


 Andrzej Kuranc 
 

 
 

166 

ników, a w porównaniu do osi przedniej wyniki charakteryzowały się większą wartością od-
chylenia standardowego (3,59 mm/m), co również wskazuje na rozbieżności pomiarowe na 
poszczególnych stanowiskach.  

 

    
 

Rys. 106. Ustawienie kół jezdnych osi przedniej i tylnej na różnych stanowiskach pomiaro-
wych dla pojazdu nr 1 

Fig. 106. Results of correctness of wheels alignment for the front and rear axle at various 
test stands for vehicle No. 1 

 

    
 

Rys. 107. Ustawienie kół jezdnych osi przedniej i tylnej na różnych stanowiskach pomiaro-
wych dla pojazdu nr 2 

Fig. 107. Results of correctness of wheels alignment for the front and rear axle at various 
test stands for vehicle No. 2 
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Podobne wyniki uzyskano dla pojazdu nr 2 (rys. 107). Dla osi przedniej średnia to 
1,2 mm/m, rozstęp 8 mm/m, a odchylenie standardowe 3,11 mm/m. Dla osi tylnej uzyskano 
odpowiednio: 4,1 mm/m, 8 mm/m i 2,75 mm/m.  

Badając ustawienie kół pojazdu nr 3 (rys. 108) stwierdzono jeszcze większe zróżnicowa-
nie wyników. Średnia ze stanowisk dla osi przedniej wynosiła 0,21 mm/m (GeoTest 60; 
zbieżność: 0,2 mm), jednakże już rozstęp wyników osiągnął wartość 20 mm/m, a odchylenie 
standardowe 4,4 mm/m. Dla tylnej osi średnia wyniosła 5,3 mm/m (GeoTest 60; zbieżność: 
1,7 mm), rozstęp 17,6 mm/m, a odchylenie 5 mm/m. 

 
 

        
 
Rys. 108. Ustawienie kół jezdnych osi przedniej i tylnej na różnych stanowiskach pomiaro-

wych dla pojazdu nr 3  
Fig. 108. Results of correctness of wheels alignment for the front and rear axle at various 

test stands for vehicle No. 3 
 
 
Dla ostatniego z badanych pojazdów (rys. 109) stwierdzono podobne rozbieżności. Śred-

nia ze stanowisk dla osi przedniej wynosiła 1,02 mm/m (GeoTest 60; zbieżność: 1,4 mm), 
rozstęp wyników 12 mm/m, a odchylenie standardowe 3,3 mm/m. Dla tylnej osi było to od-
powiednio: 2,35 mm/m (GeoTest 60; zbieżność: -0,2 mm), rozstęp 12,2 mm/m, a odchylenie 
3,81 mm/m. 
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Rys. 109. Ustawienie kół jezdnych osi przedniej i tylnej na różnych stanowiskach pomiaro-

wych dla pojazdu nr 4 
Fig. 109. Results of correctness of wheels alignment for the front and rear axle at various 

test stands for vehicle No. 4 
 

Podsumowując ogólnie wyniki tych pomiarów można zauważyć, że średnie wartości uśli-
zgu nie odbiegają rażąco od wartości zbieżności zmierzonej na innym rodzaju urządzenia, 
które z założenia jest znacznie dokładniejsze od testera płytowego. Niemniej jednak należy 
stale pamiętać, że zmierzone wartości nie reprezentują zbieżności, więc trudno się do niej 
autorytatywnie odnosić.  

Natomiast ważne jest stwierdzenie, że wyniki poszczególnych pomiarów znacząco się od 
siebie różniły, tak więc należy założyć, że niewielki błąd podczas wykonywania testu może 
zakamuflować usterki układu jezdnego, tak jak miało to miejsce w przypadku wskazań nie-
prawidłowego ustawienia kół, których w oparciu o inną metodę pomiaru nie stwierdzono. 

8.5. Analiza wyników kontroli ustawienia reflektorów 

Na wyniki badań ustawienia reflektorów świateł głównych w pojeździe wpływ ma wiele 
czynników i w dużej mierze są one uzależnione od ścisłego przestrzegania procedury pomia-
rowej przez osobę dokonującą kontroli. Jako główne z nich, które mają zasadnicze znaczenie 
dla dokładności pomiaru wymienić należy:  
– stan obciążenia pojazdu,  
– ustawienie korektora regulacji zasięgu reflektora,  
– ciśnienie powietrza w ogumieniu,  
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– stan nawierzchni przed badanym pojazdem w miejscu ustawienia urządzenia,  
– stan wypoziomowania nawierzchni w miejscu ustawienia badanego pojazdu,  
– równoległe ustawienie osi optycznej urządzenia pomiarowego i osi symetrii nadwozia 

pojazdu.  
 

 
Rys. 110. Pozycjonowanie urządzenia do kontroli reflektorów względem pojazdu (HELLA, 

2019) 
Fig. 110. Positioning of the headlight tester basing on the vehicle body (HELLA, 2019) 

 
Podczas realizowanych badań obciążenie pojazdu było zgodne z zaleceniami producen-

tów pojazdów oraz utrzymywane w trakcie wszystkich pomiarów w niezmiennym stanie, 
podobnie jak ustawienie korektora zasięgu świateł. Ciśnienie w ogumieniu również miało 
wymaganą wartość, jednakże zwracano uwagę na działania diagnostów w celu sprawdzenia 
i ewentualnego skorygowania jego wartości przed pomiarami. Nie był znany stan wypozio-
mowania nawierzchni stanowisk w miejscach ustawienia pojazdu i urządzenia kontrolnego, 
choć należy zauważyć, że stanowiska te w momencie odbioru technicznego obiektu musiały 
spełniać stosowne wymagania (Dz. U. poz. 275, 2006). Ponadto ocena organoleptyczna nie 
wykazała wyraźnych uszkodzeń nawierzchni w tych obszarach. Zatem należy przyjąć, że 
w tym zakresie wymagania również zostały spełnione. Ostatnim z ocenianych czynników był 
sposób ustawiania urządzenia przed pojazdem w celu zachowania równoległości jego osi 
optycznej z osią symetrii nadwozia pojazdu.  

Zestawienie wyników badań pozwala zauważyć, że kontrola ciśnienia w ogumieniu przed 
pomiarami jest wykonywana raczej rzadko (rys. 111). W przypadku pojazdu nr 1 tylko 20% 
diagnostów przed przystąpieniem do badań deklarowało potrzebę skontrolowania ciśnienia 
w ogumieniu. W pozostałych przypadkach taką konieczność wskazało 50%, 25% i niespełna 
27% diagnostów odpowiednio dla pojazdów nr 2, 3 i 4. Świadczy to o potencjalnych niepra-
widłowościach podczas badań oświetlenia pojazdów, a także innych układów, gdzie ciśnie-
nie w ogumieniu odgrywa znaczenie. 
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Rys. 109. Ustawienie kół jezdnych osi przedniej i tylnej na różnych stanowiskach pomiaro-

wych dla pojazdu nr 4 
Fig. 109. Results of correctness of wheels alignment for the front and rear axle at various 

test stands for vehicle No. 4 
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Rys. 111. Wskazanie przez diagnostów potrzeby regulacji ciśnienia w ogumieniu przed te-

stami poszczególnych pojazdów na różnych stacjach 
Fig. 111. Cases when diagnosticians indicated the need of adjusting the tire pressure before 

tests  of the vehicles at different stations 
 

 
 
Rys. 112. Przeprowadzenie przez diagnostów pozycjonowania urządzenia do kontroli reflek-

torów względem pojazdu przed pomiarami na różnych stacjach 
Fig. 112. Cases when diagnosticians used the dedicated systems for adjusting hedlight testers 

before tests at different stations 
 

Niestety podobna sytuacja miała miejsce podczas pozycjonowania urządzeń kontrolnych 
przed pojazdami (rys. 112). Urządzenie należy ustawić z dokładnością równoległości wzglę-
dem osi symetrii pojazdu nie przekraczającą ±15'. Służą do tego dodatkowe przyrządy pozy-
cjonujące montowane wraz z urządzeniami optycznymi. Jak się jednak okazuje, niekiedy 
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personel stacji korzysta z innych metod np. ustawienie przyrządu „względem płytek tera-
koty” na posadzce. Metoda może wymaga mniej czasu, ale nie gwarantuje prawidłowości 
ustawienia urządzenia względem pojazdu.  

Z dedykowanych metod i przyrządów w celu pozycjonowania urządzenia skorzystano 
tylko w 40% w przypadku badań pojazdu nr 1, a w pozostałych przypadkach pojazdów nr 2, 
3 i 4 odpowiednio w 50%, 25% i 40%. Tego rodzaju odstępstwa wprowadzają ryzyko nie-
prawidłowego ustawienia reflektorów w płaszczyźnie poziomej i mogą powodować, że re-
flektory będą za bardzo skierowane w kierunku osi jezdni, przez co mogą oślepiać nadjeż-
dżających z przeciwka lub w stronę przeciwną i wówczas nie będą doświetlać obszaru przed 
pojazdem. 

 

   
 
Rys. 113. Prawidłowość ustawienia reflektorów dla pojazdów nr 1 i nr 2  na różnych stano-

wiskach pomiarowych 
Fig. 113. The correctness of headlight setting for vehicles No. 1 and No. 2 at various stations 

 
 
Przechodząc do oceny ustawienia reflektorów dokonanej przez diagnostów na poszcze-

gólnych stacjach kontroli pojazdów stwierdzono, że 40% diagnostów badających pojazd nr 
1 oceniło ustawienie jego reflektorów jako prawidłowe, w przypadku pojazdu nr 2 takiej 
oceny dokonało 33% diagnostów, a w przypadku pojazdu nr 3 i pojazdu nr 4 opinię taką 
wydało odpowiednio 35% i 33% diagnostów (rys. 113, rys. 114). W pozostałych przypad-
kach stwierdzono potrzebę korekty, jednakże jak już wcześniej podkreślono, miało to rów-
nież miejsce w przypadkach, w których nie wykorzystano dedykowanego systemu pozycjo-
nowania urządzenia względem pojazdu. 
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Rys. 114. Prawidłowość ustawienia reflektorów dla pojazdów nr 3 i nr 4  na różnych stano-

wiskach pomiarowych 
Fig. 114. The correctness of headlight setting for vehicles No. 3 and No. 4 at various stations 

 
Kolejne ilustracje (rys. 115 do rys. 118) prezentują wyniki kontroli ustawienia reflekto-

rów na poszczególnych stanowiskach w odniesieniu do badanych pojazdów. Wymiernej oce-
nie podlegało pochylenie strumienia świetlnego PPŚ, natomiast odchylenie strumienia 
świetlnego OSŚ oceniono odnotowując uwagi pracownika stacji w tabelach wyników (od 
tab. 15 do tab. 21).  

 

 
 
Rys. 115. Odchyłka pochylenia strumienia świetlnego w płaszczyźnie pionowej stwierdzona 

na różnych stanowiskach pomiarowych dla świateł mijania pojazdu nr 1  
Fig. 115. Deviation of the inclination of the luminous flux in the vertical plane found on 

various stations for the dipped-beam of vehicle no. 1 
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Rys. 116. Odchyłka pochylenia strumienia świetlnego w płaszczyźnie pionowej stwierdzona 

na różnych stanowiskach pomiarowych dla świateł mijania pojazdu nr 2  
Fig. 116. Deviation of the inclination of the luminous flux in the vertical plane found on 

various stations for the dipped-beam of vehicle no. 2 
 
 

 
 
Rys. 117. Odchyłka pochylenia strumienia świetlnego w płaszczyźnie pionowej stwierdzona 

na różnych stanowiskach pomiarowych dla świateł mijania pojazdu nr 3  
Fig. 117. Deviation of the inclination of the luminous flux in the vertical plane found on 

various stations for the dipped-beam of vehicle no. 3 
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Rys. 114. Prawidłowość ustawienia reflektorów dla pojazdów nr 3 i nr 4  na różnych stano-

wiskach pomiarowych 
Fig. 114. The correctness of headlight setting for vehicles No. 3 and No. 4 at various stations 

 
Kolejne ilustracje (rys. 115 do rys. 118) prezentują wyniki kontroli ustawienia reflekto-

rów na poszczególnych stanowiskach w odniesieniu do badanych pojazdów. Wymiernej oce-
nie podlegało pochylenie strumienia świetlnego PPŚ, natomiast odchylenie strumienia 
świetlnego OSŚ oceniono odnotowując uwagi pracownika stacji w tabelach wyników (od 
tab. 15 do tab. 21).  

 

 
 
Rys. 115. Odchyłka pochylenia strumienia świetlnego w płaszczyźnie pionowej stwierdzona 

na różnych stanowiskach pomiarowych dla świateł mijania pojazdu nr 1  
Fig. 115. Deviation of the inclination of the luminous flux in the vertical plane found on 

various stations for the dipped-beam of vehicle no. 1 
 

ustawienie 
prawidłowe

wymagana 
korekta 

ustawienia
35%

Pojazd nr 3

ustawienie 
prawidłowe

67%

wymagana 
korekta 

ustawienia
33%

Pojazd nr 4

-0,15
-0,1

-0,05
0

0,05
0,1

0,15

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

O
dc

hy
łk

a 
PP

Ś 
(%

)

Nr stanowiska
reflektor lewy reflektor prawy

Studium jakości technicznych badań... 
 

 
 

 

173 

 
 
Rys. 116. Odchyłka pochylenia strumienia świetlnego w płaszczyźnie pionowej stwierdzona 

na różnych stanowiskach pomiarowych dla świateł mijania pojazdu nr 2  
Fig. 116. Deviation of the inclination of the luminous flux in the vertical plane found on 

various stations for the dipped-beam of vehicle no. 2 
 
 

 
 
Rys. 117. Odchyłka pochylenia strumienia świetlnego w płaszczyźnie pionowej stwierdzona 

na różnych stanowiskach pomiarowych dla świateł mijania pojazdu nr 3  
Fig. 117. Deviation of the inclination of the luminous flux in the vertical plane found on 

various stations for the dipped-beam of vehicle no. 3 
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Rys. 118. Odchyłka pochylenia strumienia świetlnego w płaszczyźnie pionowej stwierdzona 

na różnych stanowiskach pomiarowych dla świateł mijania pojazdu nr 4  
Fig. 118. Deviation of the inclination of the luminous flux in the vertical plane found on 

various stations for the dipped-beam of vehicle no. 4 
 
Odchyłki ustawienia reflektorów w płaszczyźnie pionowej zaprezentowano oddzielnie 

dla lewego i prawego reflektora świateł mijania. Dla pochylenia strumienia świetlnego nie 
stwierdzono większych wartości odchyłek niż 0,1%. Jest to dobry wynik, gdyż należy przy-
jąć, że reflektory, których ustawienie zostałoby skorygowane o taką wartość, nie oślepiałyby 
nadjeżdżających z przeciwka i nie świeciłyby również zbyt blisko. Dopuszczalne wartości 
odchyleń w tym zakresie to +0,3% (w górę) i -0,5% (w dół). Dla odchylenia w płaszczyźnie 
poziomej wartości te wynoszą 0,5% w lewo oraz 2% w prawo. 

Podsumowując, należy jednak podkreślić, że wyniki uzyskane przy pomocy różnych 
urządzeń i w różnych stacjach kontroli różnią się, a rozstęp wartości wynosi 0,2 dla ocenia-
nego kąta pochylenia strumienia świetlnego PSŚ w płaszczyźnie pionowej.  

8.6. Analiza wyników badań analizatorów spalin 

8.6.1. Ocena wyników kontroli metrologicznej 

W celu dokonania oceny wykonywanych pomiarów określa się niepewność, z jaką wy-
znaczane są wyniki pomiarów (ISO 1995; EA 4/02, 1999). Niepewność ta związana jest 
z niedoskonałością wzorców i przyrządów wykorzystywanych podczas pomiaru, uproszcze-
niami w stosowanych modelach matematycznych oraz ograniczonej percepcji zmysłów per-
sonelu laboratorium. 

Badania przeprowadzano się dla dwóch stężeń składników CO, CO2, HC w tzw. dwóch 
punktach pomiarowych, które wskazano w tab. 19. W mieszaninach nie występuje tlen, tak 
więc wartość zerowa wykorzystywana jest jako pierwszy punkt pomiarowy w przypadku 
tlenu. Drugi stanowi średnia zawartość tlenu w powietrzu atmosferycznym, czyli 20,9% (Ku-
ranc i in., 2014a).  

Należy zwrócić szczególną uwagę na jedną z podstawowych zmiennych określanych 
w procesie legalizacji analizatorów spalin, jaką jest wartość błędu wskazań zawartości CO 
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dla I mieszaniny, ponieważ podczas okresowego przeglądu technicznego pojazdu wartość ta 
(0,5% lub 0,3%) jest wartością graniczną, która decyduje o dopuszczeniu pojazdu do ruchu 
(Dz. U. poz. 996, 2012).  

W związku z powyższym przeanalizowano główne składniki niepewności wyznaczania 
błędów analizatora, którymi są: niepewność związana z rozrzutem wskazań analizatora, nie-
pewność wzorca gazowego oraz niepewność związana z konstrukcją wyświetlacza analiza-
tora. Następnie przy pomocy podstawowych narzędzi matematycznych, zgodnie z wytycz-
nymi w tym zakresie (ISO, 1995; EA 4/02, 1999), określono średnie oczekiwane i odchylenia 
standardowe oraz wyznaczono wartości estymat błędów wskazań analizatora w poszczegól-
nych punktach pomiarowych. Niepewność złożoną wyznaczono jako sumę geometryczną 
niepewności składowych wg zależności (1), a następnie określono niepewność rozszerzoną 
pomiaru przy współczynniku rozszerzenia k = 2 według zależności (2). Wyniki przykłado-
wych obliczeń dla poszczególnych składników gazowych i ich punktów pomiarowych zesta-
wiono w tab. 58. 

 𝑢𝑢(𝐸𝐸𝑎𝑎) = √𝑢𝑢(𝑤𝑤𝑎𝑎)2 ⁡+ 𝑢𝑢(𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤)2 + 𝑢𝑢(∆𝑤𝑤𝑐𝑐)2  (3) 

 𝑈𝑈(𝐸𝐸𝑎𝑎) = 𝑘𝑘 ∙ 𝑢𝑢(𝐸𝐸𝑎𝑎)  (4) 

gdzie:  
 u(wa) – niepewność standardowa rozrzutu wskazań, 
 u(wwz)  – niepewność standardowa wzorca, 
 u(wc)  – niepewność standardowa wyświetlacza, 
 U(Ea)  – niepewność rozszerzona, 
 u(Ea)  – niepewność złożona, 
 k  – współczynnik rozszerzenia. 

 
Tabela  58.  
Niepewności rozszerzone wyznaczania błędów analizatora wyznaczone dla analizowanych 
punktów pomiarowych (na poziome rozszerzenia k = 2)  
Table 58.  
Extended uncertainties of the analyzer's errors determined for the analyzed measurement 
points (extension level k = 2) 

Uwzględniany  
składnik gazowy 

CO  
(%) 

CO2  
(%) 

HC 
(%) 

O2 
(%) 

Punkt pomiarowy - 
wartość nominalna 0,5 3,5 6 14 0,02 0,2 0 20,9 

Niepewność  
rozszerzona (k = 2) 0,0214 0,0280 0,0386 0,0960 0,0008 0,0012 0,0058 0,6086 

 
Na podstawie zestawionych wartości dla ogółu badanych i legalizowanych analizatorów 

można wywnioskować, że im większy udział danego składnika, tym większa jest niepewność 
wyznaczenia wartości błędu wskazań. Najwyższą wartość wyznaczono dla tlenu (O2) w po-
wietrzu. Jednak warto zauważyć, że dotyczy to czystego powietrza i nie jest bezpośrednim 
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Rys. 118. Odchyłka pochylenia strumienia świetlnego w płaszczyźnie pionowej stwierdzona 

na różnych stanowiskach pomiarowych dla świateł mijania pojazdu nr 4  
Fig. 118. Deviation of the inclination of the luminous flux in the vertical plane found on 

various stations for the dipped-beam of vehicle no. 4 
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8.6.1. Ocena wyników kontroli metrologicznej 

W celu dokonania oceny wykonywanych pomiarów określa się niepewność, z jaką wy-
znaczane są wyniki pomiarów (ISO 1995; EA 4/02, 1999). Niepewność ta związana jest 
z niedoskonałością wzorców i przyrządów wykorzystywanych podczas pomiaru, uproszcze-
niami w stosowanych modelach matematycznych oraz ograniczonej percepcji zmysłów per-
sonelu laboratorium. 

Badania przeprowadzano się dla dwóch stężeń składników CO, CO2, HC w tzw. dwóch 
punktach pomiarowych, które wskazano w tab. 19. W mieszaninach nie występuje tlen, tak 
więc wartość zerowa wykorzystywana jest jako pierwszy punkt pomiarowy w przypadku 
tlenu. Drugi stanowi średnia zawartość tlenu w powietrzu atmosferycznym, czyli 20,9% (Ku-
ranc i in., 2014a).  

Należy zwrócić szczególną uwagę na jedną z podstawowych zmiennych określanych 
w procesie legalizacji analizatorów spalin, jaką jest wartość błędu wskazań zawartości CO 
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dla I mieszaniny, ponieważ podczas okresowego przeglądu technicznego pojazdu wartość ta 
(0,5% lub 0,3%) jest wartością graniczną, która decyduje o dopuszczeniu pojazdu do ruchu 
(Dz. U. poz. 996, 2012).  

W związku z powyższym przeanalizowano główne składniki niepewności wyznaczania 
błędów analizatora, którymi są: niepewność związana z rozrzutem wskazań analizatora, nie-
pewność wzorca gazowego oraz niepewność związana z konstrukcją wyświetlacza analiza-
tora. Następnie przy pomocy podstawowych narzędzi matematycznych, zgodnie z wytycz-
nymi w tym zakresie (ISO, 1995; EA 4/02, 1999), określono średnie oczekiwane i odchylenia 
standardowe oraz wyznaczono wartości estymat błędów wskazań analizatora w poszczegól-
nych punktach pomiarowych. Niepewność złożoną wyznaczono jako sumę geometryczną 
niepewności składowych wg zależności (1), a następnie określono niepewność rozszerzoną 
pomiaru przy współczynniku rozszerzenia k = 2 według zależności (2). Wyniki przykłado-
wych obliczeń dla poszczególnych składników gazowych i ich punktów pomiarowych zesta-
wiono w tab. 58. 

 𝑢𝑢(𝐸𝐸𝑎𝑎) = √𝑢𝑢(𝑤𝑤𝑎𝑎)2 ⁡+ 𝑢𝑢(𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤)2 + 𝑢𝑢(∆𝑤𝑤𝑐𝑐)2  (3) 

 𝑈𝑈(𝐸𝐸𝑎𝑎) = 𝑘𝑘 ∙ 𝑢𝑢(𝐸𝐸𝑎𝑎)  (4) 

gdzie:  
 u(wa) – niepewność standardowa rozrzutu wskazań, 
 u(wwz)  – niepewność standardowa wzorca, 
 u(wc)  – niepewność standardowa wyświetlacza, 
 U(Ea)  – niepewność rozszerzona, 
 u(Ea)  – niepewność złożona, 
 k  – współczynnik rozszerzenia. 

 
Tabela  58.  
Niepewności rozszerzone wyznaczania błędów analizatora wyznaczone dla analizowanych 
punktów pomiarowych (na poziome rozszerzenia k = 2)  
Table 58.  
Extended uncertainties of the analyzer's errors determined for the analyzed measurement 
points (extension level k = 2) 

Uwzględniany  
składnik gazowy 

CO  
(%) 

CO2  
(%) 

HC 
(%) 

O2 
(%) 

Punkt pomiarowy - 
wartość nominalna 0,5 3,5 6 14 0,02 0,2 0 20,9 

Niepewność  
rozszerzona (k = 2) 0,0214 0,0280 0,0386 0,0960 0,0008 0,0012 0,0058 0,6086 

 
Na podstawie zestawionych wartości dla ogółu badanych i legalizowanych analizatorów 

można wywnioskować, że im większy udział danego składnika, tym większa jest niepewność 
wyznaczenia wartości błędu wskazań. Najwyższą wartość wyznaczono dla tlenu (O2) w po-
wietrzu. Jednak warto zauważyć, że dotyczy to czystego powietrza i nie jest bezpośrednim 
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punktem odniesienia przy badaniach technicznych pojazdów. W dalszej kolejności najwięk-
szy wpływ na wyniki wywierają czynniki związane z parametrami technicznymi analizato-
rów spalin, takie jak zakres pomiarowy oraz rozdzielczość wskazań analizatora. 

Ze względu na jakość kontroli emisji spalin podczas badań technicznych pojazdów, klu-
czową determinantą jest błąd wskazań analizatora w pierwszym punkcie pomiarowym dla 
tlenku węgla (0,50%). Wyznaczona wartość estymaty tego błędu wynosi 0,0214% i mieści 
się ona w zakresie błędu granicznego dopuszczalnego. Świadczy to o poprawności metodyki 
pomiarowej, a przede wszystkim o pozytywnym związku stosowanych analizatorów z jako-
ścią kontroli emisji podczas okresowej kontroli pojazdów.  

Biorąc pod uwagę możliwość dopuszczenia do ruchu pojazdu, który nie spełniałby wy-
magań, a którego wskazania mieściłyby się w granicach błędu analizatora, należy stwierdzić, 
że rozbieżności z tego tytułu nie miałyby dużego znaczenia w ogólnej motoryzacyjnej emisji 
związków szkodliwych będących wynikiem rażących przekroczeń dopuszczalnych limitów.  

8.6.2. Ocena wyników badań kontroli serwisowej analizatorów  

W nawiązaniu do wcześniej charakteryzowanych przyczyn i obszarów niesprawności 
analizatorów spalin, opisaną grupę 784 analizatorów przyjętych do legalizacji poddawano 
oględzinom i w toku dalszych czynności i objawów zgłaszanych przez użytkowników stwier-
dzono, a następnie wyeliminowano szereg awarii i niedomagań.  

 

 
 
Rys. 119. Struktura najczęściej występujących niedomagań wśród analizowanej grupy  

784 szt. analizatorów spalin samochodowych 
Fig. 119. Structure of the most common failures in the analyzed group of 784 pieces exhaust 

gas analyzers 
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Wśród stwierdzonych ogółem 333 usterek (występujących w 224 analizatorach) najwięk-

szy udział miały usterki pompy przetłaczającej (24%), układu zasilania (13%), układu po-
miarowego (15%) i obudowy filtrów głównych (17%). Diagram kołowy przedstawiający 
udziały poszczególnych uszkodzeń przedstawiono na rys. 119. 

Analizując usterki pod kątem ich występowania w poszczególnych modelach analizato-
rów ograniczono się do analizy wymienionych wyżej, najczęściej występujących rodzajów 
niedomagań (rys. 120 do rys. 123). W związku w powyższym stwierdzono, że istnieją różnice 
w podatności poszczególnych rodzajów analizatorów na dane uszkodzenia. Zauważono, że 
usterki układu zasilania najliczniej, w stosunku do liczby badanych analizatorów, występo-
wały w przypadku analizatorów typu OLIVER K-90 (42%) i AGS-688 (28%). Awarie 
pompy występowały głównie w analizatorach EUROGAS 8020 (34%) i AT500 (25%), 
a usterki układu pomiarowego występowały w analizatorach MGA1200 (20%) i EURAGAS 
8020 (14%). Obudowy filtrów głównych, wymienianych przez użytkowników we własnym 
zakresie były popękane i nie zapewniały szczelności toru pomiarowego najczęściej w przy-
padku analizatorów EUROGAS 8020 (45%) i AT500 (27%). Mogłoby się wydawać, że ana-
lizatory EUROGAS 8020 są najbardziej podatne na różnego rodzaju usterki i być może jest 
to normą, jednakże należy zauważyć, że to także dosyć duża grupa analizatorów i że są one 
już długo w użytkowaniu, bo od roku 1996, a większość jest sprzed 2005 r. Tak więc wiek 
i tym bardziej intensywna eksploatacja może być przyczyną ich większej podatności na 
uszkodzenia. 

 

  
Rys. 120. Udziały analizatorów z awarią 

układu zasilania 
Fig. 120. Shares of analyzers with power 

supply failure 

Rys. 121. Udziały analizatorów z uszkodze-
niami pompy przetłaczającej 

Fig. 120. Shares of analyzers with pump sys-
tem failure 
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punktem odniesienia przy badaniach technicznych pojazdów. W dalszej kolejności najwięk-
szy wpływ na wyniki wywierają czynniki związane z parametrami technicznymi analizato-
rów spalin, takie jak zakres pomiarowy oraz rozdzielczość wskazań analizatora. 

Ze względu na jakość kontroli emisji spalin podczas badań technicznych pojazdów, klu-
czową determinantą jest błąd wskazań analizatora w pierwszym punkcie pomiarowym dla 
tlenku węgla (0,50%). Wyznaczona wartość estymaty tego błędu wynosi 0,0214% i mieści 
się ona w zakresie błędu granicznego dopuszczalnego. Świadczy to o poprawności metodyki 
pomiarowej, a przede wszystkim o pozytywnym związku stosowanych analizatorów z jako-
ścią kontroli emisji podczas okresowej kontroli pojazdów.  

Biorąc pod uwagę możliwość dopuszczenia do ruchu pojazdu, który nie spełniałby wy-
magań, a którego wskazania mieściłyby się w granicach błędu analizatora, należy stwierdzić, 
że rozbieżności z tego tytułu nie miałyby dużego znaczenia w ogólnej motoryzacyjnej emisji 
związków szkodliwych będących wynikiem rażących przekroczeń dopuszczalnych limitów.  

8.6.2. Ocena wyników badań kontroli serwisowej analizatorów  

W nawiązaniu do wcześniej charakteryzowanych przyczyn i obszarów niesprawności 
analizatorów spalin, opisaną grupę 784 analizatorów przyjętych do legalizacji poddawano 
oględzinom i w toku dalszych czynności i objawów zgłaszanych przez użytkowników stwier-
dzono, a następnie wyeliminowano szereg awarii i niedomagań.  
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784 szt. analizatorów spalin samochodowych 
Fig. 119. Structure of the most common failures in the analyzed group of 784 pieces exhaust 
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Wśród stwierdzonych ogółem 333 usterek (występujących w 224 analizatorach) najwięk-

szy udział miały usterki pompy przetłaczającej (24%), układu zasilania (13%), układu po-
miarowego (15%) i obudowy filtrów głównych (17%). Diagram kołowy przedstawiający 
udziały poszczególnych uszkodzeń przedstawiono na rys. 119. 

Analizując usterki pod kątem ich występowania w poszczególnych modelach analizato-
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niedomagań (rys. 120 do rys. 123). W związku w powyższym stwierdzono, że istnieją różnice 
w podatności poszczególnych rodzajów analizatorów na dane uszkodzenia. Zauważono, że 
usterki układu zasilania najliczniej, w stosunku do liczby badanych analizatorów, występo-
wały w przypadku analizatorów typu OLIVER K-90 (42%) i AGS-688 (28%). Awarie 
pompy występowały głównie w analizatorach EUROGAS 8020 (34%) i AT500 (25%), 
a usterki układu pomiarowego występowały w analizatorach MGA1200 (20%) i EURAGAS 
8020 (14%). Obudowy filtrów głównych, wymienianych przez użytkowników we własnym 
zakresie były popękane i nie zapewniały szczelności toru pomiarowego najczęściej w przy-
padku analizatorów EUROGAS 8020 (45%) i AT500 (27%). Mogłoby się wydawać, że ana-
lizatory EUROGAS 8020 są najbardziej podatne na różnego rodzaju usterki i być może jest 
to normą, jednakże należy zauważyć, że to także dosyć duża grupa analizatorów i że są one 
już długo w użytkowaniu, bo od roku 1996, a większość jest sprzed 2005 r. Tak więc wiek 
i tym bardziej intensywna eksploatacja może być przyczyną ich większej podatności na 
uszkodzenia. 

 

  
Rys. 120. Udziały analizatorów z awarią 

układu zasilania 
Fig. 120. Shares of analyzers with power 

supply failure 

Rys. 121. Udziały analizatorów z uszkodze-
niami pompy przetłaczającej 
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Rys. 122. Udziały analizatorów wykazują-

cych usterki układu pomiarowego 
Fig. 122. Shares of analyzers with faults  

in a measurement system 

 
Rys. 123. Udziały analizatorów z pękniętą 

obudową filtrów głównych 
Fig. 123. Shares of analyzers with a cracked 

main filter housing 
 
 
Dokonując przeglądu najliczniejszej grupy analizatorów tego samego modelu (EURO-

GAS 8020) stwierdzono, że także dość duży był odsetek usterek w tej grupie (rys. 121, 
rys. 122). Analizatory wymagały czyszczenia lub naprawy pompy przetłaczającej, często ko-
nieczna była naprawa i kalibracja układu pomiarowego, a czasami także występowały nie-
szczelności w obudowie filtrów głównych. Do legalizacji zgłaszane były także egzemplarze, 
które nie wymagały istotnej ingerencji w system pomiarowy i te nie podlegały kalibracji. 
Takich urządzeń w ogólnie dobrym stanie przyjmowanych było do legalizacji ok. 35-45 szt. 
rocznie. Dla takiej grupy (analizatorów niewymagających kalibracji gazami wzorcowymi) 
zestawiono wartości błędów wskazań dla poszczególnych składników gazowych stwier-
dzone podczas legalizacji w okresie czterech lat (2014-2017).  

W analizie nie rozróżniano konkretnych egzemplarzy tych urządzeń, a jedynie jeden mo-
del analizatora. Zestawienia i ich analiza pozwoliła zaobserwować ogólnie dobry stan tech-
niczny układów pomiarowych wybranego modelu analizatora. Błędy zestawione dla CO (rys. 
124) dla pierwszej i drugiej mieszaniny gazowej (MIX-1 i MIX-2) wraz z odchyleniem stan-
dardowym i wartościami maksymalnymi mieściły się w granicach błędów dopuszczalnych 
określonych dla tego składnika i zakresu mierzonych wartości (tab. 59). 
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Rys. 124. Zakresy zmienności błędu wskazań CO analizatorów typu EUROGAS 8020  
Fig. 124. Ranges of errors in the CO indications of the EUROGAS 8020 analyzers 

 
Podobne spostrzeżenia można poczynić analizując wyniki wyznaczonych błędów dla 

wskazań dwutlenku węgla (rys. 125). Zarówno w przypadku mieszaniny MIX-1, jak również 
w przypadku MIX-2 maksymalne wartości odnotowane podczas legalizacji były bliskie gra-
nicznym wartościom błędów dopuszczalnych, ale były to pojedyncze przypadki wskazań. 
Odchylenie standardowe będące lepszym statystycznie wskaźnikiem przyjmowało wartości 
znacznie poniżej wartości błędów granicznych. 

 

 
 
Rys. 125. Zakresy zmienności błędu wskazań CO2 analizatorów typu EUROGAS 8020  
Fig. 125. Ranges of errors in the CO2 indications of the EUROGAS 8020 analyzers 

 
 

0,00
0,01
0,02
0,03
0,04
0,05
0,06
0,07
0,08

CO CO

MIX - 1 MIX - 2

B
łę

dy
  a

na
liz

at
or

ów
 d

la
 C

O
 (%

) mediana średnia i odchylenie standardowe

0,00

0,05

0,10

0,15

0,20

0,25

0,30

CO2 CO2

MIX - 1 MIX - 2

B
łe

dy
 a

na
liz

at
or

ów
 d

la
 C

O
2

(%
)

mediana średnia i odchylenie standardowe



 Andrzej Kuranc 
 

 
 

178 

  
 
Rys. 122. Udziały analizatorów wykazują-

cych usterki układu pomiarowego 
Fig. 122. Shares of analyzers with faults  

in a measurement system 

 
Rys. 123. Udziały analizatorów z pękniętą 

obudową filtrów głównych 
Fig. 123. Shares of analyzers with a cracked 

main filter housing 
 
 
Dokonując przeglądu najliczniejszej grupy analizatorów tego samego modelu (EURO-

GAS 8020) stwierdzono, że także dość duży był odsetek usterek w tej grupie (rys. 121, 
rys. 122). Analizatory wymagały czyszczenia lub naprawy pompy przetłaczającej, często ko-
nieczna była naprawa i kalibracja układu pomiarowego, a czasami także występowały nie-
szczelności w obudowie filtrów głównych. Do legalizacji zgłaszane były także egzemplarze, 
które nie wymagały istotnej ingerencji w system pomiarowy i te nie podlegały kalibracji. 
Takich urządzeń w ogólnie dobrym stanie przyjmowanych było do legalizacji ok. 35-45 szt. 
rocznie. Dla takiej grupy (analizatorów niewymagających kalibracji gazami wzorcowymi) 
zestawiono wartości błędów wskazań dla poszczególnych składników gazowych stwier-
dzone podczas legalizacji w okresie czterech lat (2014-2017).  

W analizie nie rozróżniano konkretnych egzemplarzy tych urządzeń, a jedynie jeden mo-
del analizatora. Zestawienia i ich analiza pozwoliła zaobserwować ogólnie dobry stan tech-
niczny układów pomiarowych wybranego modelu analizatora. Błędy zestawione dla CO (rys. 
124) dla pierwszej i drugiej mieszaniny gazowej (MIX-1 i MIX-2) wraz z odchyleniem stan-
dardowym i wartościami maksymalnymi mieściły się w granicach błędów dopuszczalnych 
określonych dla tego składnika i zakresu mierzonych wartości (tab. 59). 

 

AI 9500
6%

AVL 4000
2%

AVL  465
8%

BEA 055
8%

ETT 008.55
6%

EUROGAS 8020
14%GATS 1000 N

4%

OLIVER K-90
10%

MGA 
1200
20%

MGA 
1500
8%

MGT 5
8%

Tecnotest 488
6%

Usterka układu pomiarowego

AT 500
27%

EUROGAS 8020
45%

GASBOX 
14%

KOMPACT 8003
7% LEADER 8000

7%

Pęknięcie obudowy filtrów

Studium jakości technicznych badań... 
 

 
 

 

179 

 
 
Rys. 124. Zakresy zmienności błędu wskazań CO analizatorów typu EUROGAS 8020  
Fig. 124. Ranges of errors in the CO indications of the EUROGAS 8020 analyzers 
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Rys. 126. Zakresy zmienności błędu wskazań HC analizatorów typu EUROGAS 8020  
Fig. 126. Ranges of errors in the HC indications of the EUROGAS 8020 analyzers 

 
Także wartości maksymalnych błędów wyznaczone dla węglowodorów były poza bezpośred-

nim zasięgiem wartości błędów granicznych dopuszczalnych, co zaprezentowano na rys. 126.  
Dla podsumowania informacji na temat błędów wskazań dla poszczególnych składników spalin 

w tab. 59 zestawiono w postaci liczbowej wartości wybranych parametrów statystycznych. 
 
Tabela  59.  
Zestawienie parametrów oceny zmienności błędów wskazań analizatorów marki Motorscan 
- model EUROGAS 8020 
Table 59.  
List of parameters for assessing the errors variability of the analyzers indications - model 
EUROGAS 8020 
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8.6.3. Ocena stanu analizatorów spalin wykorzystywanych w technicznych  
badaniach pojazdów  

Oceniając ogół zagadnień związanych z utrzymaniem analizatorów spalin samochodo-
wych w stanie zdatności należy zauważyć, że pomimo występujących usterek w ponad 25% 
ogółu zgłaszanych do legalizacji analizatorów w okresie 3 lat, większość z nich była w do-
brym stanie technicznym, a przykładowe (EUROGAS 8020) badania tych, które nie wyma-
gały kalibracji toru pomiarowego potwierdziły stabilność wskazań i spełnienie wymagań me-
trologicznych w zakresie błędów granicznych dopuszczalnych.  

Z uwagi na występowanie usterek analizatorów, stwierdzonych podczas przyjmowania 
ich do kontroli, należy założyć, że ich systematyczne serwisowanie ma bardzo duże znacze-
nie dla jakości procesu kontroli pojazdów samochodowych. Można zatem stwierdzić, że wy-
móg regularnej legalizacji w kompetentnych laboratoriach i utrzymanie analizatorów spalin 
we właściwym stanie technicznym przyczyniają się do wykrywania nieprawidłowości 
w układach zasilania silników pojazdów oraz w ich układach wydechowych, co tym samym 
prowadzi do ograniczenia emisji szkodliwych zanieczyszczeń do środowiska.  

8.7. Analiza oceny jakości usługi badania technicznego pojazdu oraz 
urządzeń diagnostycznych 

8.7.1. Ocena technicznych badań pojazdów dokonana przez klientów stacji kon-
troli pojazdów 

Na pytania ogólne (rys. 127) respondenci odpowiadali stwierdzając, że stanowisko kon-
trolno-pomiarowe SKP jest utrzymane w czystości, a personel stacji wzbudza zaufanie 
klienta, co pozwala przypuszczać, że będzie to przekładać się na jakość wykonanej usługi.  
 

 
 
Rys. 127. Wstępna ocena stacji - udziały odpowiedzi na pytania ogólne  
Fig. 127. Initial evaluation of the station - shares of answers to general questions 
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Rys. 126. Zakresy zmienności błędu wskazań HC analizatorów typu EUROGAS 8020  
Fig. 126. Ranges of errors in the HC indications of the EUROGAS 8020 analyzers 

 
Także wartości maksymalnych błędów wyznaczone dla węglowodorów były poza bezpośred-

nim zasięgiem wartości błędów granicznych dopuszczalnych, co zaprezentowano na rys. 126.  
Dla podsumowania informacji na temat błędów wskazań dla poszczególnych składników spalin 

w tab. 59 zestawiono w postaci liczbowej wartości wybranych parametrów statystycznych. 
 
Tabela  59.  
Zestawienie parametrów oceny zmienności błędów wskazań analizatorów marki Motorscan 
- model EUROGAS 8020 
Table 59.  
List of parameters for assessing the errors variability of the analyzers indications - model 
EUROGAS 8020 

 Mieszanina wzorcowa MIX-1 MIX-2 

 Składnik gazowy CO 
(%) 

CO2 
(%) 

HC 
(%) 

CO 
(%) 

CO2 
(%) 

HC 
(%) 

 Wartość bazowa udziału 
w mieszaninie 0,5 3,5 6 14 0,02 0,2 

1 Min 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
2 Kwartyl_1 0,0025 0,06 0,0001 0,02 0,05 0,0004 
3 Mediana 0,01 0,12 0,0002 0,03 0,085 0,0007 
4 Średnia 0,01040 0,14043 0,00026 0,04049 0,12308 0,00086 
5 Kwartyl_3 0,01 0,20 0,00037 0,0575 0,16 0,0011 
6 Max 0,04 0,49 0,0009 0,16 0,64 0,0055 
8 Odchylenie standardowe 0,00813 0,09862 0,0002 0,0288 0,1116 0,0007 

9 Błąd graniczny  
dopuszczalny 0,06 0,5 0,0012 0,17 0,7 0,0100 

0,0000
0,0002
0,0004
0,0006
0,0008
0,0010
0,0012
0,0014
0,0016
0,0018

HC HC

MIX - 1 MIX - 2

B
łę

dy
 a

na
liz

at
or

ów
 d

la
 H

C 
(%

) mediana średnia i odchylenie standardowe

Studium jakości technicznych badań... 
 

 
 

 

181 

8.6.3. Ocena stanu analizatorów spalin wykorzystywanych w technicznych  
badaniach pojazdów  

Oceniając ogół zagadnień związanych z utrzymaniem analizatorów spalin samochodo-
wych w stanie zdatności należy zauważyć, że pomimo występujących usterek w ponad 25% 
ogółu zgłaszanych do legalizacji analizatorów w okresie 3 lat, większość z nich była w do-
brym stanie technicznym, a przykładowe (EUROGAS 8020) badania tych, które nie wyma-
gały kalibracji toru pomiarowego potwierdziły stabilność wskazań i spełnienie wymagań me-
trologicznych w zakresie błędów granicznych dopuszczalnych.  

Z uwagi na występowanie usterek analizatorów, stwierdzonych podczas przyjmowania 
ich do kontroli, należy założyć, że ich systematyczne serwisowanie ma bardzo duże znacze-
nie dla jakości procesu kontroli pojazdów samochodowych. Można zatem stwierdzić, że wy-
móg regularnej legalizacji w kompetentnych laboratoriach i utrzymanie analizatorów spalin 
we właściwym stanie technicznym przyczyniają się do wykrywania nieprawidłowości 
w układach zasilania silników pojazdów oraz w ich układach wydechowych, co tym samym 
prowadzi do ograniczenia emisji szkodliwych zanieczyszczeń do środowiska.  

8.7. Analiza oceny jakości usługi badania technicznego pojazdu oraz 
urządzeń diagnostycznych 

8.7.1. Ocena technicznych badań pojazdów dokonana przez klientów stacji kon-
troli pojazdów 

Na pytania ogólne (rys. 127) respondenci odpowiadali stwierdzając, że stanowisko kon-
trolno-pomiarowe SKP jest utrzymane w czystości, a personel stacji wzbudza zaufanie 
klienta, co pozwala przypuszczać, że będzie to przekładać się na jakość wykonanej usługi.  
 

 
 
Rys. 127. Wstępna ocena stacji - udziały odpowiedzi na pytania ogólne  
Fig. 127. Initial evaluation of the station - shares of answers to general questions 
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Nieco mniej zaufania klienci okazali w stosnku do wyposażenia wahając się przy stwierdze-
niu, że jest ono nowoczesne. Raczej poza zasięgiem wzroku były także instrukcje stanowi-
skowe i dokumenty określające zasady pracy stacji kontroli pojazdów, a które to powinny 
być dostępne w widocznym dla klienta miejscu (Dz. U. poz. 275, 2006). 

Wcześniejsze stwierdzenie o zaufaniu do personelu może także wynikać z faktu iż, klienci 
stwierdzali również, że diagności posiadają stosowny strój i identyfikator osobisty, które na-
dają im odpowiedni profesjonalny charakter. Pojawiają się jednak także odpowiedzi mó-
wiące o braku identyfikatora czy stroju. Stwierdzano ponadto, że personel stacji cechuje wy-
soka kultura osobista oraz, że diagnosta pozwala na obecność klienta przy badaniach pojazdu 
(rys. 128).  

 
 

 
 
Rys. 128. Ocena personelu stacji dokonywana przez klientów 
Fig. 128. Assessment of the station staff performed by the clients 

 
 
Zazwyczaj pracownicy stacji, wykonując badania, na bieżąco informują kierowców 

o wykonywanych testach i ich wynikach. (rys. 129). Użytkownicy pojazdów stwierdzali, że 
diagności zdecydowanie częściej informowali ich o usterkach natury istotnej niż o drobnych 
nieprawidłowościach. Mogło mieć to również podłoże w tym, że użytkownicy pojazdów 
większość informacji klasyfikowali jako dane istotne. Pocieszające jest także to, że na pyta-
nie o to czy badanie zostało wykonane pobieżnie większość respondentów (79%) odpowie-
działa przecząco. 

Analizując wybrane elementy podlegające kontroli, ankietowani wskazali w zdecydowa-
nej większości (97%), że badane były światła mijania i podobnie inne rodzaje świateł w po-
jeździe (rys. 130). Niestety z sygnałem dźwiękowym i kontrolą ciśnienia w ogumieniu nie 
byli już tak pewni. 33% respondentów stwierdziło, że sygnał nie był badany, kolejne 8% nie 
zajęło stanowiska, a tylko 38% było przekonanych, że zdarzenie to miało miejsce. Jeszcze 
mniej osób było przekonanych o przeprowadzeniu pomiarów ciśnienia (29%), natomiast 
48% odpowiedziało, że ciśnienie nie było (41%) lub raczej nie było (7%) badane.  
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Rys. 129. Ocena skuteczności i dokładności wykonywanych badań  
Fig. 129. Assessment of effectiveness and accuracy of performed tests 

 

 
 
Rys. 130. Potwierdzenie wykonywania badań wybranych parametrów pojazdu: oświetlenie, 

ciśnienie w ogumieniu, sygnał dźwiękowy 
Fig. 130. Clients’ confirmation of being tested selected vehicle parameters: lighting, tire 

pressure, sound signal 
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Rys. 131. Potwierdzenie wykonywania badań wybranych parametrów pojazdu:hamulce, 

amortyzatory, luzy w zawieszeniu, zbieżność kół 
Fig. 131. Clients’ confirmation of being tested selected vehicle parameters: brakes, shock 

absorbers, looseness in suspension, wheel convergence 
 
Inaczej sprawy mają się w przypadku kolejnych układów pośrednio związanych z bez-

pieczeństwem na drodze. Z zaprezentowanych na rys. 132 danych wynika, że najlepiej iden-
tyfikowane są pomiary emisji spalin, chociaż w tym przypadku 48% ankietowanych stwier-
dza, że te badania nie były przeprowadzane, natomiast 38% potwierdza, że je wykonano.  
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Warto przy tym przypomnieć, że w przypadku nowszych pojazdów z silnikiem o zapłonie 
iskrowym, wyposażonych w standard diagnostyki pokładowej OBD, można niekiedy odstąpić 
od kontroli emisji. Jeżeli po wykonaniu testów diagnostycznych systemu OBD („komputera 
pokładowego”) nie zostaną stwierdzone nieprawidłowości, mogące mieć wpływ na podwyż-
szoną emisję spalin, to badanie analizatorem nie musi być wykonywane, ale muszą być speł-
nione warunki określone w dziale IV załącznika nr 1 do rozporządzenia (Dz. U. poz. 776, 
2015). Jednakże ponad 70% respondentów jest zdania, że komputer pokładowy (OBD) nie był 
badany, przeciiwnego zdania było tylko 13%. Niestety podobne spostrzeżenia przywoływane 
są odnośnie oceny pasów bezpieczeństwa czy szyb w pojeździe. Można jednak w tym przy-
padku zakładać, że oględziny tych elementów są wykonywane przez diagnostę niejako przy 
okazji wykonywania innych czynności i nie musiały być dostrzeżone przez klientów SKP. 

 

 
 
Rys. 133. Inne czynniki wpływające na ocenę jakości usługi badania technicznego pojazdu 
Fig. 133. Other factors influencing the assessment of the quality of the vehicle's technical 

examination service 
 

Wśród innych czynników składających się na postrzeganą jakość usługi technicznego ba-
dania pojazdu mogą występować propozycje upominków dołączanych do usługi, przypomnie-
nia o zbliżającym się badaniu lub rzetelna informacja o badaniu i wydruki zawierające infor-
macje o wynikach badań rys. 133. W większości przypadków (58%) nie spotkano się 
z propozycją upominków, ale za to w ok. połowie odpowiedzi znalazło się potwierdzenie pro-
pozycji protokołu z wynikami, ponad 70% ankietowanych zwróciło uwagę na przypomnienie 
SMS o zbliżającym się badaniu i w zdecydowanej większości ankietowani poleciliby „swoją” 
stację znajomym, co dobrze świadczy o ogólnie postrzeganej przez nich jakości usługi. 

Porządek i czystość stanowisk nie budziły większych zastrzeżeń, podobnie jak jakość 
wykonywanych badań, czy jakość obsługi klienta, które w kilkunastu procentach uznano za 
warte wprowadzenia działań korygujących. Można mimo wszystko postawić pytanie czy je-
żeli jest „tak dobrze”, to czy nie mogłoby być lepiej? Na pytanie o elementy, które można 
byłoby poprawić respondenci wskazali możliwość rozszerzenia oferty usług dodatkowych 
(rys. 134).  
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W ostatnim etapie respondentom zadano pytanie, co wpływa na decyzję o wyborze kon-
kretnej SKP (rys. 135). Odpowiedzi bezsprzecznie wskazywały na jakość usług jako główny 
powód ich decyzji (ponad 80%). W drugiej kolejności wskazywano na lokalizację (ponad 
60% odpowiedzi), a następnie znajomości, przez co należy rozumieć polecenie danej SKP 
przez znajomych lub bezpośrednie znajomości (ok. 20%). Dosyć niski „wskaźnik znajomo-
ści” może być wynikiem braku bezpośrednich znajomości w tym sektorze lub może świad-
czyć o tym, że znajomości nie są najważniejszym czynnikiem przy wyborze stacji kontroli 
pojazdów.  

 

 
 
Rys. 134. Obszary, które wymagają poprawy w zakresie świadczonej usługi  
Fig. 134. Areas that need improvement in the scope of the service provided 

 

 
 
Rys. 135. Czynniki wpływające na wybór danej stacji kontroli pojazdów 
Fig. 135. Factors affecting the choice of a given vehicle inspection station 
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Można przypuszczać, że świadomość i poczucie bezpieczeństwa na drodze stają się coraz 
bardziej istotne i użytkownicy pojazdów wolą pojechać do kogoś nieznajomego, kto skon-
troluje pojazd obiektywnie i rzetelnie. Za tym twierdzeniem staje również spostrzeżenie, że 
najmniej osób jako powód korzystania z usług danej stacji wskazało gadżety promocyjne 
(ok. 10%), które traktowane są jako częsty zabieg marketingowy.  

Konkludując należy podkreślić, że co prawda subiektywnie oceniana, ale to jakość świad-
czonych usług motywuje kierowców/użytkowników pojazdów do wykonywania badań tech-
nicznych w konkretnych stacjach kontroli pojazdów. Jednocześnie ogólnie jakość ta jest po-
strzegana na wysokim poziomie, pomimo braku odnotowania realizacji niektórych etapów 
procedury kontrolno-pomiarowej. 

8.7.2. Ocena urządzeń diagnostycznych dokonana przez personel stacji kontroli 
pojazdów 

Przechodząc do oceny urządzeń wykorzystywanych w technicznych badaniach pojazdów ze-
brano wyniki badań 24 stacji kontroli pojazdów zlokalizowanych w Lublinie i okolicach. Udzie-
lone odpowiedzi uzupełniają obraz oceny jakości badań technicznych wykonywanych w SKP. 

Zgodnie z §14.1. rozporządzenia MTiB z dnia 10 lutego 2006 r. w sprawie szczegóło-
wych wymagań w stosunku do stacji przeprowadzających badania techniczne pojazdów 
w niniejszej analizie ograniczono się tylko do urządzeń wchodzących w zakres obowiązko-
wego wyposażenia SKP o podstawowym zakresie wykonywanych badań. Wyniki zesta-
wiono w postaci wykresów słupkowych wskazujących twierdzące odpowiedzi ankietowa-
nych osób.  

Spośród zadawanych w bezpośrednim wywiadzie pytań, do poniższej analizy wybrano 
tylko te, które najlepiej wskazują na czynniki związane z wykorzystywaniem urządzeń oraz 
ich wpływem na jakość wykonywanych przy ich pomocy technicznych badań pojazdów.  

 

 
 
Rys. 136. Częstość wykorzystania urządzeń w stacji kontroli pojazdów 
Fig. 136. Frequency of a given equipment utilization at a vehicle inspection station 
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Rozpoczynając analizę od rys. 136 należy zauważyć, że wśród najczęściej wykorzysty-

wanych urządzeń powinny się znaleźć te, z których korzystają diagności podczas każdego 
badania technicznego. Generalnie odpowiedzi potwierdzające takie stwierdzenie dotyczą 
tylko kilku urządzeń. Inne przyrządy mogą być wykorzystane w zależności od rodzaju i wy-
posażenia pojazdu, jaki pojawi się na stacji. Jako najczęściej wykorzystywane urządzenia 
diagności wskazują rolki hamulcowe (100%), tester zbieżności (100%), dźwignik samocho-
dowy (100%), szarpak (96%) i urządzenie do kontroli reflektorów (96%). Blisko tych war-
tości (92%) plasuje się manometr do kontroli ciśnienia w ogumieniu, co potwierdza wcze-
śniej opisywane odpowiedzi klientów SKP o częstych przypadkach pomijania kontroli 
ciśnienia. Urządzenia do kontroli spalin również powinny plasować się wysoko, jednakże 
z uwagi na fizycznie rozdzielone przyrządy i wymienione oddzielnie wskazywane są tylko 
częściowo. Częstość ich używania zależy bowiem od rodzaju silników zainstalowanych 
w badanych pojazdach.  

Niektóre odpowiedzi mimo wszystko budzą wątpliwości, ponieważ wiadomo, że przy-
rządy, których dotyczą, są używane sporadycznie. Na przykład miernik poziomu dźwięku 
ma zastosowanie, gdy I etap kontroli układu wydechowego, związany z jego oględzinami da 
wynik negatywny (Dz. U. poz. 776, 2015), a taka sytuacja zdarza się rzadko. Podobnie jest 
z opóźnieniomierzem, który może być stosowany w odniesieniu do pojazdów, których cechy 
konstrukcyjne uniemożliwiają przeprowadzenie badania na stanowisku kontrolnym SKP. To 
samo dotyczy przyrządu do sterowania hamulcem najazdowym przyczepy, który wykorzy-
stywany jest, gdy badana jest przyczepa wyposażona w taki rodzaj hamulca. 

 

 
 
Rys. 137. Najbardziej zużywające się urządzenia wg opinii diagnostów 
Fig. 137. The most easily becoming worn devices in the opinion of diagnosticians 

 
Odpowiadając na pytanie, które z urządzeń zużywa się najbardziej podczas eksploatacji 

(rys. 137), diagności SKP wskazywali urządzenie do badania hamulców (92%), tester zbież-
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żadna odpowiedź nie uwzględniała miernika poziomu dźwięku, który poprzednio był wska-
zywany, jako stosunkowo często używany. 

W związku z wymaganą okresową kontrolą eksploatacyjną wyposażenia kontrolno-po-
miarowego SKP, właściciel stacji obowiązany jest do przeprowadzania okresowej kontroli 
eksploatacyjnej, metrologicznej i dozoru technicznego w odniesieniu do poszczególnych 
urządzeń (Dz. U. poz. 275, 2006). Jak się jednak okazuje niektóre urządzenia, rzadziej uży-
wane, nie będą wymagały dużych nakładów związanych z obsługą okresową i z tego tytułu 
być może ta obsługa (ocena) nie była wskazywana przez personel stacji, natomiast te uży-
wane często i intensywnie należy odpowiednio konserwować i sprawdzać pod względem 
metrologicznym. Prawdopodobnie z tego powodu urządzenie rolkowe (67%), szarpak (42%), 
analizator spalin (38%) oraz tester zbieżności wskazywano jako sprzęt wymagający wyjąt-
kowej atencji (rys. 138).  

 

 
 
Rys. 138. Urządzenia wymagające najczęstszej obsługi okresowej wg opinii diagnostów 
Fig. 138. Devices that require the most frequent periodic service in the opinion of diagnos-

ticians 
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żadna odpowiedź nie uwzględniała miernika poziomu dźwięku, który poprzednio był wska-
zywany, jako stosunkowo często używany. 

W związku z wymaganą okresową kontrolą eksploatacyjną wyposażenia kontrolno-po-
miarowego SKP, właściciel stacji obowiązany jest do przeprowadzania okresowej kontroli 
eksploatacyjnej, metrologicznej i dozoru technicznego w odniesieniu do poszczególnych 
urządzeń (Dz. U. poz. 275, 2006). Jak się jednak okazuje niektóre urządzenia, rzadziej uży-
wane, nie będą wymagały dużych nakładów związanych z obsługą okresową i z tego tytułu 
być może ta obsługa (ocena) nie była wskazywana przez personel stacji, natomiast te uży-
wane często i intensywnie należy odpowiednio konserwować i sprawdzać pod względem 
metrologicznym. Prawdopodobnie z tego powodu urządzenie rolkowe (67%), szarpak (42%), 
analizator spalin (38%) oraz tester zbieżności wskazywano jako sprzęt wymagający wyjąt-
kowej atencji (rys. 138).  

 

 
 
Rys. 138. Urządzenia wymagające najczęstszej obsługi okresowej wg opinii diagnostów 
Fig. 138. Devices that require the most frequent periodic service in the opinion of diagnos-

ticians 
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poz. 884, 2016). Na rys. 139 zaprezentowano wyniki odpowiedzi wskazujących przyrządy 
wymagające największych nakładów finansowych. Należałoby się spodziewać, że urządze-
nia najczęściej używane i poddane działaniu agresywnych czynników będą generowały wy-
sokie obciążenia, jednakże urządzenia rolkowe (13%), szarpak (25%), tester zbieżności (4%) 
wydają się tanie w utrzymaniu w porównaniu do analizatora (92%), czy manometru (25%).  

 

 
 
Rys. 139. Urządzenia o największych kosztach utrzymania wg diagnostów 
Fig. 139. Devices with the largest maintenance costs in the opinion of diagnosticians 
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kało, że chodzi tu raczej o subiektywną ocenę ponoszonych kosztów w stosunku do stopnia 
wykorzystania urządzenia. Być może podłożem takiego stanu jest brak świadomości odpo-
wiedzialności społecznej za środowisko, na straży którego powinni poniekąd stać diagności. 
Taki brak akceptacji kosztów prośrodowiskowych może także świadczyć o wewnętrznym 
przyzwoleniu na zaniechanie kontroli emisji spalin i także na przymykanie oka na pojazdy 
niespełniające wymagań w zakresie dopuszczalnej emisji, a taka sytuacja staje się niebez-
pieczna dla zdrowia, szczególnie w aglomeracjach miejskich. Drugi bardziej przyziemny 
aspekt sprawy może być taki, że urządzenia mniej obciążane zużywają się w mniejszym 
stopniu i wymagają mniejszych nakładów finansowych, które pozwolą na utrzymanie ich 
w prawnie wymaganym należytym stanie technicznym i metrologicznym. Do serwisów tra-
fiają niekiedy analizatory w takim stanie, jak gdyby poprzedniego dnia były czyszczone i to 
nie tylko powierzchownie, ale także wewnątrz toru pomiarowego. To zmniejsza konieczność 
wykonywania czynności obsługowych, ale świadczy o zaniedbywaniu prawnie nałożonego 
obowiązku kontroli emisji spalin. 

Z naświetloną sytuacją wiąże się kolejne pytanie (rys. 140) o to, które urządzania są naj-
bardziej awaryjne. Jak się można spodziewać występują tu urządzania silnie obciążane, takie 
jak: tester zbieżności (50%), rolki hamulcowe (33%), dymomierz (38%), analizator spalin 
(38%) i szarpak (8%). 
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Rys. 140. Urządzenia najczęściej ulegające awarii wg opinii diagnostów 
Fig. 140. Devices the most frequently failing in the opinion of diagnosticians 

 
Kolejne pytanie (rys. 141) o urządzenia, które  są wykorzystywane najrzadziej jest od-

wróconym pytaniem, od którego rozpoczęto niniejszą analizę (rys. 136). W tym przypadku 
odpowiedzi potwierdzają uprzednio zasygnalizowany stan rzeczy, związany z niskim stop-
niem wykorzystania niektórych przyrządów. Najmniejsze zastosowanie znajdują przyrządy 
pomiarowe ogólnego przeznaczenia i zestaw kluczy monterskich, chociaż gdyby się zasta-
nowić to śrubokręt lub klucz imbusowy to także urządzenia monterskie i powinny być często 
wykorzystywane do regulacji ustawienia reflektorów.  

 
 

 
 
Rys. 141. Urządzenia używane najrzadziej wg opinii diagnostów 
Fig. 141. The devices used the least frequently in the diagnosticians opinion  
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poz. 884, 2016). Na rys. 139 zaprezentowano wyniki odpowiedzi wskazujących przyrządy 
wymagające największych nakładów finansowych. Należałoby się spodziewać, że urządze-
nia najczęściej używane i poddane działaniu agresywnych czynników będą generowały wy-
sokie obciążenia, jednakże urządzenia rolkowe (13%), szarpak (25%), tester zbieżności (4%) 
wydają się tanie w utrzymaniu w porównaniu do analizatora (92%), czy manometru (25%).  
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Rys. 140. Urządzenia najczęściej ulegające awarii wg opinii diagnostów 
Fig. 140. Devices the most frequently failing in the opinion of diagnosticians 
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Równie rzadko wykorzystywane są: urządzenie do kontroli przepuszczalności światła przez 

szyby pojazdów, miernik poziomu dźwięku, przyrząd do sterowania hamulcem najazdowym 
przyczepy, przyrząd do kontroli złącza elektrycznego pojazd-przyczepa, opóźnieniomierz, czy 
dymomierz. Pojawia się pytanie dlaczego dymomierz jest urządzeniem rzadk wykorzystywa-
nycm, przecież, co drugi samochód osobowy to samochód z silnikiem o zapłonie samoczynnym 
i powinien być badany z wykorzystaniem dymomierza. Na zaprzeczenie twierdzeniom klien-
tów SKP o niewykorzystywaniu analizatora spalin, można zauważyć, że nikt z ankietowanych 
diagnostów nie wskazał tego przyrządu, co wskazuje na jego wykorzystanie.  

 

 
 
Rys. 142. Urządzenia niepotrzebne wg opinii diagnostów 
Fig. 142. Unnecessary devices in the diagnosticians opinion  
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może pełnić te funkcje, a przy okazji podnosić wizerunek przedsiębiorstwa i wpływać na 
jakość, z jaką klienci identyfikują daną stację kontroli pojazdów.  

Duży odsetek SKP, szczególnie tych nowoczesnych, posiada dodatkowe pomieszczenia 
w kompleksie budynków np. poczekalnie, gdzie kierowcy mogą spędzić czas, oczekując na 
koniec badania. Nie zawsze jednak te pomieszczenia są wykorzystane, ponieważ większość 
diagnostów wyraża zgodę na obecność właściciela pojazdu podczas badania technicznego, 
co pozwala zapoznać użytkownika ze stanem technicznym pojazdu i na bieżąco omówić 
stwierdzone usterki. Czasami jest to także okazja do zaoferowania dodatkowych usług np. 
regulacji lub konserwacji danego układu lub podzespołu.  

Przebieg badania na poszczególnych stacjach kontroli pojazdów był bardzo różny. Na więk-
szości stacji wszystkie układy były badane, ale zdarzały się też takie, gdzie wykonywana była 
tylko część obowiązkowych czynności określonych w formalnych wymaganiach. Najwięcej 
rozbieżności dotyczyło badania toksyczności spalin, czy kontroli ciśnienia w ogumieniu. Na-
tomiast hamulce, elementy zawieszenia i oświetlenia były badane w każdym przypadku.  

Marketing i reklama są czynnikami w bardzo dużym stopniu wpływającymi na działal-
ność każdego przedsiębiorstwa. W celu pozyskania większej liczby klientów, firmy rekla-
mują się i zabiegają o bycie zauważonym. Stacje kontroli reklamują się na portalach infor-
macji regionalnej, oferują wizytówki w warsztatach samochodowych, czy na stacjach 
benzynowych. Wiele jest też takich, które zachęcają potencjalnych klientów obietnicą gad-
żetu promocyjnego (zapach samochodowy, zestaw nowych wycieraczek, darmowa myjnia, 
czy próbki kosmetyków samochodowych). Poza tym SKP stosują przypomnienia o zbliżają-
cym się terminie badania, informując swoich klientów krótką wiadomością tekstową wysy-
łaną na telefon komórkowy. 

Pamiętać należy, że same badania techniczne, nawet o najwyższym poziomie jakości, nie 
zagwarantują właściwego stanu technicznego pojazdu w okresie jego eksploatacji (Jarosiń-
ski, 2014). Za bieżący stan techniczny pojazdu odpowiada przede wszystkim użytkownik, 
zaś SKP ma za zadanie pomóc w diagnozowaniu ewentualnych usterek oraz wymusić ich 
usunięcie. 

Niestety można się także spotkać z marginalną opinią, że „badanie techniczne to fikcja, 
która przypomina podatek nakładany na kierowcę, a nie opłatę za sprawdzenie pojazdu”. 
Trudno się jednak z nią zgodzić, a jeżeli nawet zdarzają się przypadki bagatelizowania pro-
cedur i niestarannych badań, to należy je piętnować i eliminować z rynku podmioty niewy-
pełniające ustawowego obowiązku rzetelnego badania pojazdów. Ostatnie kontrole NIK wy-
muszają działania korygujące i wszystko wskazuje na to, że poziom jakości świadczonych 
usług będzie się nadal podnosił. Warto przy tym podkreślić, że mentalność użytkowników 
pojazdów także ulega zmianom i coraz większą wagę przykładają oni do aspektu bezpieczeń-
stwa drogowego.  

Odnosząc się do oceny wyposażenia kontrolno-pomiarowego dokonywanej przez perso-
nel stacji, należy zauważyć, że diagności mają świadomość szybszego zużywania się niektó-
rych urządzeń, w tym urządzeń do kontroli sił hamowania. Mają oni również świadomość 
konieczności częstej okresowej obsługi eksploatacyjnej tych urządzeń, jednakże nie zawsze 
wiąże się to z nadmiernymi kosztami, bo zdecydowanie największe koszty generują analiza-
tory spalin samochodowych, a w drugiej kolejności manometry do kontroli ciśnienia w ogu-
mieniu oraz urządzenia do kontroli luzów przegubowych. Wskazano również urządzenia naj-
częściej ulegające uszkodzeniom. Można zauważyć, że pokrywa się to w znacznym stopniu 
z urządzeniami najczęściej używanymi i wymagającymi najczęstszej obsługi.  
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Równie rzadko wykorzystywane są: urządzenie do kontroli przepuszczalności światła przez 
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może pełnić te funkcje, a przy okazji podnosić wizerunek przedsiębiorstwa i wpływać na 
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Warte uwagi były stwierdzenia dotyczące najrzadziej wykorzystywanych urządzeń. 
W tym przypadku nie pojawiło się wskazanie na analizator spalin samochodowych, co prze-
mawia za jego regularnym wykorzystaniem. Rzadko natomiast są wykorzystywane urządze-
nia do kontroli przepuszczalności światła przez szyby pojazdów, mierniki poziomu dźwięku, 
przyrządy do starowania hamulcem najazdowym przyczepy, przyrządy do kontroli złącza 
elektrycznego pojazd-przyczepa, opóźnieniomierze, lub dymomierze.  
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9.  WNIOSKI I PODSUMOWANIE  

Należy przyjąć, że główny cel opracowania został osiągnięty, a ogólna ocena jakości 
okresowych technicznych badań pojazdów nie jest pozytywna.  

Wszystkie hipotezy zostały zweryfikowane pozytywnie, co świadczy na niekorzyść 
oceny jakości technicznych badań pojazdów. 

Ustalono, że w obrębie badań danego układu pojazdu, które były przeprowadzone na róż-
nych stanowiskach kontrolnych w różnych stacjach kontroli pojazdów występują różnice 
uzyskiwanych wyników, których wartości mogą być istotne podczas podejmowania decyzji 
o dopuszczeniu pojazdu do ruchu.  

W wielu przypadkach za taki stan rzeczy może odpowiadać zły stan techniczny urządzeń 
pomiarowych. Jednakże odnotowano również przypadki wyników odstających, które zawy-
żały wyniki, i za które najprawdopodobniej nie był odpowiedzialny stan techniczny urządze-
nia, lecz jego wadliwa adjustacja. W związku z wyjaśnieniem przyczyn takiej sytuacji należy 
zweryfikować prawidłowość przeprowadzania usług serwisowych w ramach obsługi eksplo-
atacyjnej danego rodzaju urządzenia. 

Zaobserwowano ponadto, że w wielu przypadkach diagności bagatelizują i pomijają nie-
które etapy procedury badań technicznych, a odstępstwa te mogą negatywny wpływ na bez-
pieczeństwo ruchu drogowego lub zanieczyszczenie środowiska.  

W rezultacie przeprowadzonej analizy wyników badań dokonano licznych szczegóło-
wych spostrzeżeń dotyczących wyników pomiarów wykonywanych w oparciu o ten sam po-
jazd, a uzyskanych przy pomocy różnych stanowisk diagnostycznych rozlokowanych na róż-
nych stacjach kontroli pojazdów.  

 
W odniesieniu do nacisków osi i ciężaru pojazdu oraz skuteczności tłumienia drgań w za-

wieszeniu pojazdu stwierdzono między innymi, że:  
– wystąpiły istotne różnice wskazań ciężaru pojazdu osiągające wartość nawet 448 daN, 

przy czym nominalna masa pojazdu w testach to 1390 kg, a stwierdzona maksymalna 
różnica wyników to ok. 456 kg, czyli ok. 32%. 

– największe różnice wyników odnotowano w przypadku pojazdu nr 3 (20 stanowisk kon-
trolnych), średnia wartość ciężaru to 1383 daN, odchylenie standardowe 104 daN, współ-
czynnik zmienności 7,5%. 

– wystąpiły istotne różnice zmierzonych wartości skuteczności tłumienia drgań w zawie-
szeniu, a największe wartości stwierdzono w przypadku pojazdu nr 1, przy wykorzystaniu 
metody EUSAMA (32%), średnia wartość STD w danym wypadku wynosiła 74%, od-
chylenie standardowe 16%, wsp. zmienności 22%, 

– mniejsze różnice wykazywały urządzenia wykorzystujące metodę BOGE (średni rozstęp 
ok. 9%), natomiast te oparte na metodzie EUSAMA ujawniły różnice nieco większe 
(średni rozstęp ok.17%). 
 

W odniesieniu do wyników badań sił hamowania uzyskanych na różnych stanowiskach 
stwierdzono między innymi, że:  
– w przypadku wszystkich pojazdów wystąpiły istotne różnice wskazań sił hamowania, za-

równo dla hamulca roboczego jak i awaryjnego, 
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– w niektórych przypadkach stanowisk wartości sił hamowania dla tego samego koła róż-
niły się blisko dwukrotnie. Przykładowo dla lewego przedniego koła pojazdu nr 1 wartość 
średnia to 2,47 kN, minimalna 1,7 kN, maksymalna 3,2 kN, rozstęp 1,5 kN, odchylenie 
standardowe 0,43 kN, a wsp. zmienności 17%, 

– maksymalne różnice sił hamowania określane dla kół lewej i prawej strony także wyka-
zują duże zróżnicowanie, 

– różnice sił hamowania lewej i prawej strony badanej osi mieściły się w granicach wartości 
dopuszczalnych, ale ich jakościowe zmiany, uwzględniające znak wskazują na przeciwne 
wyniki (np. dla pojazdu nr 1 (-13%) - stanowisko nr 4 oraz (+17%) - stanowisko nr 3), 
podobne obserwacje o podobnej lub większej skali można poczynić dla wszystkich po-
jazdów, 

– wartości wskaźnika skuteczności hamowania, wyznaczane dla bieżącego ciężaru pojazdu 
są o ok. 15 % większe niż wyznaczone dla ciężaru wynikającego z d.m.c.  

– wartości wskaźnika skuteczności hamowania w związku z tym, że są związane z siłami 
hamowania, także wykazują duże zróżnicowanie; średni rozstęp ze wszystkich wyników 
wynosi 26%, średnie odchylenie standardowe 7,17%, średni współczynnik zmienności 
11,6%, 

– wartości wskaźnika skuteczności hamowania wyznaczane w oparciu o ciężar wynikający 
z d.m.c. pojazdu tylko o kilka lub kilkanaście procent przewyższają wymaganą przepi-
sami wartość (50%), 

– wystąpiły stanowiska kontrolne, w przypadku których ten sam pojazd nie spełniał wyma-
gań odnośnie minimalnego współczynnika skuteczności hamowania (WSH=35%), jed-
nocześnie były też takie stanowiska, dla których wymagania były spełnione z dużym za-
pasem (WSH=74%), 

– za różne wyniki pomiarów odpowiedzialne są stanowiska pomiarowe, a nie stan tech-
niczny pojazdu, co można stwierdzić uwzględniając kolejność wykonywanych pomiarów 
na stanowiskach, 

– nie uwidacznia się wyraźna zależność uzyskiwanych wyników sił hamowania od marki 
urządzenia,  

– na wyniki pomiarów sił hamowania wpływ ma stopień wyeksploatowania urządzeń, 
a w szczególności jakość powierzchni rolek, 

– z uwagi na niejednakowy stopień zużywania się powierzchni rolek, na wyniki pomiarów 
może mieć wpływ sposób ustawienia pojazdu na stanowisku, 

– większe wartości sił hamowania i wskaźnika skuteczności hamowania będą uzyskiwane 
dla stanowisk rolkowych nowych, gwarantujących wysoką wartość współczynnika przy-
czepności kół do powierzchni rolek, 

– można przy tym zauważyć, że wyniki badań pojazdu znajdującego się w granicznym sta-
nie ze względu na zdatność układu hamulcowego będą wyższe, jeżeli pojazd ten będzie 
badany w stacji kontroli pojazdów dysponującej nowymi urządzeniami. 
 
W odniesieniu do wyników badań prawidłowości ustawienia kół jezdnych oraz ustawie-

nia reflektorów uzyskanych na różnych stanowiskach stwierdzono między innymi, że:  
– wyniki oceny prawidłowości ustawienia kół charakteryzowały się dużą zmiennością 

i w przypadku kilku stanowisk byłyby podstawą do powtórzenia pomiarów lub ich zwe-
ryfikowania na innym wyspecjalizowanym urządzeniu, 
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– pomimo tego, że pojazdy charakteryzowały się prawidłową geometrią ustawienia kół 
jezdnych, na niektórych stanowiskach uzyskano wyniki świadczące o nieprawidłowo-
ściach, a zatem można się spodziewać, że może wystąpić także sytuacja odwrotna tzn. 
pojazd z usterkami w tym zakresie może zostać sklasyfikowany jako spełniający wyma-
gania,  

– przed pomiarami ustawienia kół oraz ustawienia reflektorów, diagności tylko w 27% sta-
cji kontroli pojazdów wykazali inicjatywę skontrolowania ciśnienia w ogumieniu, jedno-
cześnie, wśród ankietowanych kierowców/użytkowników pojazdów uczestniczących 
w badaniach technicznych, tylko 35% potwierdziło fakt przeprowadzenia kontroli ciśnie-
nia w ogumieniu, 

– tylko w 35% stacji kontroli pojazdów do pozycjonowania urządzenia do kontroli usta-
wienia reflektorów względem pojazdu wykorzystano dedykowane w tym celu metody, 
co wprowadza ryzyko nieprawidłowego ustawienia reflektorów, 

– wyniki oceny ustawienia reflektorów różniły się na poszczególnych stanowiskach, jed-
nakże różnice nie były istotne ze względu na dopuszczalne tolerancje ich prawidłowego 
ustawienia. 
 

Na podstawie analiz wyników badań dotyczących analizatorów spalin samochodowych 
stwierdzono, że: 
– realizowana prawna kontrola metrologiczna analizatorów spalin spełnia swoje zadanie 

i pozwala utrzymać te urządzenia w dobrym stanie technicznym,  
– badania emisji spalin mogą być realizowane z zapewnieniem wysokiej jakości pomiarów, 

przyczyniając tym samym się do ujawniania przypadków przekroczenia dozwolonych  
limitów emisji, 

– jednakże, tylko 27% ankietowanych kierowców/użytkowników pojazdów potwierdziło 
fakt przeprowadzenia kontroli emisji spalin podczas badań technicznych pojazdu. 
 

Podsumowując, należy stwierdzić, że w związku z zaprezentowanymi informacjami, ist-
nieje uzasadniona obawa o możliwość dopuszczenia do ruchu pojazdów w stanie niezdatno-
ści. Spośród analizowanych rodzajów stanowisk kontrolno-pomiarowych największe roz-
bieżności wyników stwierdzono w obszarze badań hamulców. Jednakże nieprawidłowości 
może być znacznie więcej, ponieważ rzadko kontrolowane jest ciśnienie w ogumieniu i spo-
radycznie wykonywane są testy kontrolne emisji spalin. 

 
Różnice wskazań poszczególnych urządzeń pomiarowych mogą być konsekwencją nie-

właściwie przeprowadzanej obsługi okresowej lub ich niewłaściwą adjustacją, zatem nie-
zbędne jest: 
– opracowanie uniwersalnych metod kontroli wyposażenia pomiarowego, które będą moż-

liwe do zastosowania w miejscu użytkowania danego urządzenia pomiarowego, 
– formalne delegowanie podmiotów upoważnionych do kontroli wyposażenia pomiaro-

wego i określenie stosownych wobec nich wymagań,  
– wzmocnienie nadzoru nad przebiegiem procesu pomiarowego podczas realizacji badań 

technicznych pojazdów. 
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– w niektórych przypadkach stanowisk wartości sił hamowania dla tego samego koła róż-
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Wspomniane zalecenia są bardzo istotne, gdyż wpływają na bezpieczeństwo wszystkich 
uczestników ruchu drogowego, zarówno w odniesieniu do aglomeracji miejskich, jak rów-
nież terenów podmiejskich i obszarów rolniczych, gdzie aspekty utrzymania pojazdów w na-
leżytym stanie technicznym często są bagatelizowane.  

W odniesieniu do zanieczyszczenia środowiska konsekwencje również dotyczą całego 
społeczeństwa, bo jeżeli nie bezpośrednio działają na układ oddechowy człowieka to pośred-
nio wpływają na produkowaną żywność opartą o zwierzęta hodowlane i uprawy rolnicze, 
zlokalizowane w sąsiedztwie ciągów komunikacyjnych, narażonych w pierwszej kolejności 
na zanieczyszczenia pochodzenia motoryzacyjnego. 

 
  

Studium jakości technicznych badań... 
 

 
 

 

199 

10.   BIBLIOGRAFIA  

 
Andrzejewski, R. (2010). Dynamika pneumatycznego koła jezdnego. WNT, Warszawa. 
autoevolution. (2019). how-portable-emissions-measurement-systems-work. Downloaded from 

https://www.autoevolution.com/news/how-portable-emissions-measurement-systems-work-
127086.html#agal_6 . (Dostęp w dniu 10.01.2019 r.) 

Berjoza, D., Mickevičs, A. (2009). Research in parameters of braking for automobiles. Proceedings of 
the 8th International Scientific Conference: Engineering for Rural Development, 28-29 May, 2009, 
Latvia University of Agriculture, Faculty of Engineering, Institute of Mechanics, Jelgava, Latvia, 
124–130. 

Bielaczyc, P., Szczotka, A., Klimkiewicz, D. (2015). Wpływ analizatorów spalin na wyniki emisji 
oraz analiza możliwości zwiększenia dokładności pomiarów emisji gazowych związków szkodli-
wych spalin przez zastosowanie nowoczesnych analizatorów pod kątem badania samochodów 
o bardzo niskiej emisji. TTS Technika Transportu Szynowego, 22.  

Bielawa, A. (2011). Postrzeganie i rozumienie jakości–przegląd definicji jakości. Uniwersytet Szcze-
ciński, Studia i Prace Wydziału Nauk Ekonomicznych i Zarządzania, 21, 144–152. 

Bocheńska, A., Grzelak, P., Gis, W., Majerczyk, A., Żółtowski, A. (2013). Badania pojazdu elek-
trycznego ZILENT courant w testach jezdnych. Zeszyty Problemowe – Maszyny Elektryczne 99 (2), 
253–258. 

Bocheński, C. (2000). Badania kontrolne samochodów. WKŁ, Warszawa. 
Bocheński, C., Lozia, Z., Wolff, A. (1999). Ocena przydatności standardowych stanowisk rolkowych 

do badań skuteczności działania hamulców ciągników rolniczych. Prace Naukowe Politechniki 
Warszawskiej. Mechanika (176), 123–138. 

Bozarth, C., Handfield, R. B. (2007). Wprowadzenie do zarządzania operacjami i łańcuchem dostaw. 
Helion, Gliwice. 

Buning, E. A. (2010). Electric drives in agricultural machinery-approach from the tractor side. Journal 
of Agricultural Engineering 47 (3), 30–35. 

Burdzik, R., Konieczny, Ł. (2009). Diagnosing of shock-absorbers of car vehicles at changeable pres-
sure in tires. Diagnostyka, 27–32. 

Burdzik, R., Warczek, J. (2010). Wpływ ciśnienia w ogumieniu i obciążenia pojazdu na ocenę sku-
teczności układu hamulcowego w warunkach stacji kontroli pojazdów. Zeszyty Naukowe Politech-
niki Śląskiej (66), 15–24. 

Caban, J., Droździel, P., Vrábel, J., Sarkan, B., Marczuk, A., Krzywonos, L., Rybicka, I. (2016). 
The research on ageing of glycol-based brake fluids of vehicles in operation. Advances in Science 
& Technology - Research Journal 10 (32), 9–16. 

Chłopek, Z. (2012). Testing of Hazards to the Environment Caused by Particulate Matter During Use 
of Vehicles. Eksploatacja i Niezawodnosc - Maintenance and Reliability 14 (2), 160–170. 

Chłopek, Z. (2013). Badanie zużycia energii przez samochód elektryczny. The Archives of Automotive 
Engineering/ Archiwum Motoryzacji 55 (3), 19–31. 

Chłopek, Z., Lasocki, J. (2014). Badanie zużycia energii przez samochód elektryczny w warunkach 
ruchu w mieście. Zeszyty Naukowe Instytutu Pojazdów 97 (1), 33–39. 

Chłopek, Z., Szczepański, T. (2013). Ekologiczne aspekty eksploatacji samochodów elektrycznych 
na przykładzie oceny zużycia energii. Zeszyty Naukowe Instytutu Pojazdów 92 (1), 31–40. 

Dąbrowski, M., Kowalczyk, S., Trawiński, G. (2018). Diagnostyka pojazdów samochodowych. 
WSiP, Warszawa. 

Dieselnet. (2017). Emission Standards: Europe: Cars and Light Trucks. Downloaded from 
https://www.dieselnet.com/standards/eu/ld.php#stds on 24 marzec 2017. 

Dodd, M., Bartlett, R., Knight, I. (2007). Provision of information and services on the subject of the 
performance requirements, testing methods and limit values for braking systems of agricultural and 



 Andrzej Kuranc 
 

 
 

198 

Wspomniane zalecenia są bardzo istotne, gdyż wpływają na bezpieczeństwo wszystkich 
uczestników ruchu drogowego, zarówno w odniesieniu do aglomeracji miejskich, jak rów-
nież terenów podmiejskich i obszarów rolniczych, gdzie aspekty utrzymania pojazdów w na-
leżytym stanie technicznym często są bagatelizowane.  

W odniesieniu do zanieczyszczenia środowiska konsekwencje również dotyczą całego 
społeczeństwa, bo jeżeli nie bezpośrednio działają na układ oddechowy człowieka to pośred-
nio wpływają na produkowaną żywność opartą o zwierzęta hodowlane i uprawy rolnicze, 
zlokalizowane w sąsiedztwie ciągów komunikacyjnych, narażonych w pierwszej kolejności 
na zanieczyszczenia pochodzenia motoryzacyjnego. 

 
  

Studium jakości technicznych badań... 
 

 
 

 

199 

10.   BIBLIOGRAFIA  

 
Andrzejewski, R. (2010). Dynamika pneumatycznego koła jezdnego. WNT, Warszawa. 
autoevolution. (2019). how-portable-emissions-measurement-systems-work. Downloaded from 

https://www.autoevolution.com/news/how-portable-emissions-measurement-systems-work-
127086.html#agal_6 . (Dostęp w dniu 10.01.2019 r.) 

Berjoza, D., Mickevičs, A. (2009). Research in parameters of braking for automobiles. Proceedings of 
the 8th International Scientific Conference: Engineering for Rural Development, 28-29 May, 2009, 
Latvia University of Agriculture, Faculty of Engineering, Institute of Mechanics, Jelgava, Latvia, 
124–130. 

Bielaczyc, P., Szczotka, A., Klimkiewicz, D. (2015). Wpływ analizatorów spalin na wyniki emisji 
oraz analiza możliwości zwiększenia dokładności pomiarów emisji gazowych związków szkodli-
wych spalin przez zastosowanie nowoczesnych analizatorów pod kątem badania samochodów 
o bardzo niskiej emisji. TTS Technika Transportu Szynowego, 22.  

Bielawa, A. (2011). Postrzeganie i rozumienie jakości–przegląd definicji jakości. Uniwersytet Szcze-
ciński, Studia i Prace Wydziału Nauk Ekonomicznych i Zarządzania, 21, 144–152. 

Bocheńska, A., Grzelak, P., Gis, W., Majerczyk, A., Żółtowski, A. (2013). Badania pojazdu elek-
trycznego ZILENT courant w testach jezdnych. Zeszyty Problemowe – Maszyny Elektryczne 99 (2), 
253–258. 

Bocheński, C. (2000). Badania kontrolne samochodów. WKŁ, Warszawa. 
Bocheński, C., Lozia, Z., Wolff, A. (1999). Ocena przydatności standardowych stanowisk rolkowych 

do badań skuteczności działania hamulców ciągników rolniczych. Prace Naukowe Politechniki 
Warszawskiej. Mechanika (176), 123–138. 

Bozarth, C., Handfield, R. B. (2007). Wprowadzenie do zarządzania operacjami i łańcuchem dostaw. 
Helion, Gliwice. 

Buning, E. A. (2010). Electric drives in agricultural machinery-approach from the tractor side. Journal 
of Agricultural Engineering 47 (3), 30–35. 

Burdzik, R., Konieczny, Ł. (2009). Diagnosing of shock-absorbers of car vehicles at changeable pres-
sure in tires. Diagnostyka, 27–32. 

Burdzik, R., Warczek, J. (2010). Wpływ ciśnienia w ogumieniu i obciążenia pojazdu na ocenę sku-
teczności układu hamulcowego w warunkach stacji kontroli pojazdów. Zeszyty Naukowe Politech-
niki Śląskiej (66), 15–24. 

Caban, J., Droździel, P., Vrábel, J., Sarkan, B., Marczuk, A., Krzywonos, L., Rybicka, I. (2016). 
The research on ageing of glycol-based brake fluids of vehicles in operation. Advances in Science 
& Technology - Research Journal 10 (32), 9–16. 

Chłopek, Z. (2012). Testing of Hazards to the Environment Caused by Particulate Matter During Use 
of Vehicles. Eksploatacja i Niezawodnosc - Maintenance and Reliability 14 (2), 160–170. 

Chłopek, Z. (2013). Badanie zużycia energii przez samochód elektryczny. The Archives of Automotive 
Engineering/ Archiwum Motoryzacji 55 (3), 19–31. 

Chłopek, Z., Lasocki, J. (2014). Badanie zużycia energii przez samochód elektryczny w warunkach 
ruchu w mieście. Zeszyty Naukowe Instytutu Pojazdów 97 (1), 33–39. 

Chłopek, Z., Szczepański, T. (2013). Ekologiczne aspekty eksploatacji samochodów elektrycznych 
na przykładzie oceny zużycia energii. Zeszyty Naukowe Instytutu Pojazdów 92 (1), 31–40. 

Dąbrowski, M., Kowalczyk, S., Trawiński, G. (2018). Diagnostyka pojazdów samochodowych. 
WSiP, Warszawa. 

Dieselnet. (2017). Emission Standards: Europe: Cars and Light Trucks. Downloaded from 
https://www.dieselnet.com/standards/eu/ld.php#stds on 24 marzec 2017. 

Dodd, M., Bartlett, R., Knight, I. (2007). Provision of information and services on the subject of the 
performance requirements, testing methods and limit values for braking systems of agricultural and 



 Andrzej Kuranc 
 

 
 

200 

forestry tractors, their trailers and interchangeable towed machinery–final report. TRL Unpublished 
Project Report No. UPR/VE/064/07, UK, Wokingham. 

Dubowski, A. P., Pawłowski, T. (2005). Medium size road units–an innovative approach for improv-
ing efficiency and safety of agricultural transportation in Poland and Europe as well. In Increasing 
work efficiency in agriculture, horticulture and forestry. XXXI CIOSTA-CIGR V Congress Pro-
ceedings, University of Hohenheim, Stuttgart, Germany, 154–161. 

Dudziak, A., Kuranc, A., Stoma, M., Piekarski, W. (2014). Value stream analysis in relation to the 
tasks carried out at a vehicle inspection station. Logistyka (6), 12093–12097 

Dz. U. poz. 155. (2019). Ustawa z dnia 30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny zgodności. 
Dz. U. poz. 275. (2006). Rozporządzenie Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 10 lutego 2006 r. 

w sprawie szczegółowych wymagań w stosunku do stacji przeprowadzających badania techniczne 
pojazdów. 

Dz. U. poz. 588. (2014). Rozporządzenie Ministra Gospodarki z dnia 30 kwietnia 2014 r. w sprawie 
szczegółowych wymagań dla silników spalinowych w zakresie ograniczenia emisji zanieczyszczeń 
gazowych i cząstek stałych przez te silniki. 

Dz. U. poz. 602. (1997). Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym. 
Dz. U. poz. 768. (2014). Ustawa z dnia 9 maja 2014 r. o ułatwieniu dostępu do wykonywania niektórych 

zawodów regulowanych. 
Dz. U. poz. 776. (2015). Rozporządzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej 

z dnia 26 czerwca 2012 r. w sprawie zakresu i sposobu przeprowadzania badań technicznych po-
jazdów oraz wzorów dokumentów stosowanych przy tych badaniach. 

Dz. U. poz. 884. (2016). Obwieszczenie Marszałka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 7 czerwca 
2016 r. w sprawie ogłoszenia jednolitego tekstu ustawy – Prawo o miarach. 

Dz. U. poz. 885. (2017). Rozporządzenie Ministra Rozwoju i Finansów z dnia 13 kwietnia 2017 r. 
w sprawie rodzajów przyrządów pomiarowych podlegających prawnej kontroli metrologicznej 
oraz zakresu tej kontroli. 

Dz. U. poz. 969. (2017). Rozporządzenie Ministra Rozwoju i Finansów z dnia 13 kwietnia 2017 r. 
w sprawie prawnej kontroli metrologicznej przyrządów pomiarowych. 

Dz. U. poz. 996. (2012). Rozporządzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej 
z dnia 26 czerwca 2012 r. w sprawie zakresu i sposobu przeprowadzania badań technicznych po-
jazdów oraz wzorów dokumentów stosowanych przy tych badaniach. 

Dz. U. poz. 1765. (2007). Rozporządzenie Ministra Gospodarki z dnia 7 grudnia 2007 r. w sprawie 
wymagań, którym powinny odpowiadać analizatory spalin samochodowych, oraz szczegółowego 
zakresu sprawdzeń wykonywanych podczas prawnej kontroli metrologicznej tych przyrządów po-
miarowych. 

Dz. U. poz. 1836. (2014). Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 28 listopada 2014 
r. w sprawie szkolenia i egzaminowania diagnostów oraz wzorów dokumentów z tym związanych. 

Dz. U. poz. 1990. (2018). Obwieszczenie Marszałka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 9 paź-
dziernika 2018 r. w sprawie ogłoszenia jednolitego tekstu ustawy - Prawo o ruchu drogowym. 

Dz. U. poz. 2022. (2016). Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie 
warunków technicznych pojazdów oraz zakresu ich niezbędnego wyposażenia. 

Dz. U. poz. 2469. (2004). Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 4 listopada 2004 r. w sprawie 
szczegółowych wymagań w stosunku do diagnostów. 

Dz. U. UE L42, Tom 55. (2012). Regulamin nr 83 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji 
Narodów Zjednoczonych (EKG ONZ) – Jednolite przepisy dotyczące homologacji pojazdów w za-
kresie emisji zanieczyszczeń w zależności od paliwa zasilającego silnik. 

Dziedziak, P., Sowiński, A., Zysińska, M. (2015). Analiza zmian w systemie badań technicznych 
pojazdów w Polsce w latach 1998-2015. Logistyka (3), 1184–1191. 

Dzierga, T., Opiela, P. (2015). Niektóre dokumenty sporządzane przez policjanta ruchu drogowego. 
Materiały dydaktyczne 28. Szkoła Policji w Katowicach, 13–21. 

Studium jakości technicznych badań... 
 

 
 

 

201 

EA 4/02. (1999). Expression of Uncertainty of Measurement in Calibration. European Cooperation for 
Accreditation, Rome, Italy. 79. 

Elvik, R., Vaa, T. (2004). The Handbook of Road Safety Measures. Elsevier, Oxford. 257. 
Filipczuk, J. (2007). Projektowanie SKP. Nowoczesny Warsztat 107 (11). 
Filipek, P., Wendeker, M., Kamiński, T., Mitraszewska, I., Nowacki, G. (2008). Opinion of ioniza-

tion signal to estimating composition of mixture in combustion process about engine SI. Journal of 
KONES, 15 (3), 121–127. 

Filipiak, R., Jósko, M. (2009). Badania wpływu ciśnienia w oponach pojazdów samochodowych na 
skuteczność tłumienia ich układu zawieszenia. Journal of Research and Applications in Agricultu-
ral Engineering 54 (2), 42–47. 

Filipiak, R., Kiciński, M. (2015). Wiarygodność badań technicznych układu hamulcowego samo-
chodu osobowego. Logistyka (3), 1303–1312. 

Fiut, J. (2012). Ocena stanu technicznego pojazdu w warunkach stacji diagnostycznej. Praca magister-
ska, Uniwersytet Przyrodniczy w Lublinie, 69. 

Franco, V., Kousoulidou, M., Muntean, M., Ntziachristos, L., Hausberger, S., Dilara, P. (2013). 
Road vehicle emission factors development: A review. Atmospheric Environment 70, 84–97. 

Fuć, P., Lijewski, P., Ziółkowski, A., Siedlecki, M. (2015). Tendencje zmian przepisów homologa-
cyjnych w aspekcie emisji gazów wylotowych dla pojazdów kategorii PC i LDV. Combustion En-
gines 162 (3), 417–424. 

Gaca, S., Kiec, M. (2016). Speed Management for Local and Regional Rural Roads. Transportation 
Research Procedia 14, 4170–4179. 

Gajek, A., Strzępek, P. (2016). The analysis of the accuracy of the wheel alignment inspection method 
on the side-slip plate stand.  Scientific Conference on Automotive Vehicles and Combustion En-
gines (KONMOT 2016), Krakow, Poland. In IOP Conference Series: Materials Science and Engi-
neering 148 (1), 012037–012047.  

Gardulski, J. (2006). Badania diagnostyczne amortyzatorów. Diagnostyka, 38 (2), 187–198. 
Gęca, M., Wendeker, M., Grabowski, L. (2014). A City Bus Electrification Supported by the Photo-

voltaic Power Modules. SAE Technical Paper No. 2014-01-2898  
Greibe, P. (2007). Braking distance, friction and behaviour. Trafitec Scion-DTU Diplomvej, Denmark. 

Trafitec Report, 5–8.   
Grieger, A. (2008). Stan techniczny ciągników rolniczych w wysokotowarowym gospodarstwie rol-

nym. Inżynieria Rolnicza 107 (9), 99–105. 
HELLA. (2019). Ustawianie świateł samochodowych - instrukcja HELLA. Downloaded from  

https://www.hella.com/techworld/pl/Technologia/Oswietlenie-baza-wiedzy-technicznej-i-prak-
tycznych-porad/Ustawianie-swiatel-835/ on 30 styczeń 2019. 

Horbaczewski, D. (2006). Filozoficzne źródła współczesnego pojmowania jakości. Problemy jakości 
(10), 9–12. 

Hunicz, J., Krzaczek, P. (2016). Detailed Speciation of Emissions from Low-Temperature Combus-
tion in a Gasoline HCCI Engine. Polish Journal of Environmental Studies 25 (1), 137–145. 

Huvarinen, Y., Svatkova, E., Oleshchenko, E., Pushchina, S. (2017). Road safety audit. Transpor-
tation Research Procedia, 20, 236–241. 

Idzikowski, A. (2011). Stan techniczny i wyposażenie pojazdów samochodowych a bezpieczeństwo 
ruchu drogowego. Studia i Materiały Polskiego Stowarzyszenia Zarządzania Wiedzą, 46, 94–106. 

ISO, IEC; OIML, BIPM. (1995). Guide to the Expression of Uncertainty in Measurement. Interna-
tional Organization for Standariration, Geneva, Switzerland. 

Jarosiński, W. (2014). Periodic Technical Inspections of Vehicles and Road Traffic Safety with the 
Number of Road Accidents Involving Fatalities. Eksploatacja i Niezawodnosc - Maintenance and 
Reliability 16 (1), 105–111. 

Kamiński, Z., Czaban, J. (2006). Propozycja programu badań układów hamulcowych ciągników rol-
niczych. Motrol. Motoryzacja i energetyka rolnictwa, 8, 92–100. 



 Andrzej Kuranc 
 

 
 

200 

forestry tractors, their trailers and interchangeable towed machinery–final report. TRL Unpublished 
Project Report No. UPR/VE/064/07, UK, Wokingham. 

Dubowski, A. P., Pawłowski, T. (2005). Medium size road units–an innovative approach for improv-
ing efficiency and safety of agricultural transportation in Poland and Europe as well. In Increasing 
work efficiency in agriculture, horticulture and forestry. XXXI CIOSTA-CIGR V Congress Pro-
ceedings, University of Hohenheim, Stuttgart, Germany, 154–161. 

Dudziak, A., Kuranc, A., Stoma, M., Piekarski, W. (2014). Value stream analysis in relation to the 
tasks carried out at a vehicle inspection station. Logistyka (6), 12093–12097 

Dz. U. poz. 155. (2019). Ustawa z dnia 30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny zgodności. 
Dz. U. poz. 275. (2006). Rozporządzenie Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 10 lutego 2006 r. 

w sprawie szczegółowych wymagań w stosunku do stacji przeprowadzających badania techniczne 
pojazdów. 

Dz. U. poz. 588. (2014). Rozporządzenie Ministra Gospodarki z dnia 30 kwietnia 2014 r. w sprawie 
szczegółowych wymagań dla silników spalinowych w zakresie ograniczenia emisji zanieczyszczeń 
gazowych i cząstek stałych przez te silniki. 

Dz. U. poz. 602. (1997). Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym. 
Dz. U. poz. 768. (2014). Ustawa z dnia 9 maja 2014 r. o ułatwieniu dostępu do wykonywania niektórych 

zawodów regulowanych. 
Dz. U. poz. 776. (2015). Rozporządzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej 

z dnia 26 czerwca 2012 r. w sprawie zakresu i sposobu przeprowadzania badań technicznych po-
jazdów oraz wzorów dokumentów stosowanych przy tych badaniach. 

Dz. U. poz. 884. (2016). Obwieszczenie Marszałka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 7 czerwca 
2016 r. w sprawie ogłoszenia jednolitego tekstu ustawy – Prawo o miarach. 

Dz. U. poz. 885. (2017). Rozporządzenie Ministra Rozwoju i Finansów z dnia 13 kwietnia 2017 r. 
w sprawie rodzajów przyrządów pomiarowych podlegających prawnej kontroli metrologicznej 
oraz zakresu tej kontroli. 

Dz. U. poz. 969. (2017). Rozporządzenie Ministra Rozwoju i Finansów z dnia 13 kwietnia 2017 r. 
w sprawie prawnej kontroli metrologicznej przyrządów pomiarowych. 

Dz. U. poz. 996. (2012). Rozporządzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej 
z dnia 26 czerwca 2012 r. w sprawie zakresu i sposobu przeprowadzania badań technicznych po-
jazdów oraz wzorów dokumentów stosowanych przy tych badaniach. 

Dz. U. poz. 1765. (2007). Rozporządzenie Ministra Gospodarki z dnia 7 grudnia 2007 r. w sprawie 
wymagań, którym powinny odpowiadać analizatory spalin samochodowych, oraz szczegółowego 
zakresu sprawdzeń wykonywanych podczas prawnej kontroli metrologicznej tych przyrządów po-
miarowych. 

Dz. U. poz. 1836. (2014). Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 28 listopada 2014 
r. w sprawie szkolenia i egzaminowania diagnostów oraz wzorów dokumentów z tym związanych. 

Dz. U. poz. 1990. (2018). Obwieszczenie Marszałka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 9 paź-
dziernika 2018 r. w sprawie ogłoszenia jednolitego tekstu ustawy - Prawo o ruchu drogowym. 

Dz. U. poz. 2022. (2016). Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie 
warunków technicznych pojazdów oraz zakresu ich niezbędnego wyposażenia. 

Dz. U. poz. 2469. (2004). Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 4 listopada 2004 r. w sprawie 
szczegółowych wymagań w stosunku do diagnostów. 

Dz. U. UE L42, Tom 55. (2012). Regulamin nr 83 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji 
Narodów Zjednoczonych (EKG ONZ) – Jednolite przepisy dotyczące homologacji pojazdów w za-
kresie emisji zanieczyszczeń w zależności od paliwa zasilającego silnik. 

Dziedziak, P., Sowiński, A., Zysińska, M. (2015). Analiza zmian w systemie badań technicznych 
pojazdów w Polsce w latach 1998-2015. Logistyka (3), 1184–1191. 

Dzierga, T., Opiela, P. (2015). Niektóre dokumenty sporządzane przez policjanta ruchu drogowego. 
Materiały dydaktyczne 28. Szkoła Policji w Katowicach, 13–21. 

Studium jakości technicznych badań... 
 

 
 

 

201 

EA 4/02. (1999). Expression of Uncertainty of Measurement in Calibration. European Cooperation for 
Accreditation, Rome, Italy. 79. 

Elvik, R., Vaa, T. (2004). The Handbook of Road Safety Measures. Elsevier, Oxford. 257. 
Filipczuk, J. (2007). Projektowanie SKP. Nowoczesny Warsztat 107 (11). 
Filipek, P., Wendeker, M., Kamiński, T., Mitraszewska, I., Nowacki, G. (2008). Opinion of ioniza-

tion signal to estimating composition of mixture in combustion process about engine SI. Journal of 
KONES, 15 (3), 121–127. 

Filipiak, R., Jósko, M. (2009). Badania wpływu ciśnienia w oponach pojazdów samochodowych na 
skuteczność tłumienia ich układu zawieszenia. Journal of Research and Applications in Agricultu-
ral Engineering 54 (2), 42–47. 

Filipiak, R., Kiciński, M. (2015). Wiarygodność badań technicznych układu hamulcowego samo-
chodu osobowego. Logistyka (3), 1303–1312. 

Fiut, J. (2012). Ocena stanu technicznego pojazdu w warunkach stacji diagnostycznej. Praca magister-
ska, Uniwersytet Przyrodniczy w Lublinie, 69. 

Franco, V., Kousoulidou, M., Muntean, M., Ntziachristos, L., Hausberger, S., Dilara, P. (2013). 
Road vehicle emission factors development: A review. Atmospheric Environment 70, 84–97. 

Fuć, P., Lijewski, P., Ziółkowski, A., Siedlecki, M. (2015). Tendencje zmian przepisów homologa-
cyjnych w aspekcie emisji gazów wylotowych dla pojazdów kategorii PC i LDV. Combustion En-
gines 162 (3), 417–424. 

Gaca, S., Kiec, M. (2016). Speed Management for Local and Regional Rural Roads. Transportation 
Research Procedia 14, 4170–4179. 

Gajek, A., Strzępek, P. (2016). The analysis of the accuracy of the wheel alignment inspection method 
on the side-slip plate stand.  Scientific Conference on Automotive Vehicles and Combustion En-
gines (KONMOT 2016), Krakow, Poland. In IOP Conference Series: Materials Science and Engi-
neering 148 (1), 012037–012047.  

Gardulski, J. (2006). Badania diagnostyczne amortyzatorów. Diagnostyka, 38 (2), 187–198. 
Gęca, M., Wendeker, M., Grabowski, L. (2014). A City Bus Electrification Supported by the Photo-

voltaic Power Modules. SAE Technical Paper No. 2014-01-2898  
Greibe, P. (2007). Braking distance, friction and behaviour. Trafitec Scion-DTU Diplomvej, Denmark. 

Trafitec Report, 5–8.   
Grieger, A. (2008). Stan techniczny ciągników rolniczych w wysokotowarowym gospodarstwie rol-

nym. Inżynieria Rolnicza 107 (9), 99–105. 
HELLA. (2019). Ustawianie świateł samochodowych - instrukcja HELLA. Downloaded from  

https://www.hella.com/techworld/pl/Technologia/Oswietlenie-baza-wiedzy-technicznej-i-prak-
tycznych-porad/Ustawianie-swiatel-835/ on 30 styczeń 2019. 

Horbaczewski, D. (2006). Filozoficzne źródła współczesnego pojmowania jakości. Problemy jakości 
(10), 9–12. 

Hunicz, J., Krzaczek, P. (2016). Detailed Speciation of Emissions from Low-Temperature Combus-
tion in a Gasoline HCCI Engine. Polish Journal of Environmental Studies 25 (1), 137–145. 

Huvarinen, Y., Svatkova, E., Oleshchenko, E., Pushchina, S. (2017). Road safety audit. Transpor-
tation Research Procedia, 20, 236–241. 

Idzikowski, A. (2011). Stan techniczny i wyposażenie pojazdów samochodowych a bezpieczeństwo 
ruchu drogowego. Studia i Materiały Polskiego Stowarzyszenia Zarządzania Wiedzą, 46, 94–106. 

ISO, IEC; OIML, BIPM. (1995). Guide to the Expression of Uncertainty in Measurement. Interna-
tional Organization for Standariration, Geneva, Switzerland. 

Jarosiński, W. (2014). Periodic Technical Inspections of Vehicles and Road Traffic Safety with the 
Number of Road Accidents Involving Fatalities. Eksploatacja i Niezawodnosc - Maintenance and 
Reliability 16 (1), 105–111. 

Kamiński, Z., Czaban, J. (2006). Propozycja programu badań układów hamulcowych ciągników rol-
niczych. Motrol. Motoryzacja i energetyka rolnictwa, 8, 92–100. 



 Andrzej Kuranc 
 

 
 

202 

KEiŚT. (2018). Katedra Energetyki i Środków Transportu, Uniwersytet Przyrodniczy w Lublinie - 
materiały archiwalne. 

Komenda Główna Policji. (2019). Wypadki drogowe - raporty roczne. KGP Statystyka. Downloaded 
from  http://www.statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,Wypadki-drogowe-raporty-
roczne.html on 16 luty 2019. 

Konieczny, Ł., Śleziak, B. (2008). Wpływ wybranych parametrów na charakterystyki tłumienia amor-
tyzatorów hydraulicznych. Zeszyty Naukowe Politechniki Śląskiej, Transport (64), 6. 145–150.  

Kowalczyk, J. (2005). Szef firmy w systemie zarządzania jakością przez jakość ISO 9001 - TQM. 
Teoria i praktyka. Wyd. CeDeWu, Warszawa. 

Krencik, W. (1965). W sprawie kierunków i możliwości poprawy jakości produkcji. Nowe Drogi 7, 34. 
Kudarauskas, N. (2007). Analysis of Emergency Braking of a Vehicle. Series TRANSPORT, Vilnius 

Gediminas Technical Universitety and Lithuanian Academy of Sciences 22 (3), 154–159. 
Kulikowski, K., Szpica, D. (2014). Determination of directional stiffnesses of vehicles’tires under a 

static load operation. Eksploatacja i Niezawodnosc - Maintenance and Reliability 16 (1), 66–72.  
Kułakowska, A., Patyk, R. (2013). Analiza wpływu stanu technicznego pojazdów na powstawanie wy-

padków komunikacyjnych. Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe 14, 170–175. 
Kupiec, J., Ślaski, G. (2004). Błędy w ocenie zdolności tłumienia amortyzatorów przy badaniu z wy-

korzystaniem wskaźnika EUSAMA. Diagnostyka 30 (1), 301–304. 
Kupiec, J., Ślaski, G. (2009). Wpływ siły tłumienia amortyzatora na obciążenia dynamiczne kół  

i wyniki badań kontrolnych zawieszenia metodami drgań wymuszonych. 13TH International Confer-
ence Computer Systems Aided Science, Industry and Transport "TRANSCOMP 2009", Logistyka 6. 

Kuranc, A. (2006). Zastosowanie diagnostycznego analizatora spalin typu NDIR do pomiaru emisji 
spalin silnika o zapłonie samoczynnym. Inżynieria Rolnicza 80 (5), 385–393. 

Kuranc, A. (2009). Diagnostyczne badania zawieszenia pojazdu w aspekcie zmian parametrów eks-
ploatacyjnych. Inżynieria rolnicza 117 (8), 99–106. 

Kuranc, A. (2011). Emisja szkodliwych składników spalin w badaniach kontrolnych wybranej populacji 
pojazdów samochodowych. Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe 12, 282–290. 

Kuranc, A. (2015). Exhaust emission test performance with the use of the signal from air flow meter. 
Eksploatacja i Niezawodnosc - Maintenance and Reliability 17 (1), 129–134. 

Kuranc, A., Dudziak, A., Słowik, T., Krzaczek, P. (2014)a. Functioning of a vehicle inspection sta-
tion in terms of controlling it’s testing equipment. Logistyka nr 6. 12265- 12269 

Kuranc, A., Słowik, T., Krzaczek, P., Maj, G. (2016). Emission of fumes of Ursus MF235 under 
conditions of load with the use of a movable dynamometric stand. Agricultural Engineering 20 (4), 
101–112. 

Kuranc, A., Zając, G., Szyszlak-Barglowicz, J., Słowik, T., Vrabel, J., Sarkan, B., Caban, J., Ma-
karski, P. (2018). Temperatura wrzenia płynu hamulcowego na bazie eterów alkilowych glikoli alki-
lenowych na przykładzie pojazdów będących w użytkowaniu. Przemysł Chemiczny 1 (12), 128–131. 

Kuranc, A., Słowik, T., Piekarski, W. (2014)b. Problematyka badań amortyzatorów zamontowanych 
w pojeździe w aspekcie sposobu ustawienia pojazdu na stanowisku kontrolnym. Logistyka (6), 
12260–12264. 

Kuranc, A., Słowik, T., Wasilewski, J., Szyszlak-Bargłowicz, J., Stoma, M., Šarkan, B. (2017). 
Emission of Particulates and Chosen Gaseous Exhausts Components During a Diesel Engine Start-
ing Process. IX International Scientific Symposium, Farm Machinery and Processes Management 
in Sustainable Agriculture, 22-24.11.2017, Lublin, Poland, 210–215.  

Kuranc, A., Wasilewski, J. (2010). Proecological Trends In Development of Piston Combustion En-
gines. In: Diesel Engines - New Challenges 2010, Instytut Naukowo-Wydawniczy SPATIUM, Ra-
dom, 91–112. 

Kuta, Ł., Cież, J. (2013). Ocena poziomu bezpieczeństwa pracy w rodzinnym gospodarstwie rolnym. 
Journal of Research and Applications in Agricultural Engineering 58 (2), 92–97. 

Kuźmiński, J., Gogacz, R., Bartosiński, T. (2016). Doświadczenia z rocznej eksploatacji autobusów 
elektrycznych w Warszawie. Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe 17 (7-8), 26–29. 

Studium jakości technicznych badań... 
 

 
 

 

203 

Lozia, Z., Nowakowski, J. (2001). Ocena wpływu nierówności nawierzchni drogi na skuteczność dzia-
łania hamulców w ruchu prostoliniowym. Zeszyty Instytutu Pojazdów/Politechnika Warszawska 
(1/40), 131–155. 

Lozia, Z., Zdanowicz, P. (2018). Simulation assessment of the impact of inertia of the vibration plate 
of a diagnostic suspension tester on results of the EUSAMA test of shock absorbers mounted in  
a vehicle. International Automotive Conference (KONMOT2018), Krakow, Poland, IOP Confer-
ence Series: Materials Science and Engineering 421, 022018.  

Lozia, Z., Simiński, P., Zdanowicz, P. (2008)a. Wpływ położenia środka masy na zachowanie się 
pojazdu LTV w ruchu krzywoliniowym. Czasopismo Techniczne. Mechanika 105 (6–M), 65–83.  

Lozia, Z., Simiński, P., Zdanowicz, P. (2008)b. Weryfikacja eksperymentalna modelu symulacyjnego 
ruchu samochodu LTV Dzik. Zeszyty Naukowe Instytutu Pojazdów, Politechnika Warszawska 70 
(3), 37–46. 

Magda, P., Uhl, T. (2013). Maintenance on demand for vehicle suspension system. Diagnostyka 14 
(1), 57–64. 

Maha. (1995). Roller Brake Tester IW2 E (4wd) - Standard Operating Procedures and User´s Manual. 
MAHA Maschinenbau Haldenwang GmbH & Co. KG.  

Maha. (1997). Technical Handbook - Side-Slip Tester MINC I + II. MAHA Maschinenbau Halden-
wang GmbH & Co. KG.  

Maha. (2001). Technical Handbook - Motor Vehicle Safety Test Lane EURO-SYSTEM CAR, PROFI 
EURO-SYSTEM. MAHA Maschinenbau Haldenwang GmbH & Co. KG.  

Maha. (2010)a. Shock Absorber TesterModel: MAHA-Shock-Diagnostic MSD 3000. AMZ Auto Mo-
tor Zubehor,  Maha Special, Haldenwang GmbH & Co. KG. (2). 

Maha. (2010)b. Operating Instructions and User’s Manual - Headlight tester - Lite 3. MAHA Maschi-
nenbau Haldenwang GmbH & Co. KG.  

Mamakos, A., Bonnel, P., Perujo, A., Carriero, M. (2013). Assessment of portable emission meas-
urement systems (PEMS) for heavy-duty diesel engines with respect to particulate matter. Journal 
of Aerosol Science 57, 54–70. 

Martini, E., Coghlan, N. (2012). Emissions calibration yesterday, today and tomorrow. Silniki Spali-
nowe 51, 75–82. 

Mazanek, A. (2010). Badania porównawcze emisji toksycznych składników gazów wylotowych z sil-
nika o zapłonie samoczynnym zasilanego ON i B10. Nafta-Gaz 66 (9), 835–840. 

Mazanek, A., Jakóbiec, J., Krzaczek, P. (2015). Aplikacyjne metody badań jednostek napędowych 
pojazdów  samochodowych i pozadrogowych sektora rolnego. Logistyka 5 (5), 373–380. 

Merkisz, J. (2011). Real road tests-exhaust emission results from passenger cars. Journal of KONES 
18, 253–260. 

Merkisz, J., Pielecha, I., Pielecha, J., Brudnicki, K. (2010). Ekologiczność pojazdów z systemem 
Start/Stop w rzeczywistych warunkach ruchu miejskiego. 14th International Conference Computer 
Systems Aided Science, Industry and Transport, TRANSCOMP 2010, Logistyka 6, 2217–2226. 

Merkisz, J., Pielecha, J., Nowak, M. (2012). Emisja zanieczyszczeń z pojazdów w rzeczywistych 
warunkach ruchu na przykładzie aglomeracji poznańskiej. Postępy Nauki i Techniki 15, 103–115. 

Merkisz, J., Piekarski, W., Słowik, T. (2005). Motoryzacyjne zanieczyszczenia środowiska. WAR, 
Lublin. 

Merkisz, J., Lijewski, P., Fuć, P., Weymann, S. (2013). Exhaust emission tests from non-road vehi-
cles conducted with the use of PEMS analyzers. Eksploatacja i Niezawodnosc - Maintenance and 
Reliability 15 (4), 364–368. 

Miros, M. (2013). Stan oświetlenia pojazdów samochodowych poruszających się po polskich drogach 
na przykładzie pojazdów poruszających się w aglomeracji śląskiej. Zeszyty Naukowe. Trans-
port/Politechnika Śląska (78), 89–96. 

Najwyższa Izba Kontroli. (2014). Bezpieczeństwo ruchu drogowego. Informacja o wynikach kontroli, 
KPB-4101-03-00/2013, Nr ewid. 148/2014/KPB. 



 Andrzej Kuranc 
 

 
 

202 

KEiŚT. (2018). Katedra Energetyki i Środków Transportu, Uniwersytet Przyrodniczy w Lublinie - 
materiały archiwalne. 

Komenda Główna Policji. (2019). Wypadki drogowe - raporty roczne. KGP Statystyka. Downloaded 
from  http://www.statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,Wypadki-drogowe-raporty-
roczne.html on 16 luty 2019. 

Konieczny, Ł., Śleziak, B. (2008). Wpływ wybranych parametrów na charakterystyki tłumienia amor-
tyzatorów hydraulicznych. Zeszyty Naukowe Politechniki Śląskiej, Transport (64), 6. 145–150.  

Kowalczyk, J. (2005). Szef firmy w systemie zarządzania jakością przez jakość ISO 9001 - TQM. 
Teoria i praktyka. Wyd. CeDeWu, Warszawa. 

Krencik, W. (1965). W sprawie kierunków i możliwości poprawy jakości produkcji. Nowe Drogi 7, 34. 
Kudarauskas, N. (2007). Analysis of Emergency Braking of a Vehicle. Series TRANSPORT, Vilnius 

Gediminas Technical Universitety and Lithuanian Academy of Sciences 22 (3), 154–159. 
Kulikowski, K., Szpica, D. (2014). Determination of directional stiffnesses of vehicles’tires under a 

static load operation. Eksploatacja i Niezawodnosc - Maintenance and Reliability 16 (1), 66–72.  
Kułakowska, A., Patyk, R. (2013). Analiza wpływu stanu technicznego pojazdów na powstawanie wy-

padków komunikacyjnych. Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe 14, 170–175. 
Kupiec, J., Ślaski, G. (2004). Błędy w ocenie zdolności tłumienia amortyzatorów przy badaniu z wy-

korzystaniem wskaźnika EUSAMA. Diagnostyka 30 (1), 301–304. 
Kupiec, J., Ślaski, G. (2009). Wpływ siły tłumienia amortyzatora na obciążenia dynamiczne kół  

i wyniki badań kontrolnych zawieszenia metodami drgań wymuszonych. 13TH International Confer-
ence Computer Systems Aided Science, Industry and Transport "TRANSCOMP 2009", Logistyka 6. 

Kuranc, A. (2006). Zastosowanie diagnostycznego analizatora spalin typu NDIR do pomiaru emisji 
spalin silnika o zapłonie samoczynnym. Inżynieria Rolnicza 80 (5), 385–393. 

Kuranc, A. (2009). Diagnostyczne badania zawieszenia pojazdu w aspekcie zmian parametrów eks-
ploatacyjnych. Inżynieria rolnicza 117 (8), 99–106. 

Kuranc, A. (2011). Emisja szkodliwych składników spalin w badaniach kontrolnych wybranej populacji 
pojazdów samochodowych. Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe 12, 282–290. 

Kuranc, A. (2015). Exhaust emission test performance with the use of the signal from air flow meter. 
Eksploatacja i Niezawodnosc - Maintenance and Reliability 17 (1), 129–134. 

Kuranc, A., Dudziak, A., Słowik, T., Krzaczek, P. (2014)a. Functioning of a vehicle inspection sta-
tion in terms of controlling it’s testing equipment. Logistyka nr 6. 12265- 12269 

Kuranc, A., Słowik, T., Krzaczek, P., Maj, G. (2016). Emission of fumes of Ursus MF235 under 
conditions of load with the use of a movable dynamometric stand. Agricultural Engineering 20 (4), 
101–112. 

Kuranc, A., Zając, G., Szyszlak-Barglowicz, J., Słowik, T., Vrabel, J., Sarkan, B., Caban, J., Ma-
karski, P. (2018). Temperatura wrzenia płynu hamulcowego na bazie eterów alkilowych glikoli alki-
lenowych na przykładzie pojazdów będących w użytkowaniu. Przemysł Chemiczny 1 (12), 128–131. 

Kuranc, A., Słowik, T., Piekarski, W. (2014)b. Problematyka badań amortyzatorów zamontowanych 
w pojeździe w aspekcie sposobu ustawienia pojazdu na stanowisku kontrolnym. Logistyka (6), 
12260–12264. 

Kuranc, A., Słowik, T., Wasilewski, J., Szyszlak-Bargłowicz, J., Stoma, M., Šarkan, B. (2017). 
Emission of Particulates and Chosen Gaseous Exhausts Components During a Diesel Engine Start-
ing Process. IX International Scientific Symposium, Farm Machinery and Processes Management 
in Sustainable Agriculture, 22-24.11.2017, Lublin, Poland, 210–215.  

Kuranc, A., Wasilewski, J. (2010). Proecological Trends In Development of Piston Combustion En-
gines. In: Diesel Engines - New Challenges 2010, Instytut Naukowo-Wydawniczy SPATIUM, Ra-
dom, 91–112. 

Kuta, Ł., Cież, J. (2013). Ocena poziomu bezpieczeństwa pracy w rodzinnym gospodarstwie rolnym. 
Journal of Research and Applications in Agricultural Engineering 58 (2), 92–97. 

Kuźmiński, J., Gogacz, R., Bartosiński, T. (2016). Doświadczenia z rocznej eksploatacji autobusów 
elektrycznych w Warszawie. Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe 17 (7-8), 26–29. 

Studium jakości technicznych badań... 
 

 
 

 

203 

Lozia, Z., Nowakowski, J. (2001). Ocena wpływu nierówności nawierzchni drogi na skuteczność dzia-
łania hamulców w ruchu prostoliniowym. Zeszyty Instytutu Pojazdów/Politechnika Warszawska 
(1/40), 131–155. 

Lozia, Z., Zdanowicz, P. (2018). Simulation assessment of the impact of inertia of the vibration plate 
of a diagnostic suspension tester on results of the EUSAMA test of shock absorbers mounted in  
a vehicle. International Automotive Conference (KONMOT2018), Krakow, Poland, IOP Confer-
ence Series: Materials Science and Engineering 421, 022018.  

Lozia, Z., Simiński, P., Zdanowicz, P. (2008)a. Wpływ położenia środka masy na zachowanie się 
pojazdu LTV w ruchu krzywoliniowym. Czasopismo Techniczne. Mechanika 105 (6–M), 65–83.  

Lozia, Z., Simiński, P., Zdanowicz, P. (2008)b. Weryfikacja eksperymentalna modelu symulacyjnego 
ruchu samochodu LTV Dzik. Zeszyty Naukowe Instytutu Pojazdów, Politechnika Warszawska 70 
(3), 37–46. 

Magda, P., Uhl, T. (2013). Maintenance on demand for vehicle suspension system. Diagnostyka 14 
(1), 57–64. 

Maha. (1995). Roller Brake Tester IW2 E (4wd) - Standard Operating Procedures and User´s Manual. 
MAHA Maschinenbau Haldenwang GmbH & Co. KG.  

Maha. (1997). Technical Handbook - Side-Slip Tester MINC I + II. MAHA Maschinenbau Halden-
wang GmbH & Co. KG.  

Maha. (2001). Technical Handbook - Motor Vehicle Safety Test Lane EURO-SYSTEM CAR, PROFI 
EURO-SYSTEM. MAHA Maschinenbau Haldenwang GmbH & Co. KG.  

Maha. (2010)a. Shock Absorber TesterModel: MAHA-Shock-Diagnostic MSD 3000. AMZ Auto Mo-
tor Zubehor,  Maha Special, Haldenwang GmbH & Co. KG. (2). 

Maha. (2010)b. Operating Instructions and User’s Manual - Headlight tester - Lite 3. MAHA Maschi-
nenbau Haldenwang GmbH & Co. KG.  

Mamakos, A., Bonnel, P., Perujo, A., Carriero, M. (2013). Assessment of portable emission meas-
urement systems (PEMS) for heavy-duty diesel engines with respect to particulate matter. Journal 
of Aerosol Science 57, 54–70. 

Martini, E., Coghlan, N. (2012). Emissions calibration yesterday, today and tomorrow. Silniki Spali-
nowe 51, 75–82. 

Mazanek, A. (2010). Badania porównawcze emisji toksycznych składników gazów wylotowych z sil-
nika o zapłonie samoczynnym zasilanego ON i B10. Nafta-Gaz 66 (9), 835–840. 

Mazanek, A., Jakóbiec, J., Krzaczek, P. (2015). Aplikacyjne metody badań jednostek napędowych 
pojazdów  samochodowych i pozadrogowych sektora rolnego. Logistyka 5 (5), 373–380. 

Merkisz, J. (2011). Real road tests-exhaust emission results from passenger cars. Journal of KONES 
18, 253–260. 

Merkisz, J., Pielecha, I., Pielecha, J., Brudnicki, K. (2010). Ekologiczność pojazdów z systemem 
Start/Stop w rzeczywistych warunkach ruchu miejskiego. 14th International Conference Computer 
Systems Aided Science, Industry and Transport, TRANSCOMP 2010, Logistyka 6, 2217–2226. 

Merkisz, J., Pielecha, J., Nowak, M. (2012). Emisja zanieczyszczeń z pojazdów w rzeczywistych 
warunkach ruchu na przykładzie aglomeracji poznańskiej. Postępy Nauki i Techniki 15, 103–115. 

Merkisz, J., Piekarski, W., Słowik, T. (2005). Motoryzacyjne zanieczyszczenia środowiska. WAR, 
Lublin. 

Merkisz, J., Lijewski, P., Fuć, P., Weymann, S. (2013). Exhaust emission tests from non-road vehi-
cles conducted with the use of PEMS analyzers. Eksploatacja i Niezawodnosc - Maintenance and 
Reliability 15 (4), 364–368. 

Miros, M. (2013). Stan oświetlenia pojazdów samochodowych poruszających się po polskich drogach 
na przykładzie pojazdów poruszających się w aglomeracji śląskiej. Zeszyty Naukowe. Trans-
port/Politechnika Śląska (78), 89–96. 

Najwyższa Izba Kontroli. (2014). Bezpieczeństwo ruchu drogowego. Informacja o wynikach kontroli, 
KPB-4101-03-00/2013, Nr ewid. 148/2014/KPB. 



 Andrzej Kuranc 
 

 
 

204 

Najwyższa Izba Kontroli. (2017). Dopuszczanie pojazdów do ruchu drogowego. Informacja o wyni-
kach  kontroli, KIN.430.007.2016, Nr ewid. 184/2016/P/16/028/KIN. 

Ning, Z., Polidori, A., Schauer, J., Sioutas, C. (2008). Emission factors of PM species based on free-
way measurements and comparison with tunnel and dynamometer studies. Atmospheric Environ-
ment 42 (13), 3099–3114. 

Opasiak, W. (2017). Lublin. Wszystkie autobusy MPK będą miały panele fotowoltaiczne. Downloaded 
from http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/lublin-wszystkie-autobusy-mpk-beda-mialy-
panele-fotowoltaiczne-55324.html on 3 luty 2019. 

Pałubicki, S., Czapiewski, W. (2017). Wpływ okresowych badań technicznych na bezpieczeństwo 
ruchu drogowego. Autobusy : technika, eksploatacja, systemy transportowe (7–8), 87–92. 

Parczewski, K. (2011). Exploration of the shock-absorber damage influence on the steerability and 
stability of the car motion. Journal of KONES 18, 331–338. 

Parczewski, K. (2013). Effect of tyre inflation preassure on the vehicle dynamics during braking man-
ouvre. Eksploatacja i Niezawodność - Maintenance and Reliability 15 (2), 134–139.  

Pelkmans, L., Debal, P. (2006). Comparison of on-road emissions with emissions measured on chassis dy-
namometer test cycles. Transportation Research Part D: Transport and Environment 11 (4), 233–241. 

Porębska, E., Sopoćko, M., Caban, J., Droździel, P. (2015). Wypadki w rolnictwie a bezpieczeństwo 
techniczne. Logistyka 5, 1253–1260. 

Prochowski, L., Kozioł, S. (2011). Zagrożenia w ruchu pojazdów z wysoko położonym środkiem 
masy. Problemy Eksploatacji 2, 297–308. 

Radlinski, R. W., Flick, M. A. (1986). Tractor and trailer brake system compatibility. SAE Technical 
Paper, No. 861942. 

Rajnoha, R., Jankovský, M., Merková, M. (2014). Economic Comparison of Automobiles with Elec-
tric and with Combustion Engines: An Analytical Study. Procedia - Social and Behavioral Sciences 
109, 225–230. 

Rievaj, V., Synák, F. (2017). Does electric car produce emissions? Scientific Journal of Silesian 
University of Technology. Series Transport 94, 187–197. 

Rokosch, U., Kałużny, J. (2016). Układy oczyszczania spalin i pokładowe systemy diagnostyczne 
samochodów. WKŁ, Warszawa. 

Rozporządzenie EU 715/2007. (2007). Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 
czerwca 2007 r. w sprawie homologacji typu pojazdów silnikowych w odniesieniu do emisji zanie-
czyszczeń pochodzących z lekkich pojazdów pasażerskich i użytkowych (Euro 5 i Euro 6) oraz w 
sprawie dostępu do informacji dotyczących naprawy i utrzymania pojazdów. Dziennik Urzędowy 
Unii Europejskiej L171/1 

Rucińska, D. (2014). Promocja zrównoważonego rozwoju transportu - wybrane przykłady dobrych 
praktyk. Logistyka 2, 285–299. 

Rymarz, J., Niewczas, A. (2012). Ocena niezawodności eksploatacyjnej autobusów komunikacji miej-
skiej. Problemy Eksploatacji, 1, 79–85. 

Šarkan, B., Stopka, O., Gnap, J., Caban, J. (2017)a. Investigation of Exhaust Emissions of Vehicles 
with the Spark Ignition Engine within Emission Control. 10th International Scientific Conference 
Transbaltica 2017: Transportation Science and Technology,  4-5.05.2017,  Vilnius, Lithuania, Pro-
cedia Engineering 187, 775–782. 

Šarkan, B., Caban, J., Marczuk, A., Vrábel, J., Gnap, J. (2017)b. Skład spalin z silników o zapłonie 
iskrowym w warunkach okresowych badań pojazdów na Słowacji. Przemysł Chemiczny 96 (3), 
675–680. 

Scarlett, A. (2009). In-service assessment of agricultural trailer and trailed appliance braking system 
condition and performance. The Agricultural Trailer Braking Study. RR697 Research Report, 2009 
(http://www. hse. gov. uk/research/rrpdf/rr697. pdf). 

Simiński, P. (2011). Bezpieczeństwo pojazdów wojskowych. Wyższa Szkoła Oficerska Wojsk Lądo-
wych im. gen. T. Kościuszki, Zeszyty Naukowe 1, 224–238. 

Studium jakości technicznych badań... 
 

 
 

 

205 

Simiński, P. (2012). Problematyka ruchu nowoczesnych transporterów wojskowych. Postępy Nauki 
i Techniki, 14, 244–249. 

Sitek, K. (2008). Diagnostyka bezpieczeństwa pojazdów samochodowych za pomocą linii diagnostycz-
nych. Diagnostyka 46 (2), 91–100. 

Sitek, K., Syta, S. (2011). Badania stanowiskowe i diagnostyka. In Pojazdy samochodowe. WKŁ, Warszawa. 
Sokolnicka, B., Fuć, P., Lijewski, P., Szymlet, N., Siedlecki, M. (2018). Retrofitting issues of non-

road vehicles on the example of a farm tractor. Journal of Research and Applications in Agricultu-
ral Engineering 63 (4), 193–196. 

Stańczyk, T. L., Jurecki, R. (2014). Analiza porównawcza metod badania amortyzatorów hydraulicz-
nych. Zeszyty Naukowe Instytutu Pojazdów 100 (4), 25–45. 

Stoeck, T. (2017). Wyniki badań ankietowych prowadzonych wśród diagnostów samochodowych w Woje-
wództwie Zachodniopomorskim. Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe 7/8, 118–120. 

Stoma, P. (2003). Instrukcja Jakości IJ D-2. Obsługa instalacji gazowej. Materiały wewn. Auto-Stoma. 
Lublin. 

Symon, E. (2018). Wypadki drogowe w Polsce w 2017 roku. Komenda Główna Policji, Biuro Ruchu 
Drogowego, Warszawa, 90. 

Szkoda, J., Wojciechowski, A., Dębicka, E. (2011). Ocena skuteczności systemu zarządzania jakością 
stacji kontroli pojazdów. Logistyka 3, 2619–2628. 

Szumska, E., Młodzińska, D., Jurecki, R. (2014). Wpływ stanu nawierzchni drogi na skuteczność 
hamowania pojazdu. Logistyka, 6, 10430–10439. 

Świderski, A., Borucka, A., Jacyna-Gołda, I., Szczepański, E. (2019). Wear of brake system com-
ponents in various operating conditions of vehicle in the transport company. Eksploatacja i Nieza-
wodnosc – Maintenance and Reliability 21 (1), 1–9. 

Targosiński, T. (2007). Objective tests of headlamps in exploitation conditions from traffic safety point 
of view. Journal of KONES 14, 493–504. 

Targosiński, T. (2014). Analizator plamy świetlnej reflektorów samochodowych - nowa jakość w ba-
daniach eksploatacyjnych pojazdów. Przeglad Elektrotechniczny 1, 266–269. 

Trzeciak, K. (2014). Diagnostyka samochodów osobowych. WKŁ, Warszawa. 
Varella, R., Duarte, G., Baptista, P., Sousa, L., MMendoza-Villafuerte, P. (2017). Comparison of 

Data Analysis Methods for European Real Driving Emissions Regulation. SAE Technical Paper 
No. 2017-01-0997. 

Waluś, K., Polasik, J., Olszewski, Z. (2015). Badania doświadczalne wielkości pola powierzchni kon-
taktu opony z nawierzchnią w funkcji ciśnienia i obciążenia. Logistyka 4, 6435–6440. 

Wang, H., Fu, L., Zhou, Y., Li, H. (2008). Modelling of the fuel consumption for passenger cars 
regarding driving characteristics. Transportation Research Part D: Transport and Environment 13 
(7), 479–482. 

Weymann, S. (2017). Elektryczne napędy ciągników i maszyn rolniczych. Cześć 4. Technika Rolnicza 
Ogrodnicza Leśna 1, 11–14. 

Wielgus, J., Kasperek, D., Małek, A., Łusiak, T. (2017). Generacje rozwojowe autobusów elektrycz-
nych marki Ursus. Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe 11, 18–23. 

Wróblewski, P., Kupiec, J. (2015). Diagnozowanie podzespołów i zespołów pojazdów samochodo-
wych. WKŁ, Warszawa. 

Zhang, Y., Zhao, H. (2014). Investigation of combustion, performance and emission characteristics of 
2-stroke and 4-stroke spark ignition and CAI/HCCI operations in a DI gasoline. Applied energy 
130, 244–255. 

Żółtowski, B., Żółtowski, M. (2014). Zwalczanie emisji szkodliwych składników spalin. Logistyka 6, 
11894–11905. 

Żukowska, J., Mikusova, M., Michalski, L. (2017). Integrated safety systems - the approach toward 
sustainable transport. Archives of Transport System Telematics 10 (2), 44–48.  



 Andrzej Kuranc 
 

 
 

204 

Najwyższa Izba Kontroli. (2017). Dopuszczanie pojazdów do ruchu drogowego. Informacja o wyni-
kach  kontroli, KIN.430.007.2016, Nr ewid. 184/2016/P/16/028/KIN. 

Ning, Z., Polidori, A., Schauer, J., Sioutas, C. (2008). Emission factors of PM species based on free-
way measurements and comparison with tunnel and dynamometer studies. Atmospheric Environ-
ment 42 (13), 3099–3114. 

Opasiak, W. (2017). Lublin. Wszystkie autobusy MPK będą miały panele fotowoltaiczne. Downloaded 
from http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/lublin-wszystkie-autobusy-mpk-beda-mialy-
panele-fotowoltaiczne-55324.html on 3 luty 2019. 

Pałubicki, S., Czapiewski, W. (2017). Wpływ okresowych badań technicznych na bezpieczeństwo 
ruchu drogowego. Autobusy : technika, eksploatacja, systemy transportowe (7–8), 87–92. 

Parczewski, K. (2011). Exploration of the shock-absorber damage influence on the steerability and 
stability of the car motion. Journal of KONES 18, 331–338. 

Parczewski, K. (2013). Effect of tyre inflation preassure on the vehicle dynamics during braking man-
ouvre. Eksploatacja i Niezawodność - Maintenance and Reliability 15 (2), 134–139.  

Pelkmans, L., Debal, P. (2006). Comparison of on-road emissions with emissions measured on chassis dy-
namometer test cycles. Transportation Research Part D: Transport and Environment 11 (4), 233–241. 

Porębska, E., Sopoćko, M., Caban, J., Droździel, P. (2015). Wypadki w rolnictwie a bezpieczeństwo 
techniczne. Logistyka 5, 1253–1260. 

Prochowski, L., Kozioł, S. (2011). Zagrożenia w ruchu pojazdów z wysoko położonym środkiem 
masy. Problemy Eksploatacji 2, 297–308. 

Radlinski, R. W., Flick, M. A. (1986). Tractor and trailer brake system compatibility. SAE Technical 
Paper, No. 861942. 

Rajnoha, R., Jankovský, M., Merková, M. (2014). Economic Comparison of Automobiles with Elec-
tric and with Combustion Engines: An Analytical Study. Procedia - Social and Behavioral Sciences 
109, 225–230. 

Rievaj, V., Synák, F. (2017). Does electric car produce emissions? Scientific Journal of Silesian 
University of Technology. Series Transport 94, 187–197. 

Rokosch, U., Kałużny, J. (2016). Układy oczyszczania spalin i pokładowe systemy diagnostyczne 
samochodów. WKŁ, Warszawa. 

Rozporządzenie EU 715/2007. (2007). Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 
czerwca 2007 r. w sprawie homologacji typu pojazdów silnikowych w odniesieniu do emisji zanie-
czyszczeń pochodzących z lekkich pojazdów pasażerskich i użytkowych (Euro 5 i Euro 6) oraz w 
sprawie dostępu do informacji dotyczących naprawy i utrzymania pojazdów. Dziennik Urzędowy 
Unii Europejskiej L171/1 

Rucińska, D. (2014). Promocja zrównoważonego rozwoju transportu - wybrane przykłady dobrych 
praktyk. Logistyka 2, 285–299. 

Rymarz, J., Niewczas, A. (2012). Ocena niezawodności eksploatacyjnej autobusów komunikacji miej-
skiej. Problemy Eksploatacji, 1, 79–85. 

Šarkan, B., Stopka, O., Gnap, J., Caban, J. (2017)a. Investigation of Exhaust Emissions of Vehicles 
with the Spark Ignition Engine within Emission Control. 10th International Scientific Conference 
Transbaltica 2017: Transportation Science and Technology,  4-5.05.2017,  Vilnius, Lithuania, Pro-
cedia Engineering 187, 775–782. 

Šarkan, B., Caban, J., Marczuk, A., Vrábel, J., Gnap, J. (2017)b. Skład spalin z silników o zapłonie 
iskrowym w warunkach okresowych badań pojazdów na Słowacji. Przemysł Chemiczny 96 (3), 
675–680. 

Scarlett, A. (2009). In-service assessment of agricultural trailer and trailed appliance braking system 
condition and performance. The Agricultural Trailer Braking Study. RR697 Research Report, 2009 
(http://www. hse. gov. uk/research/rrpdf/rr697. pdf). 

Simiński, P. (2011). Bezpieczeństwo pojazdów wojskowych. Wyższa Szkoła Oficerska Wojsk Lądo-
wych im. gen. T. Kościuszki, Zeszyty Naukowe 1, 224–238. 

Studium jakości technicznych badań... 
 

 
 

 

205 

Simiński, P. (2012). Problematyka ruchu nowoczesnych transporterów wojskowych. Postępy Nauki 
i Techniki, 14, 244–249. 

Sitek, K. (2008). Diagnostyka bezpieczeństwa pojazdów samochodowych za pomocą linii diagnostycz-
nych. Diagnostyka 46 (2), 91–100. 

Sitek, K., Syta, S. (2011). Badania stanowiskowe i diagnostyka. In Pojazdy samochodowe. WKŁ, Warszawa. 
Sokolnicka, B., Fuć, P., Lijewski, P., Szymlet, N., Siedlecki, M. (2018). Retrofitting issues of non-

road vehicles on the example of a farm tractor. Journal of Research and Applications in Agricultu-
ral Engineering 63 (4), 193–196. 

Stańczyk, T. L., Jurecki, R. (2014). Analiza porównawcza metod badania amortyzatorów hydraulicz-
nych. Zeszyty Naukowe Instytutu Pojazdów 100 (4), 25–45. 

Stoeck, T. (2017). Wyniki badań ankietowych prowadzonych wśród diagnostów samochodowych w Woje-
wództwie Zachodniopomorskim. Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe 7/8, 118–120. 

Stoma, P. (2003). Instrukcja Jakości IJ D-2. Obsługa instalacji gazowej. Materiały wewn. Auto-Stoma. 
Lublin. 

Symon, E. (2018). Wypadki drogowe w Polsce w 2017 roku. Komenda Główna Policji, Biuro Ruchu 
Drogowego, Warszawa, 90. 

Szkoda, J., Wojciechowski, A., Dębicka, E. (2011). Ocena skuteczności systemu zarządzania jakością 
stacji kontroli pojazdów. Logistyka 3, 2619–2628. 

Szumska, E., Młodzińska, D., Jurecki, R. (2014). Wpływ stanu nawierzchni drogi na skuteczność 
hamowania pojazdu. Logistyka, 6, 10430–10439. 

Świderski, A., Borucka, A., Jacyna-Gołda, I., Szczepański, E. (2019). Wear of brake system com-
ponents in various operating conditions of vehicle in the transport company. Eksploatacja i Nieza-
wodnosc – Maintenance and Reliability 21 (1), 1–9. 

Targosiński, T. (2007). Objective tests of headlamps in exploitation conditions from traffic safety point 
of view. Journal of KONES 14, 493–504. 

Targosiński, T. (2014). Analizator plamy świetlnej reflektorów samochodowych - nowa jakość w ba-
daniach eksploatacyjnych pojazdów. Przeglad Elektrotechniczny 1, 266–269. 

Trzeciak, K. (2014). Diagnostyka samochodów osobowych. WKŁ, Warszawa. 
Varella, R., Duarte, G., Baptista, P., Sousa, L., MMendoza-Villafuerte, P. (2017). Comparison of 

Data Analysis Methods for European Real Driving Emissions Regulation. SAE Technical Paper 
No. 2017-01-0997. 

Waluś, K., Polasik, J., Olszewski, Z. (2015). Badania doświadczalne wielkości pola powierzchni kon-
taktu opony z nawierzchnią w funkcji ciśnienia i obciążenia. Logistyka 4, 6435–6440. 

Wang, H., Fu, L., Zhou, Y., Li, H. (2008). Modelling of the fuel consumption for passenger cars 
regarding driving characteristics. Transportation Research Part D: Transport and Environment 13 
(7), 479–482. 

Weymann, S. (2017). Elektryczne napędy ciągników i maszyn rolniczych. Cześć 4. Technika Rolnicza 
Ogrodnicza Leśna 1, 11–14. 

Wielgus, J., Kasperek, D., Małek, A., Łusiak, T. (2017). Generacje rozwojowe autobusów elektrycz-
nych marki Ursus. Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe 11, 18–23. 

Wróblewski, P., Kupiec, J. (2015). Diagnozowanie podzespołów i zespołów pojazdów samochodo-
wych. WKŁ, Warszawa. 

Zhang, Y., Zhao, H. (2014). Investigation of combustion, performance and emission characteristics of 
2-stroke and 4-stroke spark ignition and CAI/HCCI operations in a DI gasoline. Applied energy 
130, 244–255. 

Żółtowski, B., Żółtowski, M. (2014). Zwalczanie emisji szkodliwych składników spalin. Logistyka 6, 
11894–11905. 

Żukowska, J., Mikusova, M., Michalski, L. (2017). Integrated safety systems - the approach toward 
sustainable transport. Archives of Transport System Telematics 10 (2), 44–48.  



 Andrzej Kuranc 
 

 
 

206 

11.    SPIS TABEL I RYSUNKÓW  

11.1. Tabele 

Tabela  1. Różnice w wymaganiach lokalowych stawianych okręgowym i podstawowym stacjom kontroli 
pojazdów (Dz. U. poz. 275, 2006; Dziedziak i in., 2015)  

Tabela  2. Wybrane dane techniczne pojazdów wykorzystywanych w badaniach (autocentrum.pl) 
Tabela  3. Zestawienie urządzeń do badania skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdów  

w badaniach pojazdu nr 1  
Tabela  4. Zestawienie urządzeń do badania skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdów  

w badaniach pojazdu nr 2  
Tabela  5. Zestawienie urządzeń do badania skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdów  

w badaniach pojazdu nr 3  
Tabela  6. Zestawienie urządzeń do badania skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdów  

w badaniach pojazdu nr 4  
Tabela  7. Zestawienie urządzeń do badania sił hamowania w badaniach pojazdu nr 1  
Tabela  8. Zestawienie urządzeń do badania sił hamowania w badaniach pojazdu nr 2  
Tabela  9. Zestawienie urządzeń do badania sił hamowania w badaniach pojazdu nr 3  
Tabela  10. Zestawienie urządzeń do badania sił hamowania w badaniach pojazdu nr 4  
Tabela  11. Zestawienie urządzeń płytowych do oceny prawidłowości ustawienia kół jezdnych w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 1  
Tabela  12. Zestawienie urządzeń płytowych do oceny prawidłowości ustawienia kół jezdnych w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 2  
Tabela  13. Zestawienie urządzeń płytowych do oceny prawidłowości ustawienia kół jezdnych w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 3  
Tabela  14. Zestawienie urządzeń płytowych do oceny prawidłowości ustawienia kół jezdnych w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 4  
Tabela  15. Zestawienie urządzeń do kontroli ustawienia reflektorów w badaniach pojazdu nr 1 
Tabela  16. Zestawienie urządzeń do kontroli ustawienia reflektorów w badaniach pojazdu nr 2 
Tabela  17. Zestawienie urządzeń do kontroli ustawienia reflektorów w badaniach pojazdu nr 3 
Tabela  18. Zestawienie urządzeń do kontroli ustawienia reflektorów w badaniach pojazdu nr 4 
Tabela 19. Przykładowe udziały gazów wzorcowych w azocie stosowanych przy legalizacji analizatorów 

spalin samochodowych (Dz. U. poz. 1765, 2007)  
Tabela  20. Wartości granicznych błędów dopuszczalnych dla analizatorów spalin samochodowych podczas 

legalizacji ponownej (Dz. U. poz. 1765, 2007)  
Tabela  21. Zestawienie wyników badań nacisków na stanowisko - pojazd nr 1  
Tabela  22. Zestawienie wyników badań nacisków na stanowisko - pojazd nr 2  
Tabela  23. Zestawienie wyników badań nacisków na stanowisko - pojazd nr 3  
Tabela  24. Zestawienie wyników badań nacisków na stanowisko - pojazd nr 4  
Tabela  25. Zestawienie wyników badań skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdu nr 1 
Tabela  26. Zestawienie wyników badań skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdu nr 2 
Tabela  27. Zestawienie wyników badań skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdu nr 3 
Tabela  28. Zestawienie wyników badań skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdu nr 4 

Studium jakości technicznych badań... 
 

 
 

 

207 

Tabela  29. Zestawienie wyników badań sił hamowania z wykorzystaniem pojazdu nr 1  
Tabela  30. Zestawienie wyników badań sił hamowania z wykorzystaniem pojazdu nr 2  
Tabela  31. Zestawienie wyników badań sił hamowania z wykorzystaniem pojazdu nr 3  
Tabela  32. Zestawienie wyników badań sił hamowania z wykorzystaniem pojazdu nr 4  
Tabela  33. Zestawienie względnych różnic sił hamowania kół lewej i prawej strony  w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 1  
Tabela  34. Zestawienie względnych różnic sił hamowania kół lewej i prawej strony w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 2  
Tabela  35. Zestawienie względnych różnic sił hamowania kół lewej i prawej strony  w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 3  
Tabela  36. Zestawienie względnych różnic sił hamowania kół lewej i prawej strony  w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 4  
Tabela  37. Zestawienie wartości wskaźników skuteczności hamowania wyznaczonych dla hamulca 

roboczego oraz hamulca awaryjnego w badaniach z wykorzystaniem pojazdu nr 1  
Tabela  38. Zestawienie wartości wskaźników skuteczności hamowania wyznaczonych dla hamulca 

roboczego oraz hamulca awaryjnego w badaniach z wykorzystaniem pojazdu nr 2  
Tabela  39. Zestawienie wartości wskaźników skuteczności hamowania wyznaczonych dla hamulca 

roboczego oraz hamulca awaryjnego w badaniach z wykorzystaniem pojazdu nr 3  
Tabela  40. Zestawienie wartości wskaźników skuteczności hamowania wyznaczonych dla hamulca 

roboczego oraz hamulca awaryjnego w badaniach z wykorzystaniem pojazdu nr 4  
Tabela  41. Zestawienie wyników kontroli prawidłowości ustawienia kół jezdnych - pojazd nr 1 
Tabela  42. Zestawienie wyników kontroli prawidłowości ustawienia kół jezdnych - pojazd nr 2 
Tabela  43. Zestawienie wyników kontroli prawidłowości ustawienia kół jezdnych - pojazd nr 3 
Tabela  44. Zestawienie wyników kontroli prawidłowości ustawienia kół jezdnych - pojazd nr 4 
Tabela  45. Zestawienie wyników badań ustawienia reflektorów pojazdu nr 1  
Tabela  46. Zestawienie wyników badań ustawienia reflektorów pojazdu nr 2  
Tabela  47. Zestawienie wyników badań ustawienia reflektorów pojazdu nr 3  
Tabela  48. Zestawienie wyników badań reflektorów pojazdu nr 4  
Tabela  49. Zestawienie parametrów oceny zmienności wyników skuteczności tłumienia drgań i nacisków 

na stanowisko uzyskanych dla pojazdu nr 1  
Tabela  50. Zestawienie parametrów oceny zmienności wyników skuteczności tłumienia drgań i nacisków 

na stanowisko uzyskanych dla pojazdu nr 2  
Tabela  51. Zestawienie parametrów oceny zmienności wyników skuteczności tłumienia drgań i nacisków 

na stanowisko uzyskanych dla pojazdu nr 3  
Tabela  52. Zestawienie parametrów oceny zmienności wyników skuteczności tłumienia drgań i nacisków 

na stanowisko uzyskanych dla Pojazdu nr 4  
Tabela  53. Zestawienie parametrów oceny zmienności wartości sił hamownia i ich różnic na kołach danej 

osi i rodzaju hamulca uzyskanych dla pojazdu nr 1  
Tabela  54. Zestawienie parametrów oceny zmienności wartości sił hamownia i ich różnic na kołach danej 

osi i rodzaju hamulca uzyskanych dla pojazdu nr 2  
Tabela  55. Zestawienie parametrów oceny zmienności wartości sił hamownia i ich różnic na kołach danej 

osi i rodzaju hamulca uzyskanych dla Pojazdu nr 3  
Tabela  56. Zestawienie parametrów oceny zmienności wartości sił hamownia i ich różnic na kołach danej 

osi i rodzaju hamulca uzyskanych dla Pojazdu nr 4  



 Andrzej Kuranc 
 

 
 

206 

11.    SPIS TABEL I RYSUNKÓW  

11.1. Tabele 

Tabela  1. Różnice w wymaganiach lokalowych stawianych okręgowym i podstawowym stacjom kontroli 
pojazdów (Dz. U. poz. 275, 2006; Dziedziak i in., 2015)  

Tabela  2. Wybrane dane techniczne pojazdów wykorzystywanych w badaniach (autocentrum.pl) 
Tabela  3. Zestawienie urządzeń do badania skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdów  

w badaniach pojazdu nr 1  
Tabela  4. Zestawienie urządzeń do badania skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdów  

w badaniach pojazdu nr 2  
Tabela  5. Zestawienie urządzeń do badania skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdów  

w badaniach pojazdu nr 3  
Tabela  6. Zestawienie urządzeń do badania skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdów  

w badaniach pojazdu nr 4  
Tabela  7. Zestawienie urządzeń do badania sił hamowania w badaniach pojazdu nr 1  
Tabela  8. Zestawienie urządzeń do badania sił hamowania w badaniach pojazdu nr 2  
Tabela  9. Zestawienie urządzeń do badania sił hamowania w badaniach pojazdu nr 3  
Tabela  10. Zestawienie urządzeń do badania sił hamowania w badaniach pojazdu nr 4  
Tabela  11. Zestawienie urządzeń płytowych do oceny prawidłowości ustawienia kół jezdnych w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 1  
Tabela  12. Zestawienie urządzeń płytowych do oceny prawidłowości ustawienia kół jezdnych w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 2  
Tabela  13. Zestawienie urządzeń płytowych do oceny prawidłowości ustawienia kół jezdnych w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 3  
Tabela  14. Zestawienie urządzeń płytowych do oceny prawidłowości ustawienia kół jezdnych w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 4  
Tabela  15. Zestawienie urządzeń do kontroli ustawienia reflektorów w badaniach pojazdu nr 1 
Tabela  16. Zestawienie urządzeń do kontroli ustawienia reflektorów w badaniach pojazdu nr 2 
Tabela  17. Zestawienie urządzeń do kontroli ustawienia reflektorów w badaniach pojazdu nr 3 
Tabela  18. Zestawienie urządzeń do kontroli ustawienia reflektorów w badaniach pojazdu nr 4 
Tabela 19. Przykładowe udziały gazów wzorcowych w azocie stosowanych przy legalizacji analizatorów 

spalin samochodowych (Dz. U. poz. 1765, 2007)  
Tabela  20. Wartości granicznych błędów dopuszczalnych dla analizatorów spalin samochodowych podczas 

legalizacji ponownej (Dz. U. poz. 1765, 2007)  
Tabela  21. Zestawienie wyników badań nacisków na stanowisko - pojazd nr 1  
Tabela  22. Zestawienie wyników badań nacisków na stanowisko - pojazd nr 2  
Tabela  23. Zestawienie wyników badań nacisków na stanowisko - pojazd nr 3  
Tabela  24. Zestawienie wyników badań nacisków na stanowisko - pojazd nr 4  
Tabela  25. Zestawienie wyników badań skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdu nr 1 
Tabela  26. Zestawienie wyników badań skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdu nr 2 
Tabela  27. Zestawienie wyników badań skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdu nr 3 
Tabela  28. Zestawienie wyników badań skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdu nr 4 

Studium jakości technicznych badań... 
 

 
 

 

207 

Tabela  29. Zestawienie wyników badań sił hamowania z wykorzystaniem pojazdu nr 1  
Tabela  30. Zestawienie wyników badań sił hamowania z wykorzystaniem pojazdu nr 2  
Tabela  31. Zestawienie wyników badań sił hamowania z wykorzystaniem pojazdu nr 3  
Tabela  32. Zestawienie wyników badań sił hamowania z wykorzystaniem pojazdu nr 4  
Tabela  33. Zestawienie względnych różnic sił hamowania kół lewej i prawej strony  w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 1  
Tabela  34. Zestawienie względnych różnic sił hamowania kół lewej i prawej strony w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 2  
Tabela  35. Zestawienie względnych różnic sił hamowania kół lewej i prawej strony  w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 3  
Tabela  36. Zestawienie względnych różnic sił hamowania kół lewej i prawej strony  w badaniach 

z wykorzystaniem pojazdu nr 4  
Tabela  37. Zestawienie wartości wskaźników skuteczności hamowania wyznaczonych dla hamulca 

roboczego oraz hamulca awaryjnego w badaniach z wykorzystaniem pojazdu nr 1  
Tabela  38. Zestawienie wartości wskaźników skuteczności hamowania wyznaczonych dla hamulca 

roboczego oraz hamulca awaryjnego w badaniach z wykorzystaniem pojazdu nr 2  
Tabela  39. Zestawienie wartości wskaźników skuteczności hamowania wyznaczonych dla hamulca 

roboczego oraz hamulca awaryjnego w badaniach z wykorzystaniem pojazdu nr 3  
Tabela  40. Zestawienie wartości wskaźników skuteczności hamowania wyznaczonych dla hamulca 

roboczego oraz hamulca awaryjnego w badaniach z wykorzystaniem pojazdu nr 4  
Tabela  41. Zestawienie wyników kontroli prawidłowości ustawienia kół jezdnych - pojazd nr 1 
Tabela  42. Zestawienie wyników kontroli prawidłowości ustawienia kół jezdnych - pojazd nr 2 
Tabela  43. Zestawienie wyników kontroli prawidłowości ustawienia kół jezdnych - pojazd nr 3 
Tabela  44. Zestawienie wyników kontroli prawidłowości ustawienia kół jezdnych - pojazd nr 4 
Tabela  45. Zestawienie wyników badań ustawienia reflektorów pojazdu nr 1  
Tabela  46. Zestawienie wyników badań ustawienia reflektorów pojazdu nr 2  
Tabela  47. Zestawienie wyników badań ustawienia reflektorów pojazdu nr 3  
Tabela  48. Zestawienie wyników badań reflektorów pojazdu nr 4  
Tabela  49. Zestawienie parametrów oceny zmienności wyników skuteczności tłumienia drgań i nacisków 

na stanowisko uzyskanych dla pojazdu nr 1  
Tabela  50. Zestawienie parametrów oceny zmienności wyników skuteczności tłumienia drgań i nacisków 

na stanowisko uzyskanych dla pojazdu nr 2  
Tabela  51. Zestawienie parametrów oceny zmienności wyników skuteczności tłumienia drgań i nacisków 

na stanowisko uzyskanych dla pojazdu nr 3  
Tabela  52. Zestawienie parametrów oceny zmienności wyników skuteczności tłumienia drgań i nacisków 

na stanowisko uzyskanych dla Pojazdu nr 4  
Tabela  53. Zestawienie parametrów oceny zmienności wartości sił hamownia i ich różnic na kołach danej 

osi i rodzaju hamulca uzyskanych dla pojazdu nr 1  
Tabela  54. Zestawienie parametrów oceny zmienności wartości sił hamownia i ich różnic na kołach danej 

osi i rodzaju hamulca uzyskanych dla pojazdu nr 2  
Tabela  55. Zestawienie parametrów oceny zmienności wartości sił hamownia i ich różnic na kołach danej 

osi i rodzaju hamulca uzyskanych dla Pojazdu nr 3  
Tabela  56. Zestawienie parametrów oceny zmienności wartości sił hamownia i ich różnic na kołach danej 

osi i rodzaju hamulca uzyskanych dla Pojazdu nr 4  
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Tabela  57. Zestawienie parametrów oceny zmienności wartości wskaźnika skuteczności hamowania 
uzyskanych dla pojazdów nr 1, 2, 3 oraz 4  

Tabela  58. Niepewności rozszerzone wyznaczania błędów analizatora wyznaczone dla analizowanych 
punktów pomiarowych (na poziome rozszerzenia k = 2)  

Tabela  59. Zestawienie parametrów oceny zmienności błędów wskazań analizatorów marki Motorscan - 
model EUROGAS 8020  

11.2. Rysunki 

Rys. 1. Struktura wiekowa badanej grupy pojazdów (badania własne)  
Rys. 2. Występowanie usterek w pojazdach w zależności od przebiegu (badania własne)  
Rys. 3. Rodzaj i udział usterek stwierdzonych w pojazdach w odniesieniu do wieku badanego pojazdu 

(Pałubicki i Czapiewski, 2017)  
Rys. 4. Wskaźnik skuteczności hamowania (WSH) obliczony w oparciu o bieżącą masę pojazdów różnych 

marek w zależności od wieku pojazdu (badania własne)  
Rys. 5. Skuteczność tłumienia drgań (BOGE) w zawieszeniu osi przedniej pojazdów różnych marek  

w zależności od wieku pojazdu (badania własne)  
Rys. 6. Skuteczność tłumienia drgań w zawieszeniu osi tylnej pojazdów różnych marek w zależności od 

wieku pojazdu (badania własne)  
Rys. 7. Niedokładnie osadzona żarówka w gnieździe – nieprawidłowa granica światła i cienia, oślepianie 

nadjeżdżających z przeciwka (badania własne)  
Rys. 8. Skorygowane położenie żarówki – granica światła i cienia obecna, brak oślepiania nadjeżdżających 

z przeciwka (badania własne)  
Rys. 9. Prawidłowo ustawiony reflektor soczewkowy świateł mijania – wyraźna granica światła i cienia, brak 

oślepiania nadjeżdżających z przeciwka, dobrze oświetlone pobocze (badania własne)  
Rys. 10.Zestawienie liczby wypadków z udziałem ciągników rolniczych w latach 2008-2017 (Komenda 

Główna Policji, 2019)  
Rys. 11. Zasada pomiaru emisji na hamowni podwoziowej z tunelem CVS (Rokosch i Kałużny, 2016)  

1-stanowisko rolkowe, 2-ekran wyświetlający przebieg cyklu jezdnego, 3-pobór świeżego powietrza,  
4-filtr powietrza, 5-przewód mieszania powietrza i spalin, 6-pomiar ciśnienia, 7-chłodnica, 8-pomiar 
temperatury, 9-pomiar ciśnienia, 10-dmuchawa z obrotowymi tłokami, 11-pompy zasysające spaliny do 
worków pomiarowych, 12-worki pomiarowe, 13-analizatory spalin, 14-urządzenie do pomiaru cząstek 
stałych, 15-wylot spalin, 16-samochód poddawany badaniom homologacyjnym  

Rys. 12. Samochód w badaniach diagnostycznych na stanowisku dynamometrycznym laboratorium (badania 
własne)  

Rys. 13. Emisja HC i NOX na tle charakterystyk zewnętrznych silnika ZI  zasilanego G-LPG oraz  
B-benzyną (badania własne)  

Rys. 14. Emisja CO i O2 na tle charakterystyk zewnętrznych silnika ZI  zasilanego G-LPG oraz  
B-benzyną (badania własne)  

Rys. 15. System PEMS do badań emisji spalin w warunkach drogowych  (autoevolution, 2019)  
Rys. 16. Emisja spalin podczas jazdy miejskiej w przeliczeniu na kilometr (Kuranc, 2015)  
Rys. 17. Schemat stanowiska pomiarowego: 1- analizator spalin, 2- miernik cząstek stałych, 3- komputer 

sterujący, 4- czujnik temperatury, 5- czujnik prędkości obrotowej, 6- przewody poboru spalin, 7- obiekt 
badań, 8- wał zdawczo-odbiorczy, 9- stanowisko dynamometryczne, 10- komputer sterujący (Kuranc i 
in., 2016)  
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Rys. 18. Emisja jednostkowa CO, HC, NOX oraz krzywe momentu obrotowego Mo, mocy Ne wyznaczone 
podczas testu obciążeniowego silnika AD3.152 (Kuranc i in., 2016)  

Rys. 19. Emisja jednostkowa CO2, O2, PM oraz krzywe momentu obrotowego Mo i mocy Ne wyznaczone 
podczas testu obciążeniowego silnika AD3.152 (Kuranc i in., 2016)  

Rys. 20. Emisja i zużycie paliwa podczas zimnych i ciepłych rozruchów silnika AD 3.152  w okresie 
pierwszych 90 s w temperaturach otoczenia 0°C i 5°C (Kuranc i in., 2017)  

Rys. 21. Udziały objętościowe tlenku węgla w spalinach silników  w zależności od przebiegu pojazdu 
(Kuranc, 2011)  

Rys. 22. Udziały objętościowe węglowodorów w spalinach silników  w zależności od przebiegu pojazdu 
(Kuranc, 2011)  

Rys. 23. Zaciemnienie spalin silników wysokoprężnych w zależności od przebiegu pojazdu (Kuranc, 2011) 
Rys. 24. Widmo transmisji promieniowania w układzie analizatora NDIR(Kuranc, 2006)  
Rys. 25. Schemat toru pomiarowego analizatora typu NDIR (Kuranc, 2006)  
Rys. 26. Zestawienie liczby stacji kontroli pojazdów w Polsce w 2017 r. (Najwyższa Izba Kontroli, 2017) 
Rys. 27. Przykład rozmieszczenia urządzeń kontrolno–pomiarowych  w SKP dla pojazdów o d.m.c. do 3,5 t 

(opracowanie własne)  
Rys. 28. Mapa procesów SKP (Dudziak i in., 2014)  
Rys. 29. Przebieg czynności podczas standardowego badania pojazdu o d.m.c. do 3,5 t zakończonego 

wynikiem pozytywnym (opracowanie własne)  
Rys. 30. Uniwersalne urządzenie rolkowe do badań sił hamowania (fot. autor)  
Rys. 31. Widok pojazdu nr 1 - Citroen C2 (autocentrum.pl)  
Rys. 32. Widok pojazdu nr 2 - BMW 3 (E36) (autocentrum.pl)  
Rys. 33. Widok pojazdu nr 3 - Seat Leon 1,8T (autocentrum.pl) 
Rys. 34. Widok pojazdu nr 4 - Seat Alhambra 1,9 TDI (autocentrum.pl) 
Rys. 35. Struktura wiekowa urządzeń w badaniach tłumienia drgań, sił hamowania, ustawienia kół oraz 

ustawienia reflektorów 
Rys. 36. Zróżnicowanie producentów urządzeń do kontroli skuteczności tłumienia drgań  w zawieszeniu, 

występujących w stacjach biorących udział w badaniach 
Rys. 37. Mechanizm pomiarowy urządzenia rolkowego do badań hamulców  (zdjęcie własne) 
Rys. 38. Zróżnicowanie producentów urządzeń rolkowych do kontroli sił hamowania, występujących  

w stacjach biorących udział w badaniach 
Rys. 39. Przejazd pojazdu przez urządzenie płytowe do kontroli ustawienia kół jezdnych (fot. autor) 
Rys. 40. Zróżnicowanie producentów urządzeń do kontroli prawidłowości ustawienia kół jezdnych, 

występujących w stacjach biorących udział w badaniach 
Rys. 41. Zróżnicowanie producentów urządzeń do kontroli ustawienia reflektorów  występujących w stacjach 

biorących udział w badaniach 
Rys. 42. Schemat instalacji gazowej stanowiska do kontroli analizatorów spalin samochodowych.  

1- butle z mieszaninami wzorcowymi, 2- reduktory, 3-zawór trójdrożny, 4-zawór iglicowy,  
5-zawór trójdrożny, 6-trójnik, 7-zawór iglicowy, 8-rotametr,  9- sprawdzany analizator (Stoma, 2003) 

Rys. 43. Układ stanowiska wykorzystywanego przy kontroli wskazań analizatora (Kuranc i in., 2014a):  
1-zawór wyboru mieszaniny gazowej, 2-zawór dławienia przepływu gazu, 3-zawór wyboru 
mieszanin/powietrze, 4-zawór upustowy rotametru, 5-zawór regulacyjny przepływu gazu,  
6-wyprowadzenie gazu, 7-sprawdzany analizator, 8-doprowadzenie mieszaniny MIX-1,  
9-doprowadzenie mieszaniny MIX-2, 10-doprowadzenie powietrza, 11-odprowadenie gazów do 
wentylacji, 12-rotametr, 13-sonda poboru spalin 
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Tabela  57. Zestawienie parametrów oceny zmienności wartości wskaźnika skuteczności hamowania 
uzyskanych dla pojazdów nr 1, 2, 3 oraz 4  

Tabela  58. Niepewności rozszerzone wyznaczania błędów analizatora wyznaczone dla analizowanych 
punktów pomiarowych (na poziome rozszerzenia k = 2)  

Tabela  59. Zestawienie parametrów oceny zmienności błędów wskazań analizatorów marki Motorscan - 
model EUROGAS 8020  

11.2. Rysunki 

Rys. 1. Struktura wiekowa badanej grupy pojazdów (badania własne)  
Rys. 2. Występowanie usterek w pojazdach w zależności od przebiegu (badania własne)  
Rys. 3. Rodzaj i udział usterek stwierdzonych w pojazdach w odniesieniu do wieku badanego pojazdu 

(Pałubicki i Czapiewski, 2017)  
Rys. 4. Wskaźnik skuteczności hamowania (WSH) obliczony w oparciu o bieżącą masę pojazdów różnych 

marek w zależności od wieku pojazdu (badania własne)  
Rys. 5. Skuteczność tłumienia drgań (BOGE) w zawieszeniu osi przedniej pojazdów różnych marek  

w zależności od wieku pojazdu (badania własne)  
Rys. 6. Skuteczność tłumienia drgań w zawieszeniu osi tylnej pojazdów różnych marek w zależności od 

wieku pojazdu (badania własne)  
Rys. 7. Niedokładnie osadzona żarówka w gnieździe – nieprawidłowa granica światła i cienia, oślepianie 

nadjeżdżających z przeciwka (badania własne)  
Rys. 8. Skorygowane położenie żarówki – granica światła i cienia obecna, brak oślepiania nadjeżdżających 

z przeciwka (badania własne)  
Rys. 9. Prawidłowo ustawiony reflektor soczewkowy świateł mijania – wyraźna granica światła i cienia, brak 

oślepiania nadjeżdżających z przeciwka, dobrze oświetlone pobocze (badania własne)  
Rys. 10.Zestawienie liczby wypadków z udziałem ciągników rolniczych w latach 2008-2017 (Komenda 

Główna Policji, 2019)  
Rys. 11. Zasada pomiaru emisji na hamowni podwoziowej z tunelem CVS (Rokosch i Kałużny, 2016)  

1-stanowisko rolkowe, 2-ekran wyświetlający przebieg cyklu jezdnego, 3-pobór świeżego powietrza,  
4-filtr powietrza, 5-przewód mieszania powietrza i spalin, 6-pomiar ciśnienia, 7-chłodnica, 8-pomiar 
temperatury, 9-pomiar ciśnienia, 10-dmuchawa z obrotowymi tłokami, 11-pompy zasysające spaliny do 
worków pomiarowych, 12-worki pomiarowe, 13-analizatory spalin, 14-urządzenie do pomiaru cząstek 
stałych, 15-wylot spalin, 16-samochód poddawany badaniom homologacyjnym  

Rys. 12. Samochód w badaniach diagnostycznych na stanowisku dynamometrycznym laboratorium (badania 
własne)  

Rys. 13. Emisja HC i NOX na tle charakterystyk zewnętrznych silnika ZI  zasilanego G-LPG oraz  
B-benzyną (badania własne)  

Rys. 14. Emisja CO i O2 na tle charakterystyk zewnętrznych silnika ZI  zasilanego G-LPG oraz  
B-benzyną (badania własne)  

Rys. 15. System PEMS do badań emisji spalin w warunkach drogowych  (autoevolution, 2019)  
Rys. 16. Emisja spalin podczas jazdy miejskiej w przeliczeniu na kilometr (Kuranc, 2015)  
Rys. 17. Schemat stanowiska pomiarowego: 1- analizator spalin, 2- miernik cząstek stałych, 3- komputer 

sterujący, 4- czujnik temperatury, 5- czujnik prędkości obrotowej, 6- przewody poboru spalin, 7- obiekt 
badań, 8- wał zdawczo-odbiorczy, 9- stanowisko dynamometryczne, 10- komputer sterujący (Kuranc i 
in., 2016)  
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Rys. 18. Emisja jednostkowa CO, HC, NOX oraz krzywe momentu obrotowego Mo, mocy Ne wyznaczone 
podczas testu obciążeniowego silnika AD3.152 (Kuranc i in., 2016)  

Rys. 19. Emisja jednostkowa CO2, O2, PM oraz krzywe momentu obrotowego Mo i mocy Ne wyznaczone 
podczas testu obciążeniowego silnika AD3.152 (Kuranc i in., 2016)  

Rys. 20. Emisja i zużycie paliwa podczas zimnych i ciepłych rozruchów silnika AD 3.152  w okresie 
pierwszych 90 s w temperaturach otoczenia 0°C i 5°C (Kuranc i in., 2017)  

Rys. 21. Udziały objętościowe tlenku węgla w spalinach silników  w zależności od przebiegu pojazdu 
(Kuranc, 2011)  

Rys. 22. Udziały objętościowe węglowodorów w spalinach silników  w zależności od przebiegu pojazdu 
(Kuranc, 2011)  

Rys. 23. Zaciemnienie spalin silników wysokoprężnych w zależności od przebiegu pojazdu (Kuranc, 2011) 
Rys. 24. Widmo transmisji promieniowania w układzie analizatora NDIR(Kuranc, 2006)  
Rys. 25. Schemat toru pomiarowego analizatora typu NDIR (Kuranc, 2006)  
Rys. 26. Zestawienie liczby stacji kontroli pojazdów w Polsce w 2017 r. (Najwyższa Izba Kontroli, 2017) 
Rys. 27. Przykład rozmieszczenia urządzeń kontrolno–pomiarowych  w SKP dla pojazdów o d.m.c. do 3,5 t 

(opracowanie własne)  
Rys. 28. Mapa procesów SKP (Dudziak i in., 2014)  
Rys. 29. Przebieg czynności podczas standardowego badania pojazdu o d.m.c. do 3,5 t zakończonego 

wynikiem pozytywnym (opracowanie własne)  
Rys. 30. Uniwersalne urządzenie rolkowe do badań sił hamowania (fot. autor)  
Rys. 31. Widok pojazdu nr 1 - Citroen C2 (autocentrum.pl)  
Rys. 32. Widok pojazdu nr 2 - BMW 3 (E36) (autocentrum.pl)  
Rys. 33. Widok pojazdu nr 3 - Seat Leon 1,8T (autocentrum.pl) 
Rys. 34. Widok pojazdu nr 4 - Seat Alhambra 1,9 TDI (autocentrum.pl) 
Rys. 35. Struktura wiekowa urządzeń w badaniach tłumienia drgań, sił hamowania, ustawienia kół oraz 

ustawienia reflektorów 
Rys. 36. Zróżnicowanie producentów urządzeń do kontroli skuteczności tłumienia drgań  w zawieszeniu, 

występujących w stacjach biorących udział w badaniach 
Rys. 37. Mechanizm pomiarowy urządzenia rolkowego do badań hamulców  (zdjęcie własne) 
Rys. 38. Zróżnicowanie producentów urządzeń rolkowych do kontroli sił hamowania, występujących  

w stacjach biorących udział w badaniach 
Rys. 39. Przejazd pojazdu przez urządzenie płytowe do kontroli ustawienia kół jezdnych (fot. autor) 
Rys. 40. Zróżnicowanie producentów urządzeń do kontroli prawidłowości ustawienia kół jezdnych, 

występujących w stacjach biorących udział w badaniach 
Rys. 41. Zróżnicowanie producentów urządzeń do kontroli ustawienia reflektorów  występujących w stacjach 

biorących udział w badaniach 
Rys. 42. Schemat instalacji gazowej stanowiska do kontroli analizatorów spalin samochodowych.  

1- butle z mieszaninami wzorcowymi, 2- reduktory, 3-zawór trójdrożny, 4-zawór iglicowy,  
5-zawór trójdrożny, 6-trójnik, 7-zawór iglicowy, 8-rotametr,  9- sprawdzany analizator (Stoma, 2003) 

Rys. 43. Układ stanowiska wykorzystywanego przy kontroli wskazań analizatora (Kuranc i in., 2014a):  
1-zawór wyboru mieszaniny gazowej, 2-zawór dławienia przepływu gazu, 3-zawór wyboru 
mieszanin/powietrze, 4-zawór upustowy rotametru, 5-zawór regulacyjny przepływu gazu,  
6-wyprowadzenie gazu, 7-sprawdzany analizator, 8-doprowadzenie mieszaniny MIX-1,  
9-doprowadzenie mieszaniny MIX-2, 10-doprowadzenie powietrza, 11-odprowadenie gazów do 
wentylacji, 12-rotametr, 13-sonda poboru spalin 
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Rys. 44. Ilościowe zestawienie analizatorów objętych badaniami  
Rys. 45. Struktura wiekowa analizatorów objętych badaniami  
Rys. 46. Klasa dokładności analizatorów objętych badaniami  
Rys. 47. Liczba analizatorów zgłaszanych do legalizacji w okresach półrocznych 2016-2018  
Rys. 48. Wyniki pomiarów nacisków osi pojazdu nr 1  w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 49. Wyniki pomiarów nacisków osi pojazdu nr 2  w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 50. Wyniki pomiarów nacisków osi pojazdu nr 3  w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 51. Wyniki pomiarów nacisków osi pojazdu nr 4  w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 52. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi przedniej pojazdu nr 1 na 

różnych stanowiskach z podziałem na metody BOGE i EUSAMA  
Rys. 53. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi tylnej pojazdu nr 1 na różnych 

stanowiskach z podziałem na metody BOGE i EUSAMA  
Rys. 54. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi przedniej pojazdu nr 2 na 

różnych stanowiskach w metodzie BOGE  
Rys. 55. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi tylnej pojazdu nr 2 na różnych 

stanowiskach w metodzie BOGE  
Rys. 56. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi przedniej pojazdu nr 3 na 

różnych stanowiskach z podziałem na metody BOGE i EUSAMA 
Rys. 57. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi tylnej pojazdu nr 3 na różnych 

stanowiskach z podziałem na metody BOGE i EUSAMA 
Rys. 58. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi przedniej pojazdu nr 4 na 

różnych stanowiskach z podziałem na metody BOGE i EUSAMA 
Rys. 59. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi tylnej pojazdu nr 4 na różnych 

stanowiskach z podziałem na metody BOGE i EUSAMA 
Rys. 60. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi przedniej pojazdu nr 1  

w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 61. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi tylnej pojazdu nr 1  

w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 62. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem awaryjnym  pojazdu nr 1 w stacjach 

biorących udział w jego badaniach 
Rys. 63. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi przedniej pojazdu nr 2  

w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 64. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi tylnej pojazdu nr 2  

w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 65. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem awaryjnym  pojazdu nr 2 w stacjach 

biorących udział w jego badaniach 
Rys. 66. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi przedniej pojazdu nr 3  

w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 67. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi tylnej pojazdu nr 3  

w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 68. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem awaryjnym  pojazdu nr 3 w stacjach 

biorących udział w jego badaniach 
Rys. 69. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi przedniej pojazdu nr 4  

w stacjach biorących udział w jego badaniach 
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Rys. 70. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi tylnej pojazdu nr 4  
w stacjach biorących udział w jego badaniach 

Rys. 71. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem awaryjnym  pojazdu nr 4 w stacjach 
biorących udział w jego badaniach 

Rys. 72. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
lewego koła pojazdu nr 1 

Rys. 73. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
prawego koła pojazdu nr 1 

Rys. 74. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
lewego koła pojazdu nr 2 

Rys. 75. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
prawego koła pojazdu nr 2 

Rys. 76. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
lewego koła pojazdu nr 3 

Rys. 77. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
prawego koła pojazdu nr 3 

Rys. 78. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
lewego koła pojazdu nr 4 

Rys. 79. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
prawego koła pojazdu nr 4 

Rys. 80. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym dla lewego i prawego koła osi 
przedniej pojazdu nr 1 na różnych stanowiskach 

Rys. 81. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi przedniej dla hamulca roboczego pojazdu nr 1 na 
różnych stanowiskach 

Rys. 82. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym i hamulcem awaryjnym dla lewego 
i prawego koła osi tylnej pojazdu nr 1 

Rys. 83. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi tylnej dla hamulca roboczego i awaryjnego 
pojazdu nr 1 

Rys. 84. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym dla lewego i prawego koła osi 
przedniej pojazdu nr 2 na różnych stanowiskach 

Rys. 85. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi przedniej dla hamulca roboczego pojazdu nr 2 na 
różnych stanowiskach 

Rys. 86. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym- i hamulcem awaryjnym-○ dla 
lewego i prawego koła osi tylnej pojazdu nr 2 

Rys. 87. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi tylnej dla hamulca roboczego i awaryjnego 
pojazdu nr 2 

Rys. 88. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym dla lewego i prawego koła osi 
przedniej pojazdu nr 3 na różnych stanowiskach 

Rys. 89. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi przedniej dla hamulca roboczego pojazdu nr 3 na 
różnych stanowiskach 

Rys. 90. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym- i hamulcem awaryjnym-○ dla 
lewego i prawego koła osi tylnej pojazdu nr 3 

Rys. 91. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi tylnej dla hamulca roboczego i awaryjnego 
pojazdu nr 3 
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Rys. 44. Ilościowe zestawienie analizatorów objętych badaniami  
Rys. 45. Struktura wiekowa analizatorów objętych badaniami  
Rys. 46. Klasa dokładności analizatorów objętych badaniami  
Rys. 47. Liczba analizatorów zgłaszanych do legalizacji w okresach półrocznych 2016-2018  
Rys. 48. Wyniki pomiarów nacisków osi pojazdu nr 1  w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 49. Wyniki pomiarów nacisków osi pojazdu nr 2  w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 50. Wyniki pomiarów nacisków osi pojazdu nr 3  w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 51. Wyniki pomiarów nacisków osi pojazdu nr 4  w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 52. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi przedniej pojazdu nr 1 na 

różnych stanowiskach z podziałem na metody BOGE i EUSAMA  
Rys. 53. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi tylnej pojazdu nr 1 na różnych 

stanowiskach z podziałem na metody BOGE i EUSAMA  
Rys. 54. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi przedniej pojazdu nr 2 na 

różnych stanowiskach w metodzie BOGE  
Rys. 55. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi tylnej pojazdu nr 2 na różnych 

stanowiskach w metodzie BOGE  
Rys. 56. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi przedniej pojazdu nr 3 na 

różnych stanowiskach z podziałem na metody BOGE i EUSAMA 
Rys. 57. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi tylnej pojazdu nr 3 na różnych 

stanowiskach z podziałem na metody BOGE i EUSAMA 
Rys. 58. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi przedniej pojazdu nr 4 na 

różnych stanowiskach z podziałem na metody BOGE i EUSAMA 
Rys. 59. Wyniki pomiarów skuteczności tłumienia drgań w zawieszeniu osi tylnej pojazdu nr 4 na różnych 

stanowiskach z podziałem na metody BOGE i EUSAMA 
Rys. 60. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi przedniej pojazdu nr 1  

w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 61. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi tylnej pojazdu nr 1  

w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 62. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem awaryjnym  pojazdu nr 1 w stacjach 

biorących udział w jego badaniach 
Rys. 63. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi przedniej pojazdu nr 2  

w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 64. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi tylnej pojazdu nr 2  

w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 65. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem awaryjnym  pojazdu nr 2 w stacjach 

biorących udział w jego badaniach 
Rys. 66. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi przedniej pojazdu nr 3  

w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 67. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi tylnej pojazdu nr 3  

w stacjach biorących udział w jego badaniach 
Rys. 68. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem awaryjnym  pojazdu nr 3 w stacjach 

biorących udział w jego badaniach 
Rys. 69. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi przedniej pojazdu nr 4  

w stacjach biorących udział w jego badaniach 
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Rys. 70. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym osi tylnej pojazdu nr 4  
w stacjach biorących udział w jego badaniach 

Rys. 71. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem awaryjnym  pojazdu nr 4 w stacjach 
biorących udział w jego badaniach 

Rys. 72. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
lewego koła pojazdu nr 1 

Rys. 73. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
prawego koła pojazdu nr 1 

Rys. 74. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
lewego koła pojazdu nr 2 

Rys. 75. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
prawego koła pojazdu nr 2 

Rys. 76. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
lewego koła pojazdu nr 3 

Rys. 77. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
prawego koła pojazdu nr 3 

Rys. 78. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
lewego koła pojazdu nr 4 

Rys. 79. Zestawienie wyników pomiarów sił hamowania hamulcem roboczym i awaryjnym dla tylnego 
prawego koła pojazdu nr 4 

Rys. 80. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym dla lewego i prawego koła osi 
przedniej pojazdu nr 1 na różnych stanowiskach 

Rys. 81. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi przedniej dla hamulca roboczego pojazdu nr 1 na 
różnych stanowiskach 

Rys. 82. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym i hamulcem awaryjnym dla lewego 
i prawego koła osi tylnej pojazdu nr 1 

Rys. 83. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi tylnej dla hamulca roboczego i awaryjnego 
pojazdu nr 1 

Rys. 84. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym dla lewego i prawego koła osi 
przedniej pojazdu nr 2 na różnych stanowiskach 

Rys. 85. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi przedniej dla hamulca roboczego pojazdu nr 2 na 
różnych stanowiskach 

Rys. 86. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym- i hamulcem awaryjnym-○ dla 
lewego i prawego koła osi tylnej pojazdu nr 2 

Rys. 87. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi tylnej dla hamulca roboczego i awaryjnego 
pojazdu nr 2 

Rys. 88. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym dla lewego i prawego koła osi 
przedniej pojazdu nr 3 na różnych stanowiskach 

Rys. 89. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi przedniej dla hamulca roboczego pojazdu nr 3 na 
różnych stanowiskach 

Rys. 90. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym- i hamulcem awaryjnym-○ dla 
lewego i prawego koła osi tylnej pojazdu nr 3 

Rys. 91. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi tylnej dla hamulca roboczego i awaryjnego 
pojazdu nr 3 
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Rys. 92. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym dla lewego i prawego koła osi 
przedniej pojazdu nr 4 na różnych stanowiskach 

Rys. 93. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi przedniej oraz tylnej  dla hamulca roboczego 
pojazdu nr 4 na różnych stanowiskach 

Rys. 94. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym- i hamulcem awaryjnym-○ dla 
lewego i prawego koła osi tylnej pojazdu nr 4 

Rys. 95. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi tylnej dla hamulca roboczego i awaryjnego 
pojazdu nr 4 na różnych stanowiskach 

Rys. 96. Wskaźnik skuteczności hamowania wyznaczony w oparciu o zmierzone naciski oraz w oparciu  
o dopuszczalną masę całkowitą pojazdu nr 1 

Rys. 97. Wskaźnik skuteczności hamowania wyznaczony w oparciu o zmierzone naciski oraz w oparciu  
o dopuszczalną masę całkowitą pojazdu nr 2 

Rys. 98. Wskaźnik skuteczności hamowania wyznaczony w oparciu o zmierzone naciski oraz w oparciu  
o dopuszczalną masę całkowitą pojazdu nr 3 

Rys. 99. Wskaźnik skuteczności hamowania wyznaczony w oparciu o zmierzone naciski oraz w oparciu  
o dopuszczalną masę całkowitą pojazdu nr 4 

Rys. 100. Wartości sił hamowania zmierzone dla hamulca roboczego kół przedniej i tylnej osi oraz stan 
nawierzchni rolek w badaniach pojazdu nr 1 

Rys. 101. Wartości sił hamowania zmierzone dla hamulca roboczego kół przedniej i tylnej osi oraz stan 
nawierzchni rolek w badaniach pojazdu nr 2 

Rys. 102. Wartości sił hamowania zmierzone dla hamulca roboczego kół przedniej i tylnej osi oraz stan 
nawierzchni rolek w badaniach pojazdu nr 3 

Rys. 103. Wartości sił hamowania zmierzone dla hamulca roboczego kół przedniej i tylnej osi oraz stan 
nawierzchni rolek w badaniach pojazdu nr 4 

Rys. 104. Widok urządzenia rolkowego o zużytej powierzchni rolek (fot. autor) 
Rys. 105. Widok urządzenia rolkowego o regenerowanej powierzchni rolek (fot. autor) 
Rys. 106. Ustawienie kół jezdnych osi przedniej i tylnej na różnych stanowiskach pomiarowych dla pojazdu 

nr 1 
Rys. 107. Ustawienie kół jezdnych osi przedniej i tylnej na różnych stanowiskach pomiarowych dla pojazdu 

nr 2 
Rys. 108. Ustawienie kół jezdnych osi przedniej i tylnej na różnych stanowiskach pomiarowych dla pojazdu 

nr 3 
Rys. 109. Ustawienie kół jezdnych osi przedniej i tylnej na różnych stanowiskach pomiarowych dla pojazdu 

nr 4 
Rys. 110. Pozycjonowanie urządzenia do kontroli reflektorów względem pojazdu (HELLA, 2019) 
Rys. 111. Wskazanie przez diagnostów potrzeby regulacji ciśnienia w ogumieniu przed testami 

poszczególnych pojazdów na różnych stacjach 
Rys. 112. Przeprowadzenie przez diagnostów pozycjonowania urządzenia do kontroli reflektorów względem 

pojazdu przed pomiarami na różnych stacjach 
Rys. 113. Prawidłowość ustawienia reflektorów dla pojazdów nr 1 i nr 2  na różnych stanowiskach 

pomiarowych 
Rys. 114. Prawidłowość ustawienia reflektorów dla pojazdów nr 3 i nr 4  na różnych stanowiskach 

pomiarowych 
Rys. 115. Odchyłka pochylenia strumienia świetlnego w płaszczyźnie pionowej stwierdzona na różnych 

stanowiskach pomiarowych dla świateł mijania pojazdu nr 1 
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Rys. 116. Odchyłka pochylenia strumienia świetlnego w płaszczyźnie pionowej stwierdzona na różnych 
stanowiskach pomiarowych dla świateł mijania pojazdu nr 2 

Rys. 117. Odchyłka pochylenia strumienia świetlnego w płaszczyźnie pionowej stwierdzona na różnych 
stanowiskach pomiarowych dla świateł mijania pojazdu nr 3 

Rys. 118. Odchyłka pochylenia strumienia świetlnego w płaszczyźnie pionowej stwierdzona na różnych 
stanowiskach pomiarowych dla świateł mijania pojazdu nr 4 

Rys. 119. Struktura najczęściej występujących niedomagań wśród analizowanej grupy  784 szt. analizatorów 
spalin samochodowych 

Rys. 120. Udziały analizatorów z awarią układu zasilania 
Rys. 121. Udziały analizatorów z uszkodzeniami pompy przetłaczającej 
Rys. 122. Udziały analizatorów wykazujących usterki układu pomiarowego 
Rys. 123. Udziały analizatorów z pękniętą obudową filtrów głównych 
Rys. 124. Zakresy zmienności błędu wskazań CO analizatorów typu EUROGAS 8020 
Rys. 125. Zakresy zmienności błędu wskazań CO2 analizatorów typu EUROGAS 8020 
Rys. 126. Zakresy zmienności błędu wskazań HC analizatorów typu EUROGAS 8020 
Rys. 127. Wstępna ocena stacji - udziały odpowiedzi na pytania ogólne 
Rys. 128. Ocena personelu stacji dokonywana przez klientów 
Rys. 129. Ocena skuteczności i dokładności wykonywanych badań 
Rys. 130. Potwierdzenie wykonywania badań wybranych parametrów pojazdu: oświetlenie, ciśnienie  

w ogumieniu, sygnał dźwiękowy 
Rys. 131. Potwierdzenie wykonywania badań wybranych parametrów pojazdu:hamulce, amortyzatory, luzy 

w zawieszeniu, zbieżność kół 
Rys. 132. Potwierdzenie wykonywania badań wybranych parametrów pojazdu: komputer pokładowy, pasy 

bezpieczeństwa, szyby, emisja spalin 
Rys. 133. Inne czynniki wpływające na ocenę jakości usługi badania technicznego pojazdu 
Rys. 134. Obszary, które wymagają poprawy w zakresie świadczonej usługi 
Rys. 135. Czynniki wpływające na wybór danej stacji kontroli pojazdów 
Rys. 136. Częstość wykorzystania urządzeń w stacji kontroli pojazdów 
Rys. 137. Najbardziej zużywające się urządzenia wg opinii diagnostów 
Rys. 138. Urządzenia wymagające najczęstszej obsługi okresowej wg opinii diagnostów 
Rys. 139. Urządzenia o największych kosztach utrzymania wg diagnostów 
Rys. 140. Urządzenia najczęściej ulegające awarii wg opinii diagnostów 
Rys. 141. Urządzenia używane są najrzadziej wg opinii diagnostów 
Rys. 142. Urządzenia niepotrzebne wg opinii diagnostów 
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Rys. 92. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym dla lewego i prawego koła osi 
przedniej pojazdu nr 4 na różnych stanowiskach 

Rys. 93. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi przedniej oraz tylnej  dla hamulca roboczego 
pojazdu nr 4 na różnych stanowiskach 

Rys. 94. Zestawienie maksymalnych sił hamowania hamulcem roboczym- i hamulcem awaryjnym-○ dla 
lewego i prawego koła osi tylnej pojazdu nr 4 

Rys. 95. Różnice sił hamowania lewego i prawego koła osi tylnej dla hamulca roboczego i awaryjnego 
pojazdu nr 4 na różnych stanowiskach 

Rys. 96. Wskaźnik skuteczności hamowania wyznaczony w oparciu o zmierzone naciski oraz w oparciu  
o dopuszczalną masę całkowitą pojazdu nr 1 

Rys. 97. Wskaźnik skuteczności hamowania wyznaczony w oparciu o zmierzone naciski oraz w oparciu  
o dopuszczalną masę całkowitą pojazdu nr 2 

Rys. 98. Wskaźnik skuteczności hamowania wyznaczony w oparciu o zmierzone naciski oraz w oparciu  
o dopuszczalną masę całkowitą pojazdu nr 3 

Rys. 99. Wskaźnik skuteczności hamowania wyznaczony w oparciu o zmierzone naciski oraz w oparciu  
o dopuszczalną masę całkowitą pojazdu nr 4 

Rys. 100. Wartości sił hamowania zmierzone dla hamulca roboczego kół przedniej i tylnej osi oraz stan 
nawierzchni rolek w badaniach pojazdu nr 1 

Rys. 101. Wartości sił hamowania zmierzone dla hamulca roboczego kół przedniej i tylnej osi oraz stan 
nawierzchni rolek w badaniach pojazdu nr 2 
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STRESZCZENIE  

Na jakość usługi technicznych badań pojazdów w dużym stopniu składa się jakość wykonywanych 
pomiarów, a na nią mają wpływ urządzenia kontrolno-pomiarowe, personel stacji, podmioty serwisu-
jące urządzenia i organa nadzorujące działanie stacji. Na niektórych aspektach skupiała uwagę NIK 
(Najwyższa Izba Kontroli, 2017), ale dotyczyło to głównie uchybień proceduralnych i formalnych, nie 
wykonywano natomiast oceny metrologicznej poszczególnych urządzeń w obrębie danej metody po-
miarowej. 

W związku z tym pojawiła się potrzeba odpowiedzi na pytanie, w jakim stopniu udaje się zapewnić 
prawidłowe funkcjonowanie wyposażenia pomiarowego oraz jak bardzo mogą różnić się między sobą 
wyniki badań realizowanych z wykorzystaniem różnych urządzeń, w oparciu o ten sam obiekt badań.  

W związku z wieloma niewiadomymi odnośnie ogólnie pojętej jakości technicznych badań pojaz-
dów, jako główny cel opracowania przyjęto ocenę okresowych badań technicznych w aspekcie ich ja-
kości mierzonej z wykorzystaniem różnych narzędzi, w tym: zróżnicowaniem wyników badań wybra-
nych układów tego samego pojazdu na różnych stacjach kontroli pojazdów, potencjalnymi 
możliwościami rzetelnego wykonania pomiaru emisji spalin, subiektywną oceną wykonywanych czyn-
ności kontrolnych podczas badań technicznych dokonywaną przez klientów stacji oraz oceną urządzeń 
pomiarowych dokonywaną przez personel stacji.  

Uwagę skupiono na urządzeniach do kontroli sił hamowania, urządzeniach do badań skuteczności 
tłumienia drgań w zawieszeniu pojazdu, urządzeniach do kontroli ustawienia reflektorów oraz urządze-
niach do kontroli prawidłowości ustawienia kół jezdnych, jako urządzeniach pełniących bardzo istotne 
funkcje kontrolne w aspekcie bezpieczeństwa ruchu drogowego.  

W związku z tym przeprowadzono badania wybranych urządzeń pomiarowych z 51 stacji kontroli 
pojazdów zlokalizowanych na terenie województwa lubelskiego.  

Analizatory spalin samochodowych, które pełnią znaczącą funkcję w aspekcie ochrony środowiska 
przed zanieczyszczeniami emitowanymi przez pojazdy przekraczające dopuszczalne limity emisji spa-
lin poddano oddzielnej ocenie. Oceny tej dokonano na podstawie zestawień informacji serwisowych 
oraz wyników badań sprawdzania analizatorów wykonywanych podczas ich legalizacji.  

Ponadto przeprowadzono badania oceny jakości usługi okresowego przeglądu technicznego po-
jazdu w oparciu o wywiad z klientami stacji kontroli pojazdów. Podobnej ocenie poddano wyposażenie 
stacji kontroli pojazdów, które było oceniane przez personel stacji. 

Zebrane wyniki dla poszczególnych obiektów badań pogrupowano w zależności od badanych pa-
rametrów i dokonano oceny ich zmienności, stosując podstawowe narzędzia statystyczne umożliwia-
jące ocenę ich zróżnicowania. Wyznaczono średnie oraz odchylenia standardowe, wskazano wartości 
minimalne i maksymalne oraz rozstępy wartości granicznych, a także obliczono współczynniki zmien-
ności w poszczególnych grupach wyników. Podjęto się również analizy błędów dopuszczalnych dla 
poszczególnych parametrów i oceny uzyskanych wyników pomiarów w odniesieniu do błędów dopusz-
czalnych dla wybranych rodzajów metod i stanowisk kontrolnych. Z uwagi na dużą zmienność danych, 
stwierdzono, że analiza na tym poziomie jest wystarczająca do scharakteryzowania uzyskanych empi-
rycznie wartości.  

Podczas analizy danych zaobserwowano, że dla każdej analizowanej metody występowały różnice 
wartości wyników uzyskanych w różnych stacjach kontroli pojazdów. W niektórych przypadkach roz-
rzut wyników był kilkuprocentowy, w innych zaś przekraczał wartość 100%.  

W przypadku nacisków osi pojazdu (w odniesieniu do wszystkich pojazdów i urządzeń, na których 
były one badane) zauważono, że zmierzone na poszczególnych stanowiskach naciski, pomimo takiej 
samej masy pojazdu, różniły się znacząco. Maksymalna stwierdzona różnica wyniosła ponad 30%.  

W przypadku badań współczynnika skuteczności tłumienia drgań sytuacja była podobna, a rozstęp 
wyników, w zależności od pojazdu, wynosił od kilku do kilkunastu procent.   
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W badaniach prawidłowości ustawienia kół jezdnych wyniki poszczególnych pomiarów również 
znacząco się od siebie różniły. Ocena ustawienia reflektorów dokonana przez diagnostów na poszcze-
gólnych stacjach kontroli pojazdów wykazała, że w ok. 35% przypadków badań ustawienie to było 
prawidłowe, natomiast w pozostałych przypadkach wskazano potrzebę korekty, jednakże miało to rów-
nież miejsce wówczas, gdy nie wykorzystywano dedykowanego systemu pozycjonowania urządzenia 
względem pojazdu. 

Dla pomiarów sił hamowania, zmierzone wartości różniły się nawet o ponad 100%. Analizując 
czynniki mogące mieć bezpośredni wpływ na ich zróżnicowanie, w pierwszej kolejności należy wska-
zać warunki współpracy kół z powierzchniami rolek poszczególnych urządzeń. Stan nawierzchni rol-
kowych różnił się wskutek zużycia eksploatacyjnego. Wysokie wartości sił hamowania uzyskano dla 
urządzeń najnowszych, wykonanych z wykorzystaniem żywicznych lepiszczy i kruszywa gwarantują-
cego wysoki współczynnik chropowatości.  

Należy zauważyć, że realizowana w przypadku analizatorów spalin samochodowych prawna kon-
trola metrologiczna stanowi dobry sposób nadzoru nad tymi urządzeniami i umożliwia spełnienie wy-
magań im stawianych. Ma to bardzo duże znaczenie dla jakości procesu kontroli pojazdów samocho-
dowych i przyczynia się do wykrywania nieprawidłowości w układach zasilania ich silników oraz w ich 
układach wydechowych, co tym samym prowadzi do ograniczenia emisji szkodliwych zanieczyszczeń 
do środowiska.  

W związku z powyższym pojawia się konieczność opracowania skutecznych metod kontroli wy-
posażenia stacji kontroli pojazdów, jak również odpowiedniego nadzoru nad tą kontrolą. Wykazano, że 
poza złym stanem technicznym urządzeń pomiarowych, za rozbieżne wyniki badań pojazdów może 
odpowiadać ich wadliwa adjustacja. W związku z wyjaśnieniem przyczyn takiej sytuacji bardzo ważna 
jawi się weryfikacja prawidłowości przeprowadzania usług serwisowych w ramach obsługi eksploata-
cyjnej danego rodzaju urządzenia. W szczególności dotyczy to urządzeń do kontroli skuteczności tłu-
mienia drgań w zawieszeniu pojazdu oraz urządzeń rolkowych do badania sił hamowania. 

Ujawniono ponadto, że w wielu przypadkach diagności bagatelizują lub całkowicie pomijają nie-
które etapy procedury badań technicznych, a odstępstwa te mogą mieć negatywny wpływ na bezpie-
czeństwo ruchu drogowego oraz zanieczyszczenie środowiska.  

 
Słowa kluczowe: badania techniczne pojazdów, urządzenie rolkowe, tester zawieszenia, stacja kontroli po-
jazdów, analizator spalin samochodowych 
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STUDY ON THE QUALITY OF VEHICLES' TECHNICAL  
INSPECTIONS IN THE ASPECT OF ROAD TRAFFIC SAFETY 

AND ENVIRONMENTAL POLLUTION 

SUMMARY  

The quality of technical vehicle inspection services is largely made up of the quality of the measu-
rements performed, and it is influenced by measurement devices, station personnel, companies servi-
cing the equipment and the authorities that supervise the operation of the stations. The NIK (Highest 
Chamber of Control, 2017) focused on some aspects, but they mainly concerned procedural and formal 
failures and no metrological evaluation of used devices within a given measurement method was made. 

Therefore, there was a need to answer the question to what extent it is possible to ensure proper 
functioning of the measuring equipment and how different the results of tests carried out with the use 
of various devices can be, basing on the same research object. 

Due to many unknowns regarding the generally understood quality of technical vehicle tests, the 
main goal of the study was to evaluate periodic technical tests in terms of their quality measured using 
various tools, including: diversification of test results of selected systems of the same vehicle at diffe-
rent vehicle inspection stations, potential for reliable measurement of exhaust emissions, subjective 
assessment of control activities performed during technical inspections performed by station customers 
and assessment of measuring devices performed by stations’ staff. 

The attention was focused on devices for roller brake testers, devices for testing the effectiveness 
of vibration damping in vehicle suspension, devices for controlling the position of headlights and devi-
ces to control the correct alignment of road wheels, as devices performing very important controlling 
functions in the aspect of road traffic safety. 

Therefore, tests were carried out on selected measuring devices from 51 vehicle inspection stations 
located in the province of Lublin. 

Car exhaust analyzers, which have a significant function in the aspect of environmental protection 
against pollutions emitted by vehicles exceeding the acceptable emission limits, have been separately 
assessed. This assessment was made on the basis of the statements of service information and the results 
of checking the analyzers performed during their legalisation. 

In addition, tests were carried out to assess the quality of the periodic vehicle technical inspection 
service based on the interview with customers of vehicle inspection stations. Similarly, the equipment 
of a vehicle inspection station was assessed with help of the station staff. 

The collected results for individual research objects were grouped depending on the studied para-
meters and their variability was assessed using basic statistical tools enabling the assessment of their 
diversity. The mean and standard deviations were determined, the minimum and maximum values as 
well as the limits of the limit values were indicated, and the coefficients of variation in individual groups 
of results were calculated. An analysis of the errors admissible for individual parameters and the as-
sessment of the obtained measurement results with regard to errors admissible for selected types of 
inspection methods and test stands was also undertaken. Due to the high variability of the data, it was 
found that the analysis at this level is sufficient to characterize the empirically obtained values. 

During the data analysis, it was observed that for each analyzed method there were differences in 
the values of results obtained at various vehicle inspection stations. In some cases the spread of results 
was several percent, in others it exceeded the value of 100%. 

In the case of vehicle axle loads (in relation to all vehicles and equipment on which they were 
tested), it was noticed that the pressures measured at individual stands, in spite of the same weight of 
the vehicle, differed significantly. The maximum difference found was over 30%. 

In the case of tests of the vibration damping efficiency coefficient, the situation was similar, and 
the range of results, depending on the vehicle, varied from a few to a dozen or so percent. 

Studium jakości technicznych badań... 
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In the tests of correctness of wheels alignment, the results of individual measurements also signifi-
cantly differed from each other. The evaluation of the headlamps settings made by the diagnosticians 
at the vehicle inspection stations showed that in approximately 35% of the test cases, this setting was 
correct, while in other cases the need for correction was indicated, but it was also the case when the 
dedicated positioning system in relation to the vehicle was not used. 

For the measurements of braking forces, the measured values were even more than 100% different. 
Analyzing factors that may have a direct impact on their diversity, it is first necessary to indicate the 
conditions of cooperation of the wheels with the roll surfaces of the used devices. The condition of 
roller surfaces differed due to wear and tear. High values of braking forces were obtained for the newest 
devices, made using resin binders and aggregates guaranteeing a high coefficient of friction. 

It should be noted that the legal metrology control carried out in the case of automotive exhaust 
analyzers is a good way of supervising these devices and makes it possible to meet the requirements. 
This is very important for the quality of the inspection process of motor vehicles and contributes to the 
detection of irregularities in the supply systems of their engines and in their exhaust systems, which 
consequently leads to a reduction of emissions of harmful pollutants into the environment. 

In connection with the above, there is a need to develop effective methods to control the equipment 
of vehicle inspection stations, as well as adequate supervision over this control. It has been shown that, 
apart from the poor technical condition of the measuring devices, the faulty adjustment may be respon-
sible for divergent results of vehicle tests. In connection with the explanation of the reasons for such 
a situation, it is very important to verify the correctness of conducting maintenance services as a part 
of the operating support of a given type of device. In particular, this applies to devices for checking the 
effectiveness of vibrations damping in vehicle suspensions and roller devices for brakes testing. 

It is further disclosed that in many cases the diagnosticians belittle or completely omit some of the 
stages of the technical examination procedure, and these deviations may have a negative impact on road 
safety and environmental pollution. 
 
Key words: vehicle technical tests, roller brake tester, suspension tester, vehicle inspection station, exhaust 
gas analyzer 
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