sycznego jest jego zakup poprzez
dom aukcyjny. Obecnie jedynym tego
typu przedsiebiorstwem handlowym
w Polsce jest Ardor Auctions (w Polsce
jest to wcigz mato popularny sposéb
zakupu auta zabytkowego, skierowa-
ny w gtéwnej mierze dla zamoznych
klientéw. na zachodzie od wielu lat
licytacje w domach aukcyjnych gro-
madza sporo zainteresowanych oraz
sq wyznacznikiem luksusu i prestizu.
Wiecej na temat tego domu aukcyjne-
go mozna znalez¢ na stronie interne-
towej: https://www.ardorauctions.pl/)
[6].

Miejscem gdzie mozna zrealizowac
zakup sg réwniez komisy i salony sa-
mochodowe sprzedajace samochody
zabytkowe. W ich ofercie zazwyczaj
znajdujg sie auta pochodzace z im-
portu, poddane juz kompleksowej re-
nowacji, dzieki ktérej ich stan jest per-
fekcyjny. Oferta ta w znacznej mierze
kierowana jest do oséb majetnych [7].
Mozna réwniez rozwazy¢ zakup po-
jazdu zabytkowego za granica. Za-
graniczny rynek motoryzacyjny moze
mie¢ w swoich zasobach nie tylko
rzadkie modele, nieosiggalne na tere-
nie Polski, ale rowniez te bardzo po-
pularne w lepszym stanie wizualnym
i technicznym. Pomoc w znalezieniu
takich ofert, jak i zakupie oraz sprowa-
dzeniu auta do Polski $wiadcza rézne
firmy np . Auto - Camp.pl, Autodal Im-

port czy fabrykaklasykow.eu.

Konkludujac, przestanki ktore znane
sg przy zakupie tradycyjnego samo-
chodu nie majg przetozenia na wa-
runki wystepujace przy zakupie samo-
chodu zabytkowego. Czestg praktyka
podczas przegladania ofert samocho-
dow wspodtczesnych jest branie pod
uwage przede wszystkim przebiegu
pojazdu — im nizszy tym lepiej. Przy
samochodach zabytkowych jest to
drugorzedna sprawa, biorac pod uwa-
ge unikatowos¢ danego modelu oraz
zwigzane z tym mozliwosci zaopa-
trzenia w czesci prowadzace do jego
kompletnej odbudowy. Decydujac sie
na taki zakup warto réwniez pamie-
ta¢, ze nie ma pewnosci, iz nabyty po-
jazd zostanie zarejestrowany i dopusz-
czony do ruchu, a z czasem zyska na
wartosci.

Definicja pojazdu zabytkowego

Zabytek powszechnie uznawany jako
element dziedzictwa kulturalnego
cztowieka, $wiadectwo jego dziatal-
nosci, identyfikujgce spoteczeristwo
polityczne, historyczne i kulturowe.
Zgodnie z art. 3 ust. 1 ustawy z dnia
23 lipca 2003 r. o ochronie zabytkdw
i opiece nad zabytkami jest to nieru-
chomos¢ lub rzeczruchoma, ich czesci
lub zespoty, bedace dzietem cztowieka
lub zwigzane z jego dziatalnoscia i sta-
nowigce Swiadectwo minionej epoki
badZ zdarzenia, ktérych zachowanie
lezy w interesie spotecznym ze wzgle-
du na posiadang wartos¢ historyczna,
artystyczng lub naukowa [8].

Pierwsze wzmianki odnosnie zde-
finiowania pojecia pojazdu zabytko-
wego zostaty wprowadzone w 1997
roku w ustawie Prawo o ruchu drogo-
wym. Prébe uszczegdtowienia defini-
¢ji podjat w 1999 roku Polski Zwigzek
Motorowy poprzez wstapienie do
Miedzynarodowej Federacji Pojazdéw
Zabytkowych (z jezyka francuskiego
FIVA) reprezentujgcej takie pojazdy na
arenie miedzynarodowej. Wspomnia-
na definicja ujeta byta w Miedzynaro-
dowym Kodeksie Technicznym FIVA,
ktérego aktualna wersja z 2011 roku
wskazuje, iz jest to pojazd drogowy
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napedzany mechanicznie, w wieku co
najmniej 30 lat, zachowany i utrzyma-
ny w stanie historycznie poprawnym,
ktéry nie jest uzywany jako $rodek
transportu codziennego, stanowigcy
czes¢ naszego technicznego i kultu-
ralnego dziedzictwa [9].

Normatywna definicja zamieszczo-
na jest w art. 2 pkt 39 ustawy Prawo
o ruchu drogowym. Zgodnie 7z jej
treScig za pojazd zabytkowy uznaje
sie pojazd, ktéry na podstawie od-
rebnych przepiséw zostat wpisany
do rejestru zabytkow lub znajduje sie
w wojewddzkiej ewidencji zabytkow,
a takze pojazd wpisany do inwenta-
rza muzealiéw, zgodnie z odrebnymi
przepisami [10]. Uzupetnienie tej de-
finicji stanowi ustawa o ochronie za-
bytkow i opiece nad zabytkami [11]
oraz ustawa o muzeach [12] poprzez
wyjasnienie zbiorow w jakich sg zapi-
sywane. Tym samym na bazie pierw-
szej z nich nalezy rozumie¢, iz podsta-
wowag, szczegdlng ochrong objete sg
te obiekty ujete w ogdlnym, krajowym
rejestrze zabytkOw, natomiast te wy-
stepujgce na terenie danego woje-
wodztwa — w wojewoddzkiej ewidencji
zabytkow (szczegdtowo tres¢ umiesz-
czanych danych w tych zbiorach okre-
sla: Rozporzadzenie Ministra Kultury i
Dziedzictwa Narodowego w sprawie
prowadzenia rejestru zabytkow, krajo-
wej, wojewddzkiej i gminnej ewiden-
Cji zabytkéw oraz krajowego wykazu
zabytkow skradzionych lub wywiezio-
nych za granice niezgodnie z prawem
7 dnia 26 maja 2011 r. (Dz. U. 2011 nr
113 poz. 661) [13]. Mimo niezalezno-
sci obu rejestrow, obecnos¢ chociazby
w jednym z nich rodzi dla wiasciciela
lub posiadacza zabytku dodatkowe
obowigzki w sprawowaniu nad nim
opieki. Na podstawie art. 28 pierwszej
7 przytoczonych ustaw, w przypadku
uszkodzenia, zniszczenia, zaginiecia,
kradziezy, zagrozenia dla zabytky,
zmianie miejsca przechowywania za-
bytku oraz zmianie jego stanu praw-
nego, nalezy we wskazanym terminie
powiadomi¢ o tym fakcie wojewddz-
kiego konserwatora zabytkow. W razie
braku takiego zgtoszenia, naktadana
jest kara pieniezna w wysokosci od
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500 zt do 2000 zt (art. 107a ustawy o
ochronie zabytkow i opiece nad zabyt-
kami). Ustawa o muzeach z kolei prze-
widuje mozliwos¢ wpisu do inwenta-
rza muzealiéw stanowigcego jedng z
form ewidencjonowania zabytkodw w
muzeach, uwypuklajac jednoczesnie
istote ksztattowania interesu spotecz-
nego i publicznego poprzez wyrazne
wskazanie, ze sg to dobra narodowe.

Ustawa o ochronie zabytkéw i opie-
ce nad zabytkami w pierwszej kolej-
nosci definiuje pojecie zabytku. Art.
3 pkt 1 tejze ustawy opisuje zabytek
jako: ,,nieruchomos¢ lub rzecz rucho-
ma, ich czesci lub zespoty, bedace
dzietem cztowieka lub zwigzane zjego
dziafalnoscig 1 stanowigce swiadec-
two minionej epoki, badzZ zdarzenia,
ktérego zachowanie lezy w interesie
spoftecznym ze wzgledu na posiadang
wartos¢ historyczng, artystyczng lub
naukowaq”. Tak podana definicja ksztat-
tuje nie tylko zakres, ale i przedmiot
obiektow objetych ochrong, a zwtasz-
cza akcentuje cechy indywidualne ja-
kie powinien miec¢ zabytek. Doprecy-
zowanie tej definicji stanowi art. 6 ust.
1 pkt 2 lit d podanej ustawy. Zgodnie
z nim zabytek to wytwory techniki, a
zwiaszcza urzadzenia, srodki transpor-
tu oraz maszyny i narzedzia $wiadcza-
ce o kulturze materialnej, charaktery-
styczne dla dawnych i nowych form
gospodarki, dokumentujagce poziom
nauki i rozwoju cywilizacyjnego. Po-
mimo istnienia definicji pojazdu za-
bytkowego, ustawodawca nie definiu-
je tego wprost. Poniekad art. 51 ust.
1 pkt 14 poprzez wyliczenie kategorii
zabytkéw wymagajacych uzyskania
jednorazowego pozwolenia na wy-
woz za granice wspomina rowniez o
pojezdzie zabytkowym, traktujac go
jako $rodek transportu, ktéry ma wie-
cejniz 50 lat i jego warto$c¢ jest wyzsza
niz 32 000 zt.

Konkludujac z zatozenia kazdy zain-
teresowany tg tematyka w pierwszej
kolejnosci siegnatby do tresci tejze
ustawy w celu poszukiwania definicji
pojazdu zabytkowego. W rzeczywisto-
$ci, jednak mimo istnienia definicji za-
bytku ruchomego, ustawodawca nie
podaje definicji pojazdu zabytkowego
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wywotujac tym samym u odbiorcy
konsternacje.

Najczesciej  wykorzystywang —w
praktyce definicje pojazdu zabytko-
wego, lecz znacznie rdznigcy sie od
pozostatych opisano w ustawie z dnia
22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach
obowigzkowych, Ubezpieczeniowym
Funduszu Gwarancyjnym i Polskim
Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyj-
nych [14]. W ustawie tej wprowadzo-
no de facto nowe pojecie ,pojazdu
historycznego’, w ktérego sktad wcho-
dzi pojecie ,pojazdu zabytkowego”
Koniecznym do zakwalifikowania po-
jazdu jako pojazd historyczny zdaje sie
jest wymog by dany pojazd byt pojaz-
dem mechanicznym. Pozostate kwe-
stie zostaty zroznicowane ze wzgledu
na: zabytkowy charakter pojazdu w
rozumieniu ustawy Prawo o ruchu
drogowym, wiek co najmniej 40 lat
oraz zarowno wiek co najmniej 25 lat,
jak i unikatowosc lub szczegdlne zna-
czenie dla udokumentowania historii
motoryzacji danego pojazdu.

Omowione wyzej definicje, nijak
sie majg jednak do rzeczywistosci. W
praktyce przepisy te nie s3 stosowane
przez Wojewddzkiego Konserwatora
Zabytkéw. Zadna z ustaw nie wska-
zuje precyzyjnie konkretnych wymo-
gow, ktére obecnie, powszechnie
wystepujg w zrodtach internetowych.
Normga jednak stato sie, ze Konserwa-
torzy Zabytkéw przyjmuja 3 gtéwne
wymogi kwalifikujgce dany pojazd
jako zabytkowy, takie jak: wiek co naj-
mniej 25 lat, brak produkcji danego
modelu od 15 lat oraz co najmniej 75
% oryginalnych czesci (wskazane wy-
mogi zostaty ujete w Pismie Dyrekto-
ra Krajowego Osrodka Badan i Doku-
mentacji Zabytkow do Wojewddzkich
Konserwatoréow zabytkéw z dnia 13
stycznia 2004 r) [15]. Sytuacje dodat-
kowo komplikuje fakt, iz w niektérych
przypadkach istnieje mozliwos¢ reje-
stracji mimo braku spetnienia wymo-
gu wiekowego. Dotyczy to pojazdow
unikalnych ze wzgledu na zastosowa-
ne w nich rozwigzania konstrukcyjne
lub techniczne, a takze uzywanie ich
przez znang osobistos¢ np. polityka,
aktora, sportowca czy tez duchowne-

go (papieza) [16].

Podstawowym wymogiem rejestra-
Cji pojazdu zabytkowego w wiekszosci
przypadkéw jest wymog  wiekowy.
Obecnie wiele samochoddw z poczat-
ku lat 90 — tych zaczyna spetniac ten
podstawowy warunek. Jak sie zdaje
potrzeba eliminacji samochoddw sty-
lizowanych na dawne (tuningowane)
stworzyta potrzebe doprecyzowania
kryterium wieku poprzez kryterium
oryginalnosci. Pomimo, ze wiek pojaz-
du zabytkowego wydaje sie najwaz-
niejszy, to jednak jest ustepstwo od tej
reguty. Odstepstwo to polega na tym,
7e to wartos¢ liczbowa w postaci 75 %
oryginalnosci czesci moze decydowac
o zabytkowym charakterze pojazdu.
Wynika z tego, Ze auta powinny miec
przede wszystkim oryginalny silnik,
zawieszenie oraz karoserie by poda-
ne kryterium spetic [17]. Po doktad-
nej analizie ustawy o ochronie zabyt-
kéw i opiece nad zabytkami zaden
przepis tej ustawy nie wskazuje tego
wymogu. Co wiecej samochody po
modyfikacjach elementéw decyduja-
cych o ich oryginalnosci nie spetnia-
ja wymogow kwalifikujgcych pojazd
jako zabytkowy [18]. Z kolei elementy
eksploatacyjne m. in. opony, akumu-
lator, uszczelki, szyby nie musza byc
oryginalne [19]. Po dokonaniu reno-
wadji istotne jest zeby w 75 % orygi-
nalnosci czesci samochod nawigzywat
do pierwotnego wzorca, by efekt kor-
cowy przypominat stan poczatkowy.
Trudnym zadaniem bowiem dla rze-
czoznawcy bedzie okreslenie procen-
towego udziatu oryginalnych czesdi,
dlatego gtéwny nacisk w tym przy-
padku ktadzie sie na to by samochdd
po prostu przypominat oryginat, jaki
wyjechat z fabryki. Czesci poddawane
wymianie powinny by¢ produkowa-
ne na wzor autentycznych. Praktyka
pokazuje, iz nawet przy wymianie ok
80 % czesci, konserwator moze uznac
samochdd za oryginalny (fot. 2).

Wiasciciel pojazdu zobowigzany
jest do utrzymania wysokiego stopnia
oryginalnosci, nawet po wpisie zaréw-
no do rejestru, jak inwentarza muze-
aliow. Nie przestrzeganie tego wy-
mogu moze skutkowac skresleniem
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7 rejestru (art. 13 Ustawy o ochronie
zabytkéw i opiece nad zabytkami).

Ustawodawca uzaleznit utrate statu-
su zabytku w wyniku jego zniszcze-
nia, ale w takim stopniu by ten utracit
wartos¢ historyczng, artystyczng lub
naukowa. W praktyce jest to trudne
do okreslenia i daje duzg swobode
w ocenie konserwatorom zabytkéw.
Doprecyzowaniem ustawy, zwifaszcza
w kwestiach technicznych i procedu-
ralnych jest Rozporzadzenie Ministra
Kultury i Dziedzictwa Narodowego z
dnia 26 maja 2011 r. w sprawie pro-
wadzenia rejestru zabytkow, krajowe),
wojewodzkiej i gminnej ewidendji za-
bytkéw oraz krajowego wykazu zabyt-
kéw skradzionych lub wywiezionych
7a granice niezgodnie z prawem [20].
Okreslenie zatem czy dany pojazd
zostat ,zniszczony” w stopniu powo-
dujacym utrate wymienionych wyzej
wartosci, a tym samym uzyskat mniej
niz 75 % oryginalnosci jest trudne do
oszacowania. Czyni to zatem wymaog
ten jako ,lex imperfecta” gtéwnie za
sprawg braku procedury kontroli w
tej materii. Wymog oryginalnosci wi-
nien byc stale spetniony i mozliwy
do sprawdzenia tuz przed rejestracja
pojazdu. W trakcie jego uzywania wta-
sciciel dokonujac pewnych przerébek
nie ma obowigzku zgfaszania tego ja-
kiemukolwiek organowi, tym samym
nikt nie moze stwierdzi¢, iz przerobio-
ny pojazd ma mniej niz 75 % oryginal-
nych czesci i zwigzku z tym powinien
zosta¢ wykreslony z rejestru.
Kontrowersje  wsrdéd — posiadaczy
aut zabytkowych budza praktyki nie-
ktorych  Konserwatoréw  Zabytkow.
Przyktadem stosowania takich prak-
tyk jest Lubelski Konserwator Zabyt-
kéw, ktory w nawigzaniu do ustawy o
ubezpieczeniach odmawia wpisu do
ewidencji pojazdéw popularnych lub
majacych co najmniej 25 lat, spetniaja-
cych przede wszystkim kryterium uni-
katowosci. Wpis do ewidencji moze
nastagpi¢ po spetnieniu  warunkéw
ustawowych, historycznych i technicz-
nych oraz wyjatkowo ilosci produkgji
[21]. Jak sie zdaje ostatnie kryterium
oznacza, iz do ewidencji wigczane sg
w szczegolnosci pojedyncze egzem-

2. Jesienny zlot ..Lubelskich Klasykdw Nocq” pod miejskim stadionem pitkarskim w Lublinie - Piotr
Hataj (zdjecie wiasne)

plarze poszczegdlnych modeli, ktore
spetniaja wymagania wiekowe. Z re-
guty jest to sprzeczne z ideg ochrony
zabytkow oraz niesprawiedliwe dla
wiascicieli popularnych modeli, pro-
dukowanych na duzg skale.
Teoretycznie pojazd  zabytkowy
kojarzy sie z pojazdem napedzanym
benzyna, jednakze samochody wy-
posazone w instalacje LPG réwniez
moga by¢ zabytkami. Dotyczy to
przede wszystkim ,youngtimeréw’,
ktére na poczatku lat 90 byly wypo-
sazane standardowo przez producen-
téw w tego typu paliwo do zasilania
pojazddéw [22]. Jest to kwestia dos¢
problematyczna, poniewaz auta za-
bytkowe posiadajg bezterminowy
przeglad, a w przypadku posiadania
instalacji LPG prawo drogowe wskazu-
je, iz badania powinny byc¢ przeprowa-
dzane corocznie (art. 81 ust. 4 ustawy
prawo o ruchu drogowym wskazuje,
iz okresowym badaniom technicznym
podlegajg pojazdy z zamontowanym
urzadzeniem technicznym podlega-
jacym dozorowi technicznemu) [23].
Kwestie tg doprecyzowuje Rozporza-
dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31
grudnia 2002 r. w sprawie warunkow
technicznych pojazdow oraz zakresu
ich niezbednego wyposazenia [24], a
konkretnie zatacznik nr 9 do tego roz-
porzadzenia. Wskazano w nim dodat-
kowe warunki opisujace sprawnos¢
urzagdzenia technicznego zasilanego
gazem pojazdu, w tym w § 4 ust. T wy-
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raznie zaakcentowano koniecznosc¢
spetniania  warunkéw  okreslonych
przez dozér techniczny. Dodatkowo w
Rozporzadzeniu Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 10 maja 2013 r. w sprawie ho-
mologacji sposobu montazu instaladji
przystosowujacej dany typ pojazdu
do zasilania gazem [25] opisano pa-
rametry umozliwiajace jej legalizacje,
by w dokumentacji mozliwy byt zapis
potwierdzajacy prawidtowo$¢ oraz
bezpieczenstwo jej funkcjonowania.
Pojazdy zabytkowe jako specjalna
grupa pojazdow nie sg objete wspot-
czesnymi parametrami z zakresu kon-
strukgji, jak i wyposazenia, o czym
Swiadczy tre$¢ § 1 Rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 31 grud-
nia 2002 r. w sprawie warunkow tech-
nicznych pojazdéw oraz zakresu ich
niezbednego wyposazenia. Wyjatek
ten potwierdza art. 66 ust. 1b pkt. 2
prawa drogowego. Oznacza to, ze
nie musi on spetnia¢ aktualnych wy-
mogow technicznych tj. nie ma obo-
wigzku posiadania m. in. kierunkow-
skazéw lub paséw bezpieczenstwa,
a niekiedy moze by¢ wyposazony w
niewfasciwe oswietlenie lub wystaja-
ce elementy. Pojazd objety jest przede
wszystkim wymogami technicznymi
obowiazujacymi w dniu opuszcze-
nia fabryki [26]. Ponadto wiasciciele
pojazdéw zabytkowych specjalnego
przeznaczenia, takich jak: karetki czy
wozy strazackie nie majg obowigzku
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demontazu sygnatow dzwiekowych i
swietlnych. Zakazano jedynie ich uzy-
wania na drodze publicznej (art. 66
ust. 4a prawo o ruchu drogowym).
Poprzednie generacje pojazdow za-
stepowane s3 coraz nowszymi ge-
neracjami. Niektore z nich znajduja
nowych wiascicieli, inne natomiast
czesto trafiajg na ztom. Polskie pra-
wo wyraznie wskazuje, iz Ztomowisko
jest ,ostatnim etapem zycia” pojaz-
du (art. 79 ust. 4 Prawa o ruchu dro-
gowym) [27]" Od tej ogodlnej zasady
przewidziany jest wyjatek m.in. dla
pojazdéw opisywanych w tym arty-
kule. Potwierdzaja to przepisy ustawy
z dnia 20 stycznia 2005 r. o recyklingu
pojazdéw wycofanych z eksploatadji,
a konkretnie art. 2 ust. 2 [28], gdzie
ustawodawca zaakcentowat, iz jej re-
gulacje nie dotyczg pojazdéw histo-
rycznych. Dodatkowo prawo o ruchu
drogowym (zwane tez Kodeksem
drogowym) takze zapewnia ochrone
takim pojazdom tj. zabytkowym oraz
majacym co najmniej 25 lat, uznanych
przez rzeczoznawce samochodowego
za unikatowe lub majgce szczegdlne
znaczenie dla udokumentowania hi-
storii motoryzacji (art. 79 ust. 4 pkt 2
i 3). Oznacza to, ze jezeli potencjalny
nabywca zainteresuje sie danym po-
jazdem wyrejestrowanym i stojacym
na terenie ztomowiska, po spetnieniu
pewnych wymagan moze ponownie
sprowadzi¢ go na drogi publiczne. W
celu tym, w pierwszej kolejnosci po-
trzebna bedzie opinia rzeczoznawcy
samochodowego, ktéra potwierdzi ze
dany pojazd stanowi dobro kultury,
ktérego nie nalezy niszczy¢ poprzez
wysytke do hut stali. Nastepnie po-
zostaje kwestia odkupienia pojazdu i
wystawienia faktury potwierdzajacej
sprzedaz, a w nastepstwie jego reje-
stracje na biate lub Zotte tablice, w za-
leznosci od postanowienia wiasciciela.
Whasciciele pojazdow zabytkowych
mogg liczy¢ na odstepstwo w zakre-
sie ubezpieczenia obowigzkowego
pojazdu, w przeciwienstwie do kie-
rowcow posiadajacych normalne sa-
mochody, zarejestrowane w Polsce. Ci
bowiem muszg zawrze¢ umowe ubez-
pieczenia, co najmniej OC na okres 12
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miesiecy, co potwierdza ustawa z dnia
22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach
obowigzkowych, Ubezpieczeniowym
Funduszu Gwarancyjnym i Polskim
Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyj-
nych, a konkretnie art. 4 pkt 1 i art. 26
[29]. Jednoczesnie ustawodawca w
art. 27 przewidziat wyjatek m.in. dla
pojazddéw historycznych tj. pojazdéw
zabytkowych zgodnie z Kodeksem
Drogowym, pojazddéw majacych co
najmniej 40 lat oraz pojazdéw maja-
cych co najmniej 25 lat, ktére zostaty
uznane przez rzeczoznawce Samo-
chodowego za pojazd unikatowy
lub majace szczegdlne znaczenie dla
udokumentowania historii motoryza-
cji. Whasciciele takich pojazdéw maja
prawo zawrze¢ umowe ubezpiecze-
nia OC krotkoterminowego na czas
krétszy niz 12 miesiecy, ale nie krétszy
niz 30 dni (art. 27 ust. 1 5 tej ustawy).
Przewidziany wyjatek jest przywilejem
dla wiascicieli pojazdow zabytkowych.
Mozliwos¢  ubezpieczenia  krotko-
terminowego pozwala nie tylko na
oszczednosci, ale takze na efektywne
wykorzystanie ubezpieczenia, dzieki
czemu jest ono wykupowane przed
zaplanowanymi wyjazdami na rozne-
go rodzaju zloty, wystawy czy rajdy i
to przewaznie w okresie letnim. Przez
czas zimowy, kiedy auto przewaznie
jest garazowane i nie uczestniczy w
ruchu, nie ma sensu zeby byto objete
ubezpieczeniem OC.

Na rynku wystepuje wiele firm
ubezpieczeniowych, ale nieliczne
maja w swojej ofercie ubezpiecze-
nie OC pojazdu zabytkowego, a nie
lada trudnoscig jest znalezienie ofert
7z ubezpieczeniem AC (Autocasco).
Do niedawna jedna z najkorzystniej-
szych ofert ubezpieczenia OC od lat
proponowato Towarzystwo Ubezpie-
czeniowe PZU. Wiasciciele korzysta-
jacy z jego oferty przy bezszkodowej
przesztosci mogli uzyskac nawet 70 %
znizki, bez wzgledu na fakt czy pojazd
faktycznie byt zarejestrowany jako za-
bytek. Wraz z koncem roku 2018 ubez-
pieczyciel zaostrzyt regulacje wskutek
czego, aby skorzystac¢ ze znizki pojazd
przede wszystkim powinien posiadac
tzw. ,zotte tablice” rejestracyjne.
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Obecnie najbardziej optacalng ofer-
te ubezpieczeniowa OC na ,oldtimery”
oraz ,youngtimery” posiada Towarzy-
stwo Ubezpieczerh Compensa - pod
nazwg ,OC MOTOKLASYKI" Oferta ta
skierowana jest do posiadaczy pojaz-
dow zarébwno na standardowych, jak
i z6ttych tablicach rejestracyjnych w
wieku powyzej 25 lat. Zakres znizek
siega do 70 %, a przy cztonkostwie w
PZM, wzrasta o kolejne 20 % [30].

Nieco inaczej przedstawiono pro-
blematyke dobrowolnego ubezpie-
czenia AC. Podczas jego wyboru wia-
sciciel moze napotkac wiele trudnosci.
Ubezpieczyciele niechetnie oferuja
tego typu ubezpieczenie, gtéwnie za
sprawg trudnej oceny wartosci pojaz-
du, wymagajacej angazowania dodat-
kowych rzeczoznawcédw. Rezultatem
tego jest brak ofert z zakresu ubezpie-
czenia AC lub wysokie - nieatrakcyjne
sktadki [31].

Samochod  zabytkowy moze byc
wykorzystywany do przewozéw oka-
zjonalnych (art. 18 ust 4b Ustawy o
transporcie drogowym [32]). Jest to
przewoz 0séb, ktory nie jest przewo-
zem regularnym polegajacym na pu-
blicznym przewozie oséb iich bagazy.
Nie jest to takze przewdz regularny
specjalny (niepubliczny przewdz regu-
larny) oraz przewo6z wahadtowy opie-
rajagcy sie na wielokrotnym przewozie
zorganizowanych grup na tej samej
trasie (art. 3 pkt 7,9, 10, 11). Do prze-
wozow okazjonalnych wykorzystuje
sie pojazd przeznaczony konstruk-
cyjnie do przewozu powyzej 7 0séb
tacznie z kierowca (art. 18 ust. 4a). W
tym przypadku jednak dziatalnosc¢
taka wymaga uzyskania odpowiedniej
licencji, ktéra moze zosta¢ udzielona
rowniez przedsiebiorcy (art. 5b ust. 1
pkt. 2 w zw. z art. 5¢c ust. 1). Co wie-
cej wiascicielowi takiego pojazdu nie
przystuguje bezterminowy przeglad
techniczny, przez co zobowigzany jest
on do jego przeprowadzania co rok
(art. 81 ust. 10 Prawo o ruchu drogo-
wym).

Ustawodawca uregulowat kwestie
przewozow okazjonalnych, ale tylko w
stosunku do pojazdow wyposazonych
konstrukcyjnie w 7 lub wiecej miejsc.
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Zostaty pominiete kwestie typowych
aut np. 5 - cio osobowych, chyba Ze to
wiasnie art. 18 ust. 4b w sposob nie ja-
sny zezwala na tego typu dziatalnos¢.
Zgodnie z tym przepisem przewozy
okazjonalne moga by¢ wykonywane
rowniez przez pojazdy niespetniajace
Wymogu CO nhajmnigj 7/ miejsc oraz
bedace wylgczng wtasnoscig przed-
siebiorcy lub stanowigcymi przedmiot
leasingu tego przedsiebiorcy. W takim
przypadku los wiascicieli aut wykorzy-
stywanych np. do przewozow slub-
nych zalezy od interpretacji przepiséw
przez Inspektorow Inspekcji Transpor-
tu Drogowego bowiem za naruszenie
tego przepisu w Zatgczniku nr 3 Usta-
wy o transporcie drogowym wska-
zana jest kara grzywny w wysokosci
8000,00 zt.

Przechodzac do kolejnego zagad-
nienia nalezy przedstawi¢ ogranicze-
nie prawa wiasnosci. Ustawa zasadni-
Cza przyznajaca ochrone konkretnego
prawa bedacego w posiadaniu danej
jednostki, wyraZnie wskazuje rowniez
jego ograniczenia. Art. 64 ust. 3 Kon-
stytucji Rzeczypospolitej Polskiej [33]
wyznacza ramy dopuszczalnych ob-
ostrzen w przypadku prawa wtasnosci.
Te jako jedne z najpetniejszych praw
majatkowych, nie moze przybierac
postaci absolutnej, co czytelnie ak-
centuje zarowno polska doktryna, jak i
orzecznictwo [34]. Instrumenty ochro-
ny administracyjnej majg zapewnic
taki system ochrony i ograniczen, by
zachowac zabytek w stanie nienaru-
szonym dla przysztych pokolen.

Decydujac sie na pojazd zabytkowy
nalezy miec¢ swiadomos¢, iz nabywa
sie dodatkowe obowigzki z racji posia-
dania rzeczy stanowigcej dorobek kul-
turalny narodu. Swobodne prawo do
korzystania i do rozporzadzania rzeczg
w tym przypadku moze by¢ realizo-
wane, ale w granicach przewidzianych
przez ustawe. Mimo, ze osoba posia-
dajaca zabytek nie ma petni wiadzy
w dysponowaniu nim, ma prawo do
m.in. wyjazdu nim za granice. W celu
tym musi uzyska¢ pozwolenie state,
badZ czasowe. Gtownym celem wyda-
wania pozwolen jest zatrzymanie za-
bytkéw w kraju oraz ich ochrona przed
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nielegalnym wywozem, ktéry mégtby
spowodowac utrate ich wartosci lub
zmiane sposobu przeznaczenia. Prze-
stfankg do wywiezienia zabytku jest
wiek i jego wartos¢. Artykut 51 ust. 1
ustawy o ochronie zabytkow i opie-
ce nad zabytkami wyraznie wskazuje,
7e pozwolenie takie jest konieczne w
stosunku do wywozu $rodkow trans-
portu ktére majg wiecej niz 50 lat i ich
wartosc jest wyzsza niz 32 000 zt. Spra-
we komplikuje ustep 4 tego artykuty,
ktéry to zabrania wywozu za granice
na state m.in. zabytkéw wpisanych do
rejestru lub wpisanych do inwentarza
muzeum. W mysl artykutu 2 pkt 39 ko-
deksu drogowego definicja pojazdu
zabytkowego jest pojazd wpisany do
rejestru zabytkéw lub znajdujacy sie
w wojewddzkiej ewidencji zabytkdw,
a takze pojazd wpisany do inwenta-
rza muzealiéw, zgodnie z odrebnymi
przepisami. Jezeli zatem pojazd za-
liczany jest do s$rodkéw transportu,
ktére spetniajg wymaog wiecej, niz 50
lat i wartosci powyzej 32 000 , a jed-
noczesnie nie jest wpisany do rejestru
zabytkow lub muzealiow, moZliwe jest
ubieganie sie o uzyskanie jednorazo-
wego pozwolenia na staty wywoéz za
granice.

Wyjatek stanowig natomiast zabyt-
ki sprowadzone z terytorium UE do
Polski na okres nie dtuzszy niz 3 lata.
Nie wymagajg one pozwolenia o ile
wywozu dokonuje sie na terytorium
wiasnie tych panstw (art. 59 ust. 1 pkt
4 tej ustawy).

Osoba w ktoérej posiadaniu znajduje
sie zabytek, sprzedajac go za granice
moze ubiegac sie o uzyskanie jedno-
razowego pozwolenia na staty wywoz
za granice, ktorego udziela Minister do
spraw kultury i dziedzictwa narodo-
wego. W sytuacji, gdy zabytek posiada
szczegblng wartos¢ dla dziedzictwa
kulturowego, moze on odmowic wy-
dania pozwolenia. W celu uzyskania
pozwolenia, wiasciciel pojazdu musi
ztozy¢ wniosek o jego wydanie za po-
Srednictwem wojewodzkiego konser-
watora zabytkow. Od momentu otrzy-
mania pozwolenia, wywdz zabytku
moze nastapi¢ w terminie 12 miesiecy
(art. 52 Ustawy o ochronie zabytkow i
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opiece nad zabytkami).

W myslart. 51 ust. 2 ustawy o ochro-
nie zabytkow i opiece nad zabytkami
zabytki m.in. wpisane do rejestru lub
inwentarza muzealiow mogga byc¢ cza-
SOWO Wywozone za granice o ile ich
wiasciciele dajg rekojmie, ze nie ule-
gnie on zniszczeniu lub uszkodzeniu
oraz ze zostanie przywieziony do kraju
przed uptywem terminu pozwolenia.
Wyjezdzajac pojazdem zabytkowym
za granice w celach uzytkowych, wy-
stawienniczych lub w celu przeprowa-
dzenia prac konserwatorskich mozna
ubiegac sie u wojewddzkiego konser-
watora zabytkdéw o jednorazowe po-
zwolenie na czasowy wywoz zabytku
za granice. Termin tego pozwolenia
wynosi 3 lata od momentu jego otrzy-
mania (art. 53 Ustawy o ochronie za-
bytkow i opiece nad zabytkami).

Ponadto istnieje rowniez mozliwosc
uzyskania wielokrotnego pozwolenia
indywidualnego na czasowy wywoz
zabytku za granice w celach uzytko-
wych lub wystawienniczych. Pozwole-
nie takie rowniez wydaje wojewddzki
konserwator zabytkéw, a jego waz-
nos¢ trwa 3 lata od momentu wydania
(art. 54 Ustawy o ochronie zabytkow i
opiece nad zabytkami).

We wszystkich 3 przypadkach po
ztozeniu stosownego wniosku, wo-
jewddzki konserwator zabytkow do-
konuje ogledzin zabytku, a niekiedy
moze skorzysta¢ z pomocy wiasci-
wych biegtych (§ 7 ust. 112 Rozporza-
dzenia Ministra Kultury i Dziedzictwa
Narodowego w sprawie wywozu za-
bytkéw za granice z dnia 18 kwietnia
2011 r.(Dz.U.2011 nr 89 poz. 510 [35]).

W przypadku niezastosowania sie
do wymienionych wyzej przepiséw
ustawy o ochronie zabytkdéw i opie-
ce nad zabytkami, osoby dokonujgce
wywozu zabytkdéw zagrozone sg od-
powiedzialnoscig karng od 3 miesiecy
do 5 lat za ich nielegalny wywoz lub
przekroczenie terminu waznosci po-
zwolenia (art. 109 tej ustawy).

Kluczowa kwestia w omawianym
zagadnieniu jest posiadanie popraw-
nych informacji na temat wieku po-
jazdu, jego wartosci oraz danych o
jego obecnosci w rejestrze zabytkow,
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wojewddzkiej ewidencji zabytkow czy
inwentarzu muzealiéw na podstawie
ktérych wydawane jest pozwolenie.
Jezeli pojazd jest prototypem lub jed-
nym z nielicznych egzemplarzy, Mi-
nister do spraw kultury i dziedzictwa
narodowego z duzym prawdopodo-
bierstwem wyda decyzje odmowna
w przedmiocie jednorazowego wy-
wozu zabytku na state za granice. Uzy-
skanie zatem takiego pozwolenia jest
Swiadomym zabiegiem prawodawcy,
bowiem z zatozenia ma na celu utrzy-
mac zabytki nie tylko w dobrej kondy-
cji, ale réwniez w polskich zasobach
kulturowych. Zastosowanie natomiast
odpowiedzialnosci karnej w podanym
wymiarze jest wystarczajgco motywu-
jace, dzieki czemu spetnia swoja funk-
ce.

Procedura rejestracyjna

Proces rejestracji samochodu zabytko-
wego wydaje sie by¢ procedurg skom-
plikowang i kosztowna.

Zasadniczo sktada sie z trzech eta-
pow. Niekiedy zas$ z uwagi na okolicz-
nosci, pojawia sie dodatkowy etap
polegajacy na wydaniu opinii 0 po-
jezdzie, przez rzeczoznawce do spraw
techniki samochodowej (eksperta z
dziedziny pojazdow zabytkowych).
Wydanie opinii staje sie konieczne, gdy
samochaod jest trwale wyrejestrowany
lub zostat odzyskany ze ztomowviska.
W praktyce jest to takze dodatkowy
wymaog stosowany przez niektorych
konserwatoréw w procesie rejestracji.

Opinia rzeczoznawcy zawiera oce-
ne na ile pojazd spetnia kryteria po-
jazdu zabytkowego.  Profesjonalnie
wykonane zdjecia sg natomiast po-
twierdzeniem tej jakosci, a zarazem sg
przydatne do zataczenia w dalszej pro-
cedurze. Opinia rzeczoznawcy sktada
sie z czesci opisowej oraz czesci z foto-
grafiami samochodu podlegajgcego
zaopiniowaniu. Poza potwierdzeniem
opisu samochodu, zdjecia sg rowniez
elementem karty ewidencyjnej pojaz-
du, dlatego tez sposdb wykonania do-
kumentacji fotograficznejjest uregulo-
wany wytycznymi odnoszacymi sie do
tresci karty ewidencyjnej. Podmiotem
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uprawnionym do sporzadzenia takiej
opinii jest rzeczoznawca rekomen-
dowany przez Krajowe Porozumienie
Rzeczoznawcow  Samochodowych,
ktéry z zatozenia dysponuje fachowa
wiedza z tego zakresu. Ani ustawo-
dawca, ani organizacje skupiajace
rzeczoznawcow samochodowych nie
wprowadzity wzoru przepisow spo-
rzadzania opinii dla celow sgdowych
oraz zadnych mechanizmow na wy-
zZnaczanie ceny takiej opinii. Trzeba
jednak pamieta¢, ze opinia rzeczo-
zZnawcy w procesie rejestracyjnym
samochodu petni nieco inng role, niz
opinie wydawane przez rzeczoznaw-
cow w postepowaniach sagdowych. Po
pierwsze rzeczoznawca wydaje 0sad
ocenny odnoszacy sie do wartosci
zabytkowej. Po drugie postepowa-
nie rejestracyjne jest wszczynane na
wniosek wiasciciela samochodu, za$
opinia nie ma charakteru dokumentu
urzedowego, a prywatny. Problema-
tycznym wydaje sie jedynie ustalenie
kosztu tejze ustugi. Cena bowiem nie
jest jasno okreslona, poniewaz nie ma
wyraznie wskazanej stawki maksymal-
nej oraz minimalnej przez co jest swo-
bodnie ksztattowana wedtug nakfadu
pracy rzeczoznawcow. Co wiecej za-
rowno gdy opinia jest dobrowolna,
jak i obowiagzkowa nie daje gwarandji
wpisu. Dokument ten nawet gdy jest
obligatoryjnym zatgcznikiem wniosku
rejestracyjnego, nie gwarantuje pozy-
tywnego zatatwienia sprawy.

Majac na wzgledzie okolicznosci
przedstawione wyzej, procedura za-
czyna sie od ztozenia wniosku o wpis
do rejestru zabytkdw ruchomych
dokonywany przez Wojewddzkiego
Konserwatora Zabytkéw. Jak sie zdaje
integralng czescig wniosku jest Karta
Ewidencyjna Zabytku Techniki zwana
takze ,biatg kart3” (nazwe swa biata
karta zawdziecza barwie kartonu, na
jakim byta drukowana. Wzor jej wy-
myslono w XX wieku, okreslajac jed-
noczesnie nawet takie detale jak: gru-
bos¢, kolor, sztywnosc i wielkosc) [37].
Wspotczesny wzor karty jest podany
do powszechnej wiadomosci przez
Narodowy Instytut Dziedzictwa (na-
zywany dawniej Krajowym Osrodkiem
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Badan i Dokumentacji Zabytkéw),
ktéry na swojej stronie internetowej
przedstawia zarbwno wzor karty, jak
i opis sposobu jej wypetnienia [38].
Whniosek skfada sie na specjalnym
formularzu (zgodnie z art. 63 ustawy
Kodeks Postepowania Administracyj-
nego [39] - zwanego dalej KPA). Do
whniosku o wpis dotacza sie 3 egzem-
plarze Karty Ewidencyjnej Zabytku
Techniki. Obok wymogow formalnych
co do tredci karty wprowadzone sg
wymogi odnosnie do formy doku-
mentu karty. Kartg Ewidencyjna Za-
bytku Techniki moze by¢ uznany tylko
dokument o gramaturze 180 — 240
g/m2 w formacie A3, ztozonym po
wydruku do formatu A4. Istotg Karty
Ewidencyjnej Zabytku Techniki iden-
tyfikacja przy pomocy opisu stowne-
go oraz dokumentacji fotograficznej
zabytku ruchomego. Dlatego karta
musi zawiera¢ co najmniej 1 zdjecie.
Ponadto materiat fotograficzny wspie-
ra opis. Wewnatrz powinno zostac
umieszczone minimum 1 zdjecie o
minimalnych wymiarach 9 x 13 cm na
btyszczacym papierze fotograficznym.
Materiat fotograficzny jest doktadnie
opisany, zas$ fotografie pozwalajg na
identyfikacje obiektu, przedstawia-
jac jego wyglad ogolny oraz istotne
elementy. W przypadku dofgczenia
dodatkowych informacji, nie miesz-
czacych sie w wyznaczonych rubry-
kach powinny zostac¢ sporzgdzone na
papierze o gramaturze 140 — 160 g/
m2 zataczniki (wktadki) umieszczone
w rubryce ,Zataczniki”. Karta sktada sie
7 4 stron z 27 polami, ktére autor wy-
petnia komputerowo lub maszynowo,
uzywajac zwieztego i jasnego stownic-
twa wraz ze specjalng terminologia z
tej dziedziny. Kazdy z 3 egzemplarzy
musi by¢ wypetniony oddzielnie, z
wykluczeniem metody przez tzw. kal-
ke (nie moga to by¢ odbitki xero). W
kontekscie wymogow zwigzanych z
rozstrzygnieciem sprawy administra-
cyjnej, zasady odnoszace sie do spo-
sobu wypetnienia karty nacechowane
sg zbednym formalizmem i jednocze-
snie nawigzaniem do archaicznych
metod wypetniania dokumentow. Juz
na etapie skfadania wniosku o wpis

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Prawo w transporcie

22

prawidtowo odczytane wymogi for-
malne wykluczaja mozliwos¢ ztozenia
whniosku elektronicznego, jak rowniez
uznanie, ze brakiem formalnym wnio-
sku jest uzycie w stosunku do karty
ewidencyjnej zabytku techniki innej
karty, o innej gramaturze i formacie.
Co prawda warunki odnoszace sie do
uzupetnienia karty moga by¢ odczyta-
ne w stosunku do art. 63 § 3 KPA, ale
to oznacza ze zgodnie z art. 64 § 2 KPA
np. uzycie papieru o innej gramaturze
moze zostac uznane za brak formalny
whniosku, przez co wnioskodawca zo-
stanie wezwany do jego uzupetnienia.
W przypadku niezastosowania sie do
tego pouczenia, wniosek zostanie po-
zostawiony bez rozpoznania.
Formalizm zwigzany z wymogami
odnoszacymi sie do rodzaju papieru,
na ktorym moze byc¢ wydrukowana
Karta jest jakby skorelowany z wymo-
gami odnoszacymi sie do tresci Karty.
Koniecznos¢ uzycia termindw czesto
odzwierciedlajgcych stan fabryczny
powoduje, ze ta czes¢ wniosku fak-
tycznie uzupetniana jest przez osobe
posiadajacg specjalistyczng wiedze,
na zasadzie odptatnosci. Naturalnie do
grupy tych osoéb zaliczani sg wskazani
wczesniej rzeczoznawcy. Jest to kolej-
na czynnos¢ w tej procedurze wyko-
nywana przez osobe trzecia, odptatna
i nie gwarantujaca wpisu do rejestru.
Wydaje sie, ze postepowanie dowo-
dowe jest prowadzone w stosunku
do tredci wniesionej we wniosku i
biatej karcie, co jednak nie wyklucza
skorzystania przez organ z zasady
prawdy obiektywnej (art. 7 KPA) o ile
to zatozenie jest oczywiste i zgodne z
zasada praworzadnosci, wszak za tres¢
whniosku jak i biatej karty odpowiada
whnioskodawca, a nie rzeczoznawca.
W kontekscie przepiséw kodeksu po-
stepowania administracyjnego od-
noszacych sie do postepowania do-
wodowego ocenia¢ bowiem nalezy
obowigzek ztozenia wniosku wraz z
biatg karta. Tu pojawia sie watpliwosc
gdy karta uzupetniona jest przez rze-
czoznawce. We wniosku o rejestracje
nalezy wskazac autora i rok opracowa-
nia karty. Przepisy nie dajg podstawy
by uznac rzeczoznawce za sporzadza-

jacego ekspertyze/opinie w toku skta-
dania wniosku, zatem wyfgcznie wia-
dciciel/wnioskodawca odpowiada za
ostateczny ksztatt wniosku. Zgodnie
7 zasada swobodnej oceny dowodow
i zasada réwnosci, wnioski sktadane i
wypetniane wytacznie przez wniosko-
dawce, z pomoca rzeczoznawcy, mu-
szg by¢ traktowane jednakowo. Biata
karta uzupetniana przez rzeczoznawce
nie stanowi dokumentu urzedowego.
Nie jest nawet dokumentem prywat-
nym wypetnionym przez wniosko-
dawce lub osobe trzecia. Jest to tylko
nadal zatgcznik do wniosku. Fakt ten
mozna jednak ocenia¢ w cafoksztat-
cie materiatu dowodowego, w tym
kontekscie, ze ewentualna decyzja
odmowna musi uwzglednia¢ okolicz-
nos¢, iz charakterystyka pojazdu zo-
stata sporzadzona przez osobe, ktéra
ma specjalistyczng wiedze i doswiad-
czenie. Mimo, ze organ ma prawo do
wiasnej oceny przestanki unikatowo-
$ci, nalezy pamietac, Zze opiera sie on
na tresciach zawartych we wnioskach
i w biatej karcie. Z tego wzgledu kwe-
stionowanie unikatowosci pojazdu o
odmienng ocene tre$ci zamieszczo-
nych w biatej karcie powinno by¢ do-
konane z uwzglednieniem przepiséw
postepowania dowodowego przede
wszystkim art.80i81 KPA.Organ moze
uzy¢ takiego rodzaju dowodow, ktore
sg adekwatne do okolicznosci kwe-
stionowanych we wniosku. Wydaje sie,
ze w tej sytuacji, kiedy karte uzupetniat
rzeczoznawca organ kwestionujgc nie
tyle prawidtowos¢ formalng, co mate-
rialng zawartych tresci, powinien sko-
rzysta¢ z opinii biegtego. Reasumujac
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na podstawie zasad postepowania
dowodowego  zamieszczonego w
KPA oraz przestanek uzyskania wpisu,
odmowna decyzja moze byc¢ podyk-
towana jedynie brakiem spetnienia sie
ktorejkolwiek z przestanek rejestracji,
zas przyczyny tej odmowy powinny
by¢ doktadnie uzasadnione. W szcze-
golnosci organ powinien precyzyjnie
wyjasnic, jak rozumie w tym konkret-
nym postepowaniu pojecia nieostre,
ktorych zaistnienie miato miejsce. Do-
ktadne uzasadnienie jest tym bardziej
wymogiem decydujagcym o prawidto-
wosci decyzji, gdy autorem wpisdw w
biatej karcie jest rzeczoznawca, ktore-
go opis kwestionuje konserwator.
Jeden egzemplarz gotowej, biatej
karty trafia do Wojewddzkiego Kon-
serwatora Zabytkow, drugi do Naro-
dowego Instytutu Dziedzictwa, nato-
miast trzeci trafia do wtasciciela [40].
Biata karta jest obligatoryjnym ele-
mentem bezptatnego wniosku o uje-
cie pojazdu w ewidencji zabytkow.
Wpis dokonywany jest na zasadach
okreslonych w Kodeksie Postepowa-
nia Administracyjnego oraz w ustawie
o ochronie zabytkéw i opiece nad za-
bytkami. Zgodnie z art. 35 § 3 KPA czas
na wydanie decyzji wynosi 1 miesiac.
Decyzja o wpisie do ewidencji jest
decyzjazwigzang, co oznacza, ze organ
powinien dokona¢ wpisu jesli zostaty
spetnione przestanki zamieszczone w
ustawie o zabytkach. W praktyce jed-
nak procedura rejestracyjna pozwala
organowi na wprowadzenie elemen-
tdw  uznaniowosci  rozstrzygniecia.
Uzyte w ustawie pojecie unikatowo-
sCi pojazdu jako jedna z przestanek
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pojazdu zabytkowego jest pojeciem
nieostrym. Organ ma prawo i obowia-
zek oceni¢ na podstawie tresci karty
i wniosku czy pojazd jest unikatowy
. m.n. czy wprowadzit wyjatkowe,
niespotykane wczedniej rozwigzania
techniczne, badz udokumentowat
wazne wydarzenia historyczne. Uzna-
nie samochodu za unikatowy powin-
no by¢ wystarczajgce do spetnienia sie
tej przestanki, tymczasem zwyczajowo
pojecie to jest dodatkowo wartoscio-
wane na np. wskazujac na niska lub
wysokga unikatowos¢ pojazdu. W opar-
ciu o kryterium niskiej unikatowosci
pojazdu podejmowane s3 decyzje od-
mowne. Wydaje sie, ze taka praktyka
wykracza poza dopuszczalne pojecie
unikatowosci. Wykazanie, ze decyzja
zostata oparta o ocene tzw. niskiej
unikatowosci pojazdu jest podstawg
do skutecznego ztozenia wniosku od-
wofawczego lub tez nawet wniosku
o stwierdzenie niewaznosci decyzji z
powodu razacego naruszenia prawa
(fot. 3).

W tym kontekscie nalezy odczyty-
wac zastrzezenia zamieszczone wcze-
sniej zwigzane z czynnosciami podej-
mowanymi przez rzeczoznawce, ktére
nawet wykonane zgodnie ze sztukg i
doswiadczeniem, nie gwarantujg po-
zytywnej decyzji. Ponadto w razie po-
petienia jakichkolwiek btedéw, moz-
liwych jednak do usuniecia za sprawa
uzupetnienia brakéw formalnych, or-
gan moze wydac negatywna decyzje
opierajac sie na tzw. niewystarczajgcej
unikatowosci danego modelu [41].

Pomijajac wyzej wymienione wat-
pliwosci do udziatu rzeczoznawcy w
uzupetnianiu biatej karty, czynnos¢ ta
razi przesadnym formalizmem w okre-
$leniu wymogu sktadania wniosku na
okreslonym wzorcu oraz sposobem
jego wypetnienia. To wfasnie wypisa-
nie biatej karty oraz wniosku o wpis do
ewidencji zabytkow jest najistotniejszg
czescig catej procedury. Poprawnosc¢
merytoryczna karty oraz jej wymogow
formalnych moze zdecydowac o wpi-
sie, a co za tym idzie o przejsciu do ko-
lejnych etapow i ostatecznej rejestradji
jako pojazd zabytkowy. Kontrowersje
budzi jej przestarzaty wzor, z mato
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orientacyjnym sposobem wypetnia-
nia rubryk. Kuriozalnym wydaje sie
takze wymog odnoszacy sie do gra-
matury papieru oraz braku mozliwosci
kopiowania tego dokumentu. Ideal-
nym rozwigzaniem tego problemu w
czasach XXI wieku byta by wersja elek-
troniczna, zbudowana z dwoch czesdi,
ale skonstruowana w sposoéb prosty i
intuicyjny, by przecietny uzytkownik
stron internetowych miat mozliwos¢
jej wypetnienia. Po zalogowaniu sie
na specjalnie stworzonej w tym celu
platformie, w pierwszej czesci wnio-
skodawca miatby do wypetnienia ru-
bryki zawierajgce konkretne, technicz-
ne dane pojazdu. W drugiej natomiast
bytaby czes¢ otwarta opisujaca cechy
wyrdzniajgce danego egzemplarza.
Tak wypetniony dokument po opdji
zapisu, powinien zosta¢ przestany do
Wojewddzkiego Konserwatora Zabyt-
kéw.

Konsekwencja wpisu do rejestru
jest obowiazek przeprowadzenia ba-
dania technicznego przez jego wiasci-
ciela. Art. 81 ust. 16 ustawy Prawo o
ruchu drogowym wskazuje, iz to Mi-
nister witasciwy do spraw transportu
w drodze rozporzadzenia okredla za-
kres i sposdb przeprowadzania badan
oraz wzory sktadanych dokumentow.
Tym samym w zatacznikach Rozpo-
rzadzenia wydanego przez Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki wodnej z 27 lutego 2013 r. [42]
mozna znalez¢é: wniosek o przepro-
wadzenie badania, co do zgodnosci
z warunkami technicznymi pojazdu
zabytkowego, protokdt oceny stanu
technicznego oraz zaswiadczenie o
przeprowadzonym badaniu, co do
zgodnosci z warunkami technicznymi
pojazdu zabytkowego. Ustawodawca
podzielit réwniez badania techniczne
na: badanie okresowe, dodatkowe
oraz potwierdzajgce stan techniczny
pojazdu (art. 81 ust. 2 prawa o ruchu
drogowym) oraz skonkretyzowat sta-
Cje, ktére moga przeprowadzi¢ bada-
nia techniczne samochodu zabytko-
wego, wskazujac jednoznacznie w art.
83 ust. 1 pkt 2 lit ¢ na okregowe stacje
kontroli pojazdéw. Te bowiem posia-
dajg szersze uprawnienia i sg inaczej
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wyposazone. Moga przeprowadzac
badania techniczne na wszystkich
rodzajach pojazddw, bez wzgledu na
chociazby ich mase.

Badanie pojazdu zabytkowego od-
biega od procedur dokonywanych na
pozostatych samochodach, poniewaz
polega nie tylko na sprawdzeniu funk-
cjonalnosci, ale takze kontroli stanu
rzeczywistego z danymi umieszczo-
nymi we wniosku o przeprowadzenie
badania. Wniosek o przeprowadzenie
badania, co do zgodnosci z warun-
kami technicznymi pojazdu zabytko-
wego zawiera 10 gtéwnych dziatdw,
7 podziatem na drobniejsze rubryki
ze szczegOtowym opisem. Tres¢ do-
kumentu sktadanego przez wniosko-
dawce tj. wiasciciela musi by¢ zgodna
ze stanem faktycznym, co weryfikuje
uprawniony diagnosta. Podczas bada-
nia sprawdzane jest ponadto funkcjo-
nowanie poszczegolnych zespotéw
i mechanizmdw pojazdu gwaran-
tujacych  wiasciwy stopien bezpie-
czenstwa. Diagnosta po sprawdzeniu
whniosku oraz po zakonczonych czyn-
nosciach zwigzanych z badaniem,
sporzadza ,protokdt oceny stanu tech-
nicznego samochodu zabytkowego',
ktéry zawiera: dane identyfikacyjne
pojazdu, ocene poréwnawczg stanu
technicznego w odniesieniu do wy-
magan okreslonych w przepisach w
sprawie warunkoéw technicznych po-
jazddéw oraz zakresu ich niezbednego
wyposazenia, a takze wnioskowane
ograniczenia w sposobie jego uzywa-
nia. Na koniec diagnosta wydaje za-
$wiadczenie o przeprowadzonym ba-
daniu, co do zgodnosci z warunkami
technicznymi pojazdu zabytkowego,
dopuszczajac go, badZ nie do ruchu w
takim charakterze.

Prawidtowo realizowany obowia-
zek badania technicznego w istotny
sposob przyczynia sie do bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. Do ruchu
drogowego dopuszcza sie przeciez
samochod funkcjonujgcy w oparciu o
dawne rozwigzania techniczne i stan-
dardy bezpieczeristwa. Trzeba zatem
pamietac, ze stan techniczny pojazdu
legitymujgcego sie starszymi rozwia-
zaniami konstrukcyjnymi nie moze
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odbiega¢ od norm bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Nie ulega watpli-
WOSCi, ze powinno to by¢ sprawdza-
ne precyzyjnie — tj. czy mechanizmy
funkcjonujg zgodnie z zatozeniami z
czasow ich produkgji. Waznos¢ prze-
gladu technicznego jest beztermino-
wa (z wyjatkiem aut przeznaczonych
do zarobkowego przewozu 0sob).
Diagnosta bierze odpowiedzialnos¢
za jego prawidtowos¢ niejako ,na za-
wsze” Innymi stowy gwarantuje, ze
pojazd bedzie bezpieczny wedtug
swoistych dla niego standardow do
korica uzytkowania. Pozytywnie na-
lezy oceni¢ skonkretyzowanie przez
ustawodawce podmioty uprawnione
do przeprowadzenia kontroli, wska-
zujac okregowe stacje kontroli pojaz-
déw. Te bowiem posiadajg specjalne
uprawnienia, dzieki ktorym moga
przeprowadzac badania na wszystkich
rodzajach pojazdow. Wyposazone s3
w specjalistyczny sprzet, a i zaktadac
nalezy, ze zatrudnieni w nich pracow-
nicy majg wieksze doswiadczenie za-
wodowe. Na aprobate nie zastuguje
natomiast zbytni formalizm tresciowy
whniosku o przeprowadzenie badania,
co do zgodnosci z warunkami tech-
nicznymi pojazdu zabytkowego, ktory
wydaje sie by¢ dos¢ skomplikowany
dla sporzadzajgcego wniosek wia-
sciciela. Protokét natomiast w jasny
sposdb potwierdza dane wynikajace
Z wniosku, a zaswiadczenie dopuszcza
pojazd do ruchu, nie okreslajac jednak
przy tym jakie warunki powinny by¢
spetnione, by mogt on sie poruszac po
drogach publicznych. Problematycz-
na pozostaje takze kwestia wysokosci
opfat za badanie, ktéra jak sie zdaje
zostata pominieta przez ustawodaw-
ce. Optaty te sg przewaznie wyzsze od
opfat za badania pojazdéw niezabyt-
kowych, co stacje ttumacza wiekszg
iloscig pracy oraz bezterminowoscig
przeprowadzanych badan.

Ponadto nalezy zauwazy¢, ze w od-
réznieniu normalnej procedury bada-
nia pojazdow, procedura dopuszcza-
nia pojazdu zabytkowego do ruchu
jest sformalizowana wymogiem zto-
zenia wniosku, zas diagnosta w trakcie
badania sporzadza protokét i na jego
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podstawie wydaje stosowne zaswiad-
czenie. Pozytywne zakoriczenie bada-
nia technicznego pojazdu zabytkowe-
go umozliwia rozpoczecie procedury
rejestracji tego pojazdu w wydziale
komunikacji. Procedure rejestracyjng
rozpoczyna ztozenie wniosku w mysl
art. 63 § 2 KPA, a organem wiasciwym
do jego przyjecia jest starostwo w
zaleznosci od miejsca zamieszkania
whnioskodawcy. Wniosek o rejestra-
cje nie rozni sie w tym przypadku od
tego skfadanego przy rejestracji po-
jazdu niezabytkowego. W tym zakre-
sie zastosowanie znajduje zatem art.
72 prawa ruchu drogowego, zgodnie
z ktorym integralng czescig wniosku
jest m. in.: dowodd wiasnosci pojazdu,
karta pojazdu jezeli byta wydana, ta-
blice rejestracyjne i dowdd rejestracyj-
ny jesli pojazd byt zarejestrowany. W
przypadku rejestracji pojazdu zabyt-
kowego zatgcznikiem do wniosku jest
decyzja w sprawie wpisania pojazdu
do rejestru zabytkow lub dokument
potwierdzajacy ujecie pojazdu w wo-
jewddzkiej ewidencji zabytkow albo
potwierdzajacy wpisanie pojazdu do
inwentarza muzealiow oraz zaswiad-
czenie z przeprowadzonego badania
pojazdu zabytkowego, co do zgodno-
$ci z warunkami technicznymi wraz z
protokotem oceny stanu techniczne-
go (§ 2 ust. 7 Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury i Budownictwa w spra-
wie rejestracji i oznaczania pojazdow
oraz wymagan dla tablic rejestracyj-
nych z dnia 11 grudnia 2017 r. [43]).
Wskazane zatgczniki sktada w orygina-
le lub uwierzytelnionych przez nota-
riusza kopiach, a niekiedy uwierzytel-
nienia zatacznikdw dokonuje sie przy
sktadaniu wnioskéw. Uwierzytelnienia
dokona¢ moze takze starosta na pod-
stawie przedktadanych oryginatow.
Zgodnie z art. 72 ust. 2b ustawy Prawo
o ruchu drogowym brak dowodu reje-
stracyjnego nie stanowi przeszkody w
rejestracji pojazdu, bowiem wiasciciel
moze ztozy¢ oSwiadczenie o jego bra-
ku pod rygorem odpowiedzialnosci
karnej za fatszywe zeznania.

W czasie rejestracji pojazdu wiasci-
ciel otrzymuje pozwolenie czasowe
na poruszanie sie po drogach publicz-
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nych, nieprzekraczajace 30 dni (art. 74
ust. 3 ustawy — Prawo o ruchu drogo-
wym). Po uptywie terminu czasowej
rejestracji pozwolenie takie oraz tabli-
ce rejestracyjne zwraca sie do organu,
ktory je wydat, za wyjatkiem przypad-
ku wywozu pojazdu za granice (art. 74
ust. 5 ustawy — Prawo o ruchu drogo-
wym).

Tracgc pozwolenie czasowe, pojazd
jednoczesnie otrzymuje adnotacje
urzedowg w dowodzie rejestracyj-
nym okreslajacg zabytkowy charakter
pojazdu [44]. Dodatkowym wyréz-
nikiem w poréwnaniu do zwyktego
pojazdu jest otrzymanie specjalnych
tablic rejestracyjnych o barwie zottej, z
czarnymi liczbami, literami oraz z sym-
bolem pojazdu zabytkowego. Dzieki
temu, jak sie zdaje, pojazd zabytkowy
jest wyraznie oznakowany, co stano-
wi informacje dla innych uczestnikow
ruchu drogowego. Doktadny wyglad
tablic rejestracyjnych okresla § 18 ust.
5 Rozporzadzenia Ministra Infrastruk-
tury z dnia 22 lipca 2002 r. w sprawie
rejestracji i oznaczania pojazdéw (Dz.
U. 2016 . poz. 1038).

Koszty rejestracji pojazdu zabyt-
kowego s3 nieco wyzsze, niz w przy-
padku pojazdu zwyktego. O wyzszym
koszcie przesadza jedynie wydanie
tablic rejestracyjnych. Poszczegdlne
koszty prezentuja sie w sposdb naste-
pujacy: wydanie dowodu rejestracyj-
nego — 54,00 zt, nalepka kontrolna -
18,50 zt, pozwolenie czasowe z urzedu
- 13,50 zt, wydanie tablic rejestracyj-
nych — 100,00 zt (w przypadku samo-
chodu zwyktego - 80,00 zt), komplet
nalepek legalizacyjnych na tablice
rejestracyjne — 12.50 zt oraz optata
ewidencyjna 2,00 zt. Catosc¢ kosztéw
w wydziale komunikacyjnym wynosi
200,50 zt [45].

Procedura rejestracyjna cho¢ ma
istotne podobienstwa do zarejestro-
wania zwyktego pojazdu zawiera w
mojej ocenie dos¢ wazne odmienno-
sci, w szczegolnosci korzystnie nalezy
odnotowac¢ brak obowiazku przed-
ktadania dotychczasowego dowodu
rejestracyjnego. Nadmieni¢ przeciez
nalezy, ze mamy do czynienia z po-
jazdem zabytkowym i czesto nie jest
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mozliwe odnalezienie dokumentéw
zwigzanych z jego poprzednimi wia-
scicielami, w tym dowodu rejestra-
cyjnego. Wiasciciel musi ztozy¢ taki
sam whniosek, jednak z dodatkowymi
dokumentami potwierdzajacymi za-
bytkowy charakter jego pojazdu. Brak
obowigzku przedstawiania dowodu
rejestracyjnego jest bardzo korzystny,
bowiem niekiedy zdarza sie Zze do-
wod zostat zagubiony w czasie wojny,
a odnalezienie go jest niemozliwe.
Procedure wienczy wydanie dowodu
rejestracyjnego wraz z tzw. zottymi ta-
blicami rejestracyjnymi, stanowigcymi
wyréznik pojazdu zabytkowego. Zu-
pefnie niezrozumiatym jest natomiast
wyzsza optata za wydanie tablic reje-
stracyjnych. Podsumowujac rejestra-
Cja pojazdu zabytkowego wydaje sie
nadmiernie sformalizowana oraz kosz-
towna. Trzeba pamietac ze wiascicie-
le pojazdow zabytkowych zazwyczaj
ponoszg juz duze koszty z przywrd-
ceniem pojazdu do nalezytego stanu
technicznego, przyczyniajac sie do
powiekszania zasobow zabytkowych
Polski. W zwigzku z tym obciazenie ich
wyzszymi opfatami administracyjny-
mi, niz wiascicieli zwyktych pojazdéw
jest niezrozumiate w kontekscie zasa-
dy rownosci wobec prawa.

Zakonczenie

Moda na pojazdy zabytkowe w Polsce
nieustannie rosnie. Przybywa coraz
wiecej chetnych, probujacych zacho-
wac te ponadczasowe pamigtki prze-
sztosci. Rozwija sie rynek, przybywa
miejsc, gdzie mozna kupic i wyremon-
towac taki pojazd. Samochod oprocz
petienia funkgji transportu, staje sie
7 jednej strony ,zabawkg” do realizo-
wania hobby, a z drugiej dobrg lokatg
kapitatu. Posiadanie pojazdu zabytko-
wego wigze sie z réznymi problema-
mi, takze wyznaczonymi przez prawo.
Niestety ustawodawca nie ustrzegt sie
takze i na tym polu btedéw. Dlatego
wiasciciele pojazdow kwalifikujgcych
sie do rejestracji na zabytek, czesto
maja dylemat czy przechodzi¢ przez
ta czasochtonng, zmudng i kosztowna
procedure. Ponadto nie sposdb nie
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zauwazy¢, ze regulacje prawne nio-
sg za sobg tez i inne konsekwencje.
Stad ,zotte tablice” moga byc zardwno
ukoronowaniem starari zwigzanych z
odbudowg pojazduy, ale takze moga
by¢ odebrane jako zbedny wyrdznik
ograniczajacy mozliwosci w jego dys-
ponowaniu.

Przedstawione wyzej, w tresci arty-
kutu obszary problemowe pozwalajg
na skonstruowanie kilku wnioskéw i
postulatéw pod adresem ustawodaw-
cy.

Po pierwsze w Polsce niewatpliwie
istnieje wiele sposobdw na zakup po-
jazdu zabytkowego. Najpopularniejsze
to ogfoszenia internetowe, ogtoszenia
w specjalistycznych magazynach pra-
sowych, zloty i wystawy pojazddw
oraz gietdy o tematyce zabytkowej.
Najmniej popularng zas drogg jest za-
kup poprzez dom aukcyjny, przedsie-
biorce sprowadzajacego samochody
z zagranicy oraz zakup w specjalnych
komisach samochodowych. Przy za-
kupie nalezy kierowac sie innymi prze-
stankami, niz przy zakupie samochodu
zwyktego.

Po drugie polskie prawo dotyczace
pojazdéw zabytkowych nie pozwala
na wypracowanie precyzyjnej defini-
Cji pojazdu zabytkowego. Nie mniej-
szym utrudnieniem prawnym jest nie
do konca jasny wymadg uzyskania 75
% oryginalnosci pojazdu. Oceny spet-
nienia tego wymogu dokonuje wo-
jewodzki konserwator zabytkéw na
podstawie wiasnych wyliczen. Status
ten moze zostac¢ odebrany w przypad-
ku utraty wartosci historycznej, arty-
stycznej lub naukowej pojazdu, skut-
kujacej osiggnieciem wartosci ponizej
75 % oryginalnosci. Dokonujac zatem
jakichkolwiek modyfikacji, nawet do-
chowujac najwyzszej starannosci za-
chowania wspomnianego wymogu,
nie mozna mie¢ pewnosci utrzyma-
nia tego wskaznika. Z drugiej jednak
strony ustawodawca nie przewidziat
kontroli takiego pojazdu, co czyni t3
regute rownoznaczng z pojeciem ,lex
imperfecta” Nalezy zauwazy¢ tez ze
pojazdy zabytkowe nie musza spet-
nia¢ wymogow technicznych, by méc
poruszac sie po drogach publicznych.

Prawo w transporcie

Wreszcie wiasciciele pojazdow zabyt-
kowych majg przywilej w postaci za-
warcia umowy ubezpieczenia OC na
czas krétszy, niz 12 miesiecy, ale nie
krétszy niz 30 dni.

Po trzecie ustawodawca nie zdofat
poprawnie uregulowa¢ problema-
tyki eksploatacji na cele dziatalnosci
gospodarczej. Wprawdzie zezwolit na
wykonywanie przewozow okazjonal-
nych pojazdami zabytkowymi wypo-
sazonymi konstrukcyjnie w 7 lub wie-
cej miejsc, ale juz nie pokusit sie o takie
samo precyzyjne podniesienie wobec
posiadaczy pojazdéw o mniejszej ilo-
$ci miejsc.

Kolejny wazny wniosek, jaki sie
nasuwa po regulacjach prawnych
wprowadzonych przez ustawodawce,
odnies¢ nalezy do mozliwosci wy-
wiezienia samochodu za granice, wy-
magajac uzyskania na to pozwolenia.
Wprowadzona bowiem reglamen-
tacja, wydaje sie by¢ nazbyt restryk-
cyjna i drobiazgowa. W przypadku
sprzedazy, jezeli pojazd jest srodkiem
transportu, ktéry ma wiecej niz 50 lat
oraz ktérego wartos¢ jest wyzsza niz
32 000,00 7, a jednoczesnie nie jest
wpisany do rejestru zabytkéw lub
muzealiow, wymagane jest uzyskanie
jednorazowego pozwolenia na staty
wywoz za granice. Jezeli auto liczy so-
bie mniej niz 50 lat i jego wartos¢ jest
mniejsza niz 32 000,00 zt oraz gdy jest
wpisane tylko do ewidencji zabytkdw,
to wowczas nie ma koniecznosci uzy-
skania pozwolenia. W szczegdlnych
przypadkach pozwolenie na wywdz
wydaje wiasciwy Minister, a jego prze-
stanka jest wysoce nieostra i ocenna
okolicznos¢ przypisania  pojazdowi
cechy zabytku o szczegdlnej war-
tosci dla dziedzictwa narodowego.
Jednocze$nie ustawodawca stworzyt
przywilej wynikajacy z przynaleznosci
Polski do Unii Europejskiej, czego kon-
sekwencjg nie jest konieczne uzyska-
nie pozwolenia na wywodz pojazddw
sprowadzonych z terytorium UE do
Polski na okres nie dtuzszy niz 3 lata,
o ile wywozu dokonuje sie na tereny
tych panstw.

Specjalnym typem pozwolenia jest
pozwolenie czasowe, wazne 3 lata od
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momentu wydania. Wfasciciel pojaz-
du zabytkowego musi ubiegac sie o
nie jesli zamierza uczestniczy¢ w wy-
stawie lub istnieje koniecznos¢ prze-
prowadzenia prac konserwatorskich
poza Polska. Pewnym utatwieniem dla
wiasciciela pojazdu jest pozwolenie
na wielokrotny wywdéz pojazdu za-
bytkowego za granice, jesli wiasciciel
wykaze, ze regularnie uczestniczy w
wystawach. Pozwolenie to rowniez
jest wazne przez okres 3 lat.

Z pewnoscig ustawodawca wpro-
wadzajac reglamentacje poprzez tak
restrykcyjne instrumenty, jak pozwo-
lenie na wywdz, musiat znalez¢ kom-
promis pomiedzy prawem wiasnosci,
a ochrong dziedzictwa narodowego.
Tak restrykcyjne normy ograniczajg
prawa wiasciciela, ale z drugiej strony
sg nakierowane na petng ochrone za-
bytku, zachowujac go w polskich za-
sobach.

Zasadnicze uwagi mozna rowniez
skierowa¢ w stosunku do procedu-
ry rejestracji pojazdu zabytkowego,
gdzie watpliwosci budzi juz regulacja
odnoszaca sie do opinii rzeczoznawcy.
Opinia ta z zasady jest fakultatywna
(jedyne w trzech przypadkach obliga-
toryjna). Rzeczoznawca ustala wartos¢
zabytkowa pojazdu oraz wykonuje
dokfadng dokumentacje zdjecio-
wa, ktéra jest pomocna w kolejnych
etapach, lecz nie gwarantuje wpisu.
Problematycznym wydaje sie takze
ustalenie kosztu tejze ustugi, bowiem
nie ma wyraZznie ustalonego cennika
przez ustawodawce.

Archaiczne za$ wydajg sie metody
odnos$nie wypetniania tzw. biatej kar-
ty. Etap wypetniania biatej karty jest
najistotniejszym w catej procedurze.
W kontekscie zasad wynikajacych z
procedury administracyjnej, zwtaszcza
art. 63 Kodeksu Postepowania Admi-
nistracyjnego, reguty odnoszace sie
do sposobu wypetnienia karty cechu-
ja sie zbednym formalizmem i jedno-
czes$nie nawigzaniem do archaicznych
metod wypetniania dokumentow.
Formalizm zwiagzany z wymogami od-
noszacymi sie do rodzaju papieru, na
ktérym moze by¢ wydrukowana karta
jest skorelowany z wymogami odno-
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szacymi sie do jej tresci. Stopien skom-
plikowania oraz precyzji tresci niejako
wymusza skorzystanie z pomocy w jej
wypetnieniu przez osoby posiadajace
specjalistyczng wiedze.

Zgodnie z art. 64 § 2 KPA np. uzycie
papieru o innej gramaturze moze zo-
sta¢ uznane za brak formalny wniosku,
przez co wnioskodawca zostanie we-
zwany do jego uzupetnienia. W przy-
padku niezastosowania sie do tego
pouczenia, wniosek zostanie pozosta-
wiony bez rozpoznania.

Watpliwosci budzi sytuacja, gdy
karta uzupetniona jest przez rzeczo-
znawce. Przepisy nie dajg podstaw,
by uzna¢ rzeczoznawce za sSporza-
dzajacego ekspertyze/opinie w toku
sktadania wniosku, zatem wytacznie
wiasciciel/wnioskodawca odpowiada
za ostateczny ksztatt wniosku. Fakt ten
mozna jednak ocenia¢ w cafoksztat-
cie materiatu dowodowego tj. przez
pryzmat tego, ze ewentualna decyzja
odmowna musi uwzgledniac¢ okolicz-
nos¢, iz charakterystyka pojazdu zo-
stafa sporzadzona przez osobe ktéra
ma specjalistyczng wiedze i doswiad-
czenie. W oparciu o zasady postepo-
wania dowodowego zamieszczone w
KPA oraz przestanki uzyskania wpisu,
odmowna decyzja moze byc¢ podyk-
towana jedynie brakiem spetnienia sie
ktorejkolwiek z przestanek rejestracji,
zas przyczyny tej odmowy powinny
by¢ dokfadnie uzasadnione. W szcze-
golnosci organ powinien precyzyjnie
wyjasnic jak rozumie w tym konkret-
nym postepowaniu pojecia nieostre,
ktérych zaistnienie miato miejsce. Do-
ktadne uzasadnienie jest tym bardziej
wymogiem decydujagcym o prawidto-
wosci decyzji, gdy autorem wpiséw w
biatej karcie jest rzeczoznawca, ktére-
go opis kwestionuje konserwator.

Pojazd zostaje wpisany do rejestru,
jezeli zostang spetnione przestanki za-
mieszczone w ustawie o zabytkach.
Dodatkowo, przepisy pozwalajg orga-
nowi na wprowadzenie elementéw
uznaniowosci rozstrzygniecia. Uzyte
w ustawie pojecie unikatowosci jest
nieprecyzyjne. Uznanie samochodu
za unikatowy powinno by¢ wystarcza-
jace do uzyskania wpisu. Tymczasem

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Prawo w transporcie

wytworzyt sie niejako zwyczaj, zeby
pojecie to dodatkowo wartosciowac
o niska lub wysoka unikatowo$¢ po-
jazdu. W ten sposoéb organ rejestruja-
cy stwarza sobie dodatkowe pole do
oceny stanu faktycznego jako niepo-
zwalajgcego na rejestracje pojazdu.
Wydaje sie, ze jest to dziatanie ,contra
legem” i stanowi podstawe do sku-
tecznego wniosku odwotawczego lub
tez nawet wniosku o stwierdzenie nie-
waznosci decyzji z powodu razacego
naruszenia prawa. Pozytywnie nalezy
oceni¢ regulacje, ktéra pozwala na
ponowne zarejestrowanie pojazdu
wyrejestrowanego, znajdujgcego sie
na terenie ztomowiska o ile ma cechy
pojazdu zabytkowego.

Nie mniej waznym wnioskiem
wydaje sie stuszne wskazanie przez
ustawodawce odrebnych regut do-
puszczenia pojazdu  zabytkowego
do ruchu. Do ruchu drogowego do-
puszcza sie pojazdy funkcjonujgce w
oparciu o dawne rozwigzania tech-
niczne i standardy bezpieczenstwa.
W pierwszej kolejnosci jednak muszg
one przejs¢ badanie techniczne. Te
moga byc¢ jedynie przeprowadzone
w okregowych stacjach kontroli po-
jazdéw. Diagnoza rozpoczyna sie od
ztozenia wniosku o przeprowadzenie
badania, co do zgodnosci z warunka-
mi technicznymi pojazdu zabytkowe-
go. Nastepnie diagnosta sporzadza
protokdt potwierdzajacy dane wyni-
kajace z wniosku, a finalnie wydaje za-
swiadczenie dopuszczajace, badz nie
pojazd do ruchu po drogach publicz-
nych. Obowigzkiem diagnosty jest
sumienne przeprowadzenie badania,
bowiem ten ma charakter dozywotni
(z wyjatkiem samochoddéw przezna-
czonych do zarobkowego przewozu
0s6b). Gtownym zas problemem tego
zagadnienia pozostaje kwestia wyso-
kosci opfat za taka ustuge, ktéra nie
jest scisle okreslona, a ktéra wydaje sie
mie¢ charakter wybitnie uznaniowy.

Konkludujac rejestracja pojazdu za-
bytkowego w wydziale komunikagji
jest zblizona do rejestracji zwyktego
pojazdu. Brak dowodu rejestracyjne-
go nie stanowi przeszkody w rejestra-
Cji pojazdu, bowiem wtasciciel moze
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ztozy¢ oswiadczenie o jego braku
pod rygorem odpowiedzialnosci kar-
nej za fatszywe zeznania. Po ztozeniu
niezbednej dokumentacji, wiasciciel
otrzymuje nowy dowdd rejestracyj-
ny, z adnotacjg urzedowa okreslajaca
zabytkowy charakter pojazdu. Mimo,
iz procedura ta jest w duzym stopniu
zblizona do rejestracji zwyktego po-
jazdu, niezrozumiatym wydaje sie zno-
WUz jej wyzszy koszt. €
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Weryfikacja uméw pod
katem mozliwosci
zastosowania klauzuli
tzw. ,sity wyzszej" oraz
instytucji "rebus sic
stantibus"

Analiza krajowych i
miedzynarodowych przepiséw
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nieterminowym
wykonaniem, w tym
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postepowaniach
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ktérych przedmiotem s3
roszczenia zwigzane z
zaktéceniami w realizacji
zaciggnietych kontraktéw z
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organami administracji, w
tym przed organami celnymi
w przypadku
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ograniczen w dziatalnosci
danego przedsigbiorstwa np.
nieuzasadnionej odmowy
wywozu okreslonych

zakresie towaréw
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pogorszenie ptynnosci finansowej
w trybie podzielonej ptatnosci

PODATKI

gg%% Podzielona ptatnos¢

V0 o

Reprezentacje
przed organami
skarbowymi i ZUS

wystapienie z wnioskiem o przyspieszony SITK
zwrot VAT
tel: 506 117 018

www.sitkrp.org.pl

Przyspieszony
zwrot VAT

wniosek o umorzenie, odroczenie terminu
ptatnosci lub r lie na raty sktadek na
ubezpieczenia spoteczne, zdrowotne i inne

Sktadki ZUS

Tel.: + 48 506 117 018
zarzad@sitkrp.org.pl

zarzad@sitkrp.org.pl

WDROZENIE TARCZY ANTYKRYZYSOWEJ

CO OFERUJEMY?

PRZEDSIEBIORCY JST

Ubieganie sie o rekompensate wyptaconego wynagrodzenia pracownikom Wsparcie merytoryczne na kazdym etapie wdrazania zmian

niepetnosprawnym
Pomoc w uzyskaniu dotacji z budzetu panistwa
Sporzgdzanie wnioskow

* oprzyznanie Swiadczen na rzecz ochrony miejsc pracy Analize prawng dotyczacg dokonywania zmian w planie dochodéw

= o wyptate ze Srodkéw Funduszu Gwarantowanych Swiadczer Pracowniczych oraz i wydatkéw budzetu JST

innych podmiotéw
= 0 odroczenie terminu ptatnosci lub roztozenia na raty naleznosci z tytutu sktadek na Analize prawng dotyczaca przekazania uprawnien, o ktérych mowa w art.
ubezpieczenie spoteczne 258 ust. 1 pkt 2 4 ustawy o finansach publicznych
Przygotowywanie projektéw uktadéw zbiorowych pracy, porozumien, regulaminéw Analize prawna dotyczaca dokonywania zmian w wieloletnich
Ubieganie sie o zwolnienie z podatku prognozach finansowych oraz w planie wydatkéw budzetu JST

Przygotowywanie pism w sprawie zamoéwien publicznych Wsparcie merytoryczne, przygotowanie dokumentacji i analize prawng

dotyczacg tworzenia nowej rezerwy celowej
Udziat w negocjacjach oraz przygotowywanie zmian do uméw

Analiza uméw najmu Wsparcie merytoryczne, przygotowanie dokumentacji i analize prawng

Ol ad daayE] weprEwie FrEEh Sieaih P dotyczgcq dokonywania zmian limitu zobowigzan z tytutu zaciggnietych

kredytéw i pozyczek oraz emitowanych papieréw wartos$ciowych
Przygotowywanie wnioskéw o przyznanie dofinansowania
= wynagrodzenia i sktadki Analize prawng dotyczacg mozliwosci odstapienia od zasady zlecania

= prowadzenia dziatalnosci zadan w trybie otwartego konkursu ofert w art. 11a ustawy o dziatalnoéci

Ubieganie sie o udzielenie pozyczki ze $rodkéw Funduszu Pracy pozytku publicznego i o wolontariacie

Analiza pobytu cudzoziemca przebywajgcego na terytorium RP Opracowanie planu finansowego

Kazimierz Wlazto
Radca Prawny, Partner Zarzgdzajacy w Kancelarii KPG SITK
Kazimierz Wlazto i Aneta Guza-Wojtowicz
Spotka Partnerska Radcéw Prawnych

prof. Janusz Dyduch
Stowarzyszenie Inzynieréw
i Technikéw Komunikacji RP

tel: (+48) 48 377 80 30

kancelariakpg.pl
kpg@kancelariakpg.pl

tel: 506 117 018

www.sitkrp.org.pl
zarzad@sitkrp.org.pl

Tel.: + 48 602 247 185
kazimierz.wlazlo@kancelariakpg.pl

Tel.: + 48 506 117 018
zarzad@sitkrp.org.pl




TOROMIERZ INERCYJNY i

Doktadny pomiar strzatek

T

WWW.graw.com

REKLAMA

ROADS : )

CZAS NA INNOWACYJNE
BUDOWNICTWO

Oferujemy profesjonalne ustugi z zakresu:

= budowy infrastruktury = wykonywania pomiaréw
komunikacyjnej, sieci geodezyjnych, tworzenia map
instalacyjnych i obiektéw do celéw projektowych,

hydrotechnicznych, wytyczenia budynku i sieci.

W BUDOWNICTWIE WYBIERZ FIRME, 2L B N S E

i dla kogo pracowali$my:
www.gm-roads.pl

KTOREJ MOZESZ ZAUFAC

Biuro: Budownictwo inzynieryjne: Geodezja: Siedziba firmy:
ul. Krzemieniecka 47, tel.: (71) 300 12 40 tel.: 697 660 932 ul. Wroctawska 41, tazany

54-613 Wroctaw e-mail: info@gm-roads.pl e-mail: m.wozniak@gm-roads.com 58-130 Zardw




A Sp. z o.0.

ul. Szlachecka 7

32-080 Brzezie

e Dylatacje bitumiczne EDM typ Rekma

e Dylatacje mechaniczno-asfaltowe
SILENT-JOINT ™"

e Szczeliny dylatacyjne w nawierzchniach
betonowych i asfaltowych

e Naprawa spekan nawierzchni

e Specjalistyczne ciecie nawierzchni
betonowych i asfaltowych

e Wypetnianie szczelin dylatacyjnych

- w torowiskach tramwajowych

e Natrysk srodkami hydrofobowymi
i hydrofilowymi

e Rowkowanie (grooving) nawierzchni

e Specjalistyczne wiercenie otworéw
pod kotwy i dyble

e Kruszenie nawierzchni betonowych
metodg ultradzwiekowg — RMI



