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Edward Borkowski

EURO NCAP OCENIA NOWE ROZWIAZANIA TECHNICZNE
ZWIEKSZAJACE BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

1. Wprowadzenie

Euro NCAP (European New Car Assessment Programme) Europejski Program Oceny
Nowych Samochodow jest niezalezna organizacja non profit ds. oceny bezpieczenstwa owych
samochodoéw. Gléwnym celem organizacji Euro NCAP jest ocena samochodow w zakresie
bezpieczenstwa biernego tj. ochrony pasazerow w przypadku kolizji przede wszystkim
w oparciu o testy zderzeniowe, przeprowadzane wg opracowanych standardéw. Organizacja
ta wprowadzila nowy program, nazwany ,,Euro NCAP Advanced”, nagradzania nowych
rozwigzan technicznych, ktére zwigkszaja bezpieczenstwo ruchu drogowego przez
zmniejszenie mozliwosci zaistnienia zderzenia samochodow i1 wypadkoéw innego rodzaju.
Program ten stanowi uzupehienie istniejacego systemu punktacji Euro NCAP, okres$lajacego
bezpieczenstwo pasazeréw samochodu, ochrony pieszych przy kolizji z samochodem, oraz
bezpieczenstwa przewozonych w samochodzie dzieci.

Niektore nowe rozwiazania techniczne sa tak nowatorskie, ze dotychczas brak bylo
wiarogodnych metod oceny ich korzystnego wplywu na poprawe bezpieczenstwa w ruchu
drogowym. Euro NCAP opracowala specjalna metodologi¢ umozliwiajaca okreslenie stopnia
poprawy bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu drogowego w wyniku zastosowania danego,
innowacyjnego rozwigzania technicznego. W odroznieniu od przyjetych przez
EuroNCAP metod oceny bezpieczenstwa pasazerow podrozujacych samochodem na
podstawie laboratoryjnych testow zderzeniowych, ocena stopnia poprawy bezpieczenstwa
dzigki zastosowaniu takich nowatorskich rozwiazan opiera si¢ catkowicie na oszacowaniu
naukowych dowodow, przedstawionych przez producenta pojazdu. Zespo6l niezaleznych
ekspertow ocenia, w jakim stopniu wprowadzenie danego rozwiazania wptynie korzystnie na
mozliwo$¢ zmniejszenie prawdopodobienstwa zaistnienia wypadku badz zlagodzenia
skutkow wypadku zaistniatlego. Doktadna analiza zatozen technicznych i sprawdzenie ich
realizacji przez testy, walidacj¢ 1 oceng wynikdéw badan doswiadczalnych, przeprowadzanych
w warunkach drogowych umozliwia oceng skutecznosci dzialania nowego systemu.
Potencjalne korzysci nowatorskiego rozwigzania moga by¢ uznane jedynie wtedy, gdy model
samochodu, w ktérym rozwiazanie to zostalo zastosowane uzyskat co najmniej trzy gwiazdki
w wyniku podstawowego testu zderzeniowego.

Wiele tych nowatorskich rozwiazan technicznych skupia si¢ na zapobieganiu zderzeniom
przez informowanie czy nawet alarmowanie kierowcy w przypadku zaistnienia
niebezpiecznej sytuacji i pomoc w uniknigciu wypadku czy ztagodzeniu jego skutkdw.
Niektore rozwigzania uruchamiaja samochodowe systemy bezpieczenstwa biernego moment
przed zderzeniem azeby zapewni¢ pasazerom samochodu mozliwie najwigksza ich
skuteczno$¢. Inne systemy zapewniaja skrocenie do minimum czasu przybycia stuzb
ratowniczych na miejsce wypadku. Jeszcze inne systemy ostrzegaja przed niezamierzona
zmiang pasa ruchu, lub umozliwiaja monitorowanie obszaru niewidocznego w lusterkach
wstecznych samochodu, czyli tzw. martwego pola z boku i z tylu za samochodem.

Podczas Salonu Samochodowego w Paryzu w pazdzierniku 2010 r. wyrdzniono zestaw,
wprowadzonych ostatnio nowatorskich rozwiazan technicznych, a mianowicie:
= Audi Side Assist — system bezpiecznej zmiany pasa ruchu, monitorujacy za pomoca

dwoch czujnikéw radarowych, umieszczonych w tylnym zderzaku samochodu, obszar

martwego pola z tytu 1 z boku pojazdu,



= BMW Assist Advanced eCall — system alarmowy natychmiastowego, automatycznego
przestania do centrum ratownictwa wypadkowego BMW informacji o zaistniatym
wypadku,

= Honda Collision Mitigation Braking System — system automatycznego hamowania
w sytuacjach potencjalnego zagrozenia wypadkiem polaczony z automatycznym
napinaniem paséw bezpieczenstwa, co w przypadku nieuniknigcia kolizji tagodzi jej
skutki,

* Mercedes-Benz PRE-SAFE® 1 PRE-SAFE® Brake. Pierwszy system jest systemem
ochrony pasazerow samochodu, ktory w przypadku zagrazajacego niebezpieczenstwa,
ocenianego na podstawie stale monitorowanych parametrow ruchu pojazdu (predkosci,
stateczno$ci, poslizgu, dziatania kierowcy itp.) w pewnym stopniu zabezpiecza pasazerow
minimalizujac skutki wypadku przez napigcie pasdw bezpieczenstwa, ustawienie
w optymalnej pozycji elektrycznie regulowanych foteli oraz zamknigcie elektrycznie
sterowanych okien i szyberdachu. System drugi spelnia wszystkie funkcje system
pierwszego, a ponadto w sytuacji krytycznej, zagrazajacej zderzeniem, awaryjnie
uruchamia uktad hamulcowy samochodu niezaleznie od akcji kierowcy,

= Opel Eye — system ostrzegajacy kierowce w przypadku niezamierzonej zmiany pasa ruchu
oraz niezastosowania si¢ do znakéw drogowych zakazu ruchu i1 ograniczenia predkosci.

= Peugeot Connect SOS — system alarmowy natychmiastowego, automatycznego potaczenia
radiowego samochodu, ktéry ulegt wypadkowi z centrum ratownictwa wypadkowego
Peugeot,

= Citroen Localized Emergency Call — system podobny do systemu Peugeot Connect SOS,

=  Volkswagen Lane Assist — system ostrzegajacy kierowcg przed niezamierzona zmiana pasa
ruchu,

= Volvo City Safety — system automatycznie uruchamiajacy awaryjne hamowanie w przypadku
braku reakcji kierowcy, gdy jadacy przed nim samochdd gwattownie zwolni lub zatrzyma sig.
W wyniku nieustajacego postgpu w wyposazaniu samochodéw w nowatorskie rozwigzania

techniczne zwigkszajace bezpieczenstwo uczestnikow ruchu drogowego w 2011 roku

zostal wprowadzony system Volvo V60 Pedestrian Detection przystosowany do instalowania

w samochodach Volvo V60, stanowiacy rozwinigcie systemu Volvo City Safety, uruchamiajacy

hamowanie przy zarejestrowaniu obecnosci pieszego w strefie przed samochodem.

Wyroznianie nowych rozwigzan technicznych zwigkszajacych bezpieczenstwo, ktdre obecnie
sa montowane jedynie w luksusowych wersjach pojazdéw, badz jako opcja instalowana na
zyczenie nabywcy ma by¢ zacheta dla producentow do standardowego montowania tych
systemow we wszystkich wersjach produkowanych samochodow, co w efekcie przyczyni si¢ do
Znaczacego zmniejszenia liczby ofiar ruchu drogowego.

System Audi Side Assist. System utatwiajacy kierowcom bezpieczna zmiang pasa ruchu
przy predkosci powyzej 30 km/h na autostradach i drogach szybkiego ruchu o kilku pasach
ruchu w jednym kierunku wéréd samochodow poruszajacych si¢ z duzymi predkosciami.
Czujniki radarowe zamontowane w tylnym zderzaku po obu stronach samochodu monitoruja
ruch drogowy w obszarze od 70 metréw za samochodem do znajdujacego si¢ w polu widzenia
kierowcy obszaru przed samochodem. Przez pomiar odleglosci 1 predkosci pojazdu
zblizajacego si¢ z tytu system ocenia czy zmiana pasa ruchu moze spowodowac zagrozenie.
Jezeli kierowca nie zdradza chgci zmiany pasa ruchu a samochdd mimo to zbliza si¢ do linii
wyznaczajacej granicg danego pasa ruchu, mozliwo$¢ zaistnienia niebezpiecznej sytuacji jest
sygnalizowana przez zaswiecenie lampki sygnalizacyjnej, zamontowanej w lusterku bocznym
z danej strony samochodu. Natomiast, gdy kierowca wilaczy kierunkowskaz czy wykona
odpowiedni ruch kierownica, wskazujacy na zamiar zmiany pasa ruchu w przypadku, gdy na
sasiednim pasie zbliza si¢ inny pojazd, lampka sygnalizacyjna zaczyna intensywnie btyskac
ostrzegajac kierowcg o potencjalnym niebezpieczenstwie kolizji. System jest rowniez



przydatny przy manewrach wyprzedzania w przypadku, gdy samochod wyposazony w ten
system wyprzedza, zapewniajac mozliwo$¢ bezpiecznej, powrotnej zmiany pasa ruchu.
Natomiast, gdy samochod wyposazony w ten system jest wyprzedzany, system ostrzega przed
rozpoczgciem manewru zmiany pasa ruchu minimalizujac mozliwo$¢ kolizji z samochodem
wyprzedzajacym.

System nie zalacza si¢ automatycznie wraz z rozpoczgciem jazdy, ale moze by¢ zataczany
badz wylaczany przez kierowce, przy czym stan zalaczenia czy wylaczenia zostaje
zarejestrowany w pamigci kluczyka i uruchamia si¢ lub nie przy ponownym uruchomianiu
samochodu.

Ze statystyk wynika, ze w wypadkach, ktérym ma zapobiega¢ system Audi Side Assist
80% ofiar to cigzko ranni lub ofiary $miertelne. Oceny dotyczace oczekiwanych korzysSci
wynikajacych ze stosowania tego systemu roznia si¢ znacznie. Z badan szwedzkich wynika,
ze dzigki systemowi ulatwiajacemu zmiang pasa ruchu liczba $miertelnych ofiar w wyniku
wypadkow tego rodzaju moze ulec zmniejszeniu o okoto 20%.

BMW Assist Advanced eCall. System alarmowy, ktorego czujniki rejestruja fakt
uczestniczenia samochodu w wypadku i natychmiast automatycznie wysylaja do Centrum
Ratownictwa BMW szczegélowe informacje o rodzaju tego wypadku (zderzenie czotowe,
uderzenie z tytu, dachowanie) i o tym jak powazny byl wypadek. Ponadto przekazywana jest
informacja o doktadnej lokalizacji miejsca zdarzenia oraz dodatkowe informacje o liczbie
wystrzelonych poduszek powietrznych, stanie napigcia pasow bezpieczenstwa oraz o tym, czy
fotel obok kierowcy byt zajety przez pasazera. Ponadto dzigki zastosowaniu w udoskonalonej
wersji systemu specjalnego algorytmu mozliwe jest na podstawie analizy w/w danych
okreslenie prawdopodobnego stanu ofiar. taczno$¢ pomigdzy samochodem, a Centrum
Ratownictwa moze by¢ réwniez w razie potrzeby nawigzywana rgcznie np. w celu
przekazania informacji o wypadku z udzialem innego pojazdu niewyposazonego w system
Advanced eCall.

Informacje na temat wypadku przesytane sa do Centrum Ratownictwa BMW w postaci
SMS 1 jednocze$nie nawiazywany jest bezposredni kontakt glosowy pomigdzy Centrum
i samochodem. Dane przestane SMS-em tacznie z ewentualnymi informacjami przekazanymi
stownie przez lzej rannych pasazerdw samochodu pozwalaja na podjgcie odpowiedniej akcji
przez stuzby ratunkowe. W przypadku, gdy wszyscy pasazerowie auta sa nieprzytomni badz,
gdy nikt nie jest w stanie porozumie¢ si¢ z personelem Centrum stuzby ratownicze sa
automatycznie powiadamiane, ze wypadek jest prawdopodobnie powazny.

Przy probach potlaczenia si¢ z Centrum Ratownictwa system Advanced eCall przeszukuje
wszystkie dostepne sieci telefonii komodrkowej. W samochodzie zainstalowany jest
zawansowany modul eCall, w ktérym wlutowana jest specjalna karta SIM, Zainstalowany
czytnik kart SIM jak i sama karta sa tak skonstruowane, ze nie moga ulec uszkodzeniu nawet
w trakcie powaznego wypadku. o podwyzszonej wytrzymatosci w stosunku do
standardowego czytnika kart SIM, obstugujaca standard M2M wymiany informacji migdzy
maszynami.

Pomimo tego, ze system Advanced eCall moga otrzymaé nabywcy samochodow BMW
jedynie w niektorych krajach, z systemu mozna korzysta¢ w wigkszosci krajow europejskich,
posiadajacych odpowiednia sie¢ telefonii komérkowej (GSM). W kazdym przypadku stuzby
ratownicze kraju, w ktorym zdarzyl si¢ wypadek sa o nim powiadamiane przez Centrum
Ratownictwa BMW.

Eksperci BMW zwracaja uwagg, ze okreslenie prawdopodobnego stanu ofiar pozwala na
podjecie odpowiedniej akcji ratowniczej, dzigki czemu poszkodowani moga zosta¢ mozliwie
jak najszybciej przetransportowani do wtasciwej placowki stuzby zdrowia.

Ocenia sig, ze w przypadku okoto 30% wypadkow $miertelnych §mier¢ poszkodowanych
nastgpuje w pierwszych 10 minutach od chwili zdarzenia i tym ofiarom system BMW



Advanced eCall nie moze pomdc. Jednak w pozostatych 70% wypadkow z ofiarami
$miertelnymi potowa tych ofiar umiera po uptywie okoto 90 minut po wypadku, a pozostata
grupa w czasie jeszcze pozniejszym. Obie te grupy potencjalnych ofiar moga zostaé
uratowane dzigki systemowi Advanced eCall, umozliwiajacemu szybsza i przeprowadzona
profesjonalnie akcje ratunkowa. System Advanced eCall ma szczegdlne znaczenie przy
ratowaniu zagrozonych $miercig 1 innych cigzko rannych ofiar zwlaszcza wowczas, gdy
wypadek wydarzy si¢ w obszarze oddalonym od osrodkéw stuzby zdrowia na drodze
o matym nat¢zeniu ruchu.

Ocenia sig, ze gdyby wszystkie europejskie samochody byly wyposazone w system
natychmiastowego powiadamiania centrow ratownictwa o zaistnialym wypadku roczna ilo$¢
$miertelnych ofiar powypadkowych w Europie moglaby si¢ zmniejszy¢ o okoto 2500,
a mozliwos¢ okreslenia prawdopodobnego stanu ofiar zwigkszylaby ta liczbe do 4000.
Natomiast i1lo$¢ 0sob cigzko rannych moglaby zosta¢ zmniejszona o 10 — 15 procent.

System BMW Assist Advanced eCall oferowany jest jako opcja w samochodach serii
BMW 5, a dostgpny jest obecnie w Austrii, Francji, Niemczech i Wtoszech.

Honda Collision Mitigation Braking System (CMBS). Jest to system niezaleznego od
dzialania kierowcy awaryjnego hamowania w sytuacjach potencjalnego zagrozenia
wypadkiem, wykrytego przez radar systemu. Zadaniem systemu jest zapobieganie zderzeniom
polegajacym na uderzeniu w tyl samochodu jadacego w tym samym kierunku Iub
zatrzymujacego si¢ niespodziewanie przed danym pojazdem.

Dziatanie systemu CMBS jest uruchamiane gdy predkos¢ samochodu przekroczy
15 km/godz. W systemie wykorzystywany jest specjalny radar, ktoéry wykrywa znajdujace si¢
na drodze samochodu w odlegtosci okoto 100 m przed nim poruszajace si¢ wolniej lub
nieruchome pojazdy o gabarytach co najmniej motocyklisty lub inne nieruchome przeszkody.
Jezeli system oceni, ze istnieje potencjalna mozliwos¢ kolizji z wykrytym obiektem
uruchamiany jest trzyetapowy proces zmierzajacy do jej uniknigcia, badZ zlagodzenia jej
skutkow. Etap pierwszy rozpoczyna si¢ okoto 3 s przed zagrazajacym zderzeniem i polega na
ostrzeganiu kierowcy o grozacym niebezpieczenstwie za pomoca sygnatu Swietlnego
i dzwigkowego. Etap drugi uruchamiany zwykle okolo 2 s przed ewentualna kolizja, gdy
system CMBS nadal ocenia, ze moze ona nastapi¢. Polega on na trzykrotnym naglym
szarpnigciu napinajacym pas bezpieczenstwa kierowcy i rozpoczeciu lekkiego hamowania.
Trzeci etap uruchamiany jest w ostatecznosci, gdy zderzenie wydaje si¢ by¢ nieuniknione.
Wtedy system CMBS maksymalnie napina pasy bezpieczenstwa przednich foteli jednak bez
wykorzystania pirotechnicznych napinaczy, ktére zadziataja dopiero w chwili zderzenia.
Jednoczesnie uruchamiane jest silne hamowanie awaryjne, ktore w przypadku réwnoczesnego
nacisnigcia przez kierowce pedatu hamulca osiaga maksymalna, mozliwa intensywnos¢.

Wszelkie dziatania systemu CMBS sa odwracalne, tzn. jezeli zderzenie nie nastapi, np. gdy
w ostatniej chwili zostanie wykonany skret, napigcie paséw bezpieczenstwa zostaje
zwolnione i sygnaly ostrzegawcze przestaja dziatac.

Do zalaczania systemu CMBS shuzy specjalny, dwupozycyjny przycisk na desce
rozdzielczej samochodu i system dziata tylko wtedy, gdy przycisk ten znajduje si¢ w pozycji
wlaczenia.

Wyniki wielu badan wskazuja, ze olbrzymia wigkszo$s¢ wypadkéw najechania na tyt
poprzedzajacego pojazdu jest spowodowana dekoncentracja lub chwilowa nieuwaga
kierowcy. System CMBS ostrzega kierowce przed zagrazajaca mozliwo$cia uderzenia w tyt
znajdujacego si¢ przed jego samochodem pojazdu, zarbwno w przypadku stosunkowo
niewielkich predko$ci w ruchu miejskim jak i przy predkosciach wigkszych na drogach
pozamiejskich 1 autostradach. W wypadkach tego rodzaju najczgstszymi obrazeniami sa
uszkodzenia kregostupa i w konsekwencji rdzenia kregowego jak rowniez klatki piersiowe;j
i kolan.



Na podstawie niemieckiej statystyki wypadkow drogowych, przy zatozeniu, ze w innych
krajach europejskich wskazniki wypadkowosci w ruchu drogowym sa podobne, eksperci
Hondy ocenili, ze przy wyposazeniu wszystkich samochodoéw w system CMBS roczna ilo$¢
wypadkow w Europie zmniejszylaby si¢ o okoto 19000, a skutki 153000 wypadkow uleglyby
znacznemu ztagodzeniu.

Mercedes-Benz PRE-SAFE®. Automatycznie zalaczany przy predkosci powyzej
30 km/h i niemozliwy do wylaczenia system monitorujacy parametry ruchu pojazdu jego
predkose, stateczno$¢, poslizg boczny, dzialanie kierowcey (skret kierownica, potozenie pedatu
przyspieszenia, nacisk na pedat hamulca). Na podstawie tych informacji system ocenia czy
istnieje prawdopodobienstwo wypadku 1 czy powinna by¢ podjeta akcja zabezpieczenia
pasazeréw. Dziatanie systemu polega na: zaci$nigciu paséw bezpieczenstwa, ustawieniu
elektrycznie regulowanych foteli w optymalnej pozycji oraz zamknigciu elektrycznie
sterowanych okien i szyberdachu. Przewidywane korzys$ci zastosowania systemu Mercedes-
Benz PRE-SAFE® to mniejsza o okolo 5% liczba ofiar $miertelnych 1 mniej groZzne obrazenia
pasazeréw samochodow osobowych, uczestniczacych w kraksach. Np. wyposazenie w tego
rodzaju system wszystkich samochodéw osobowych w 27 krajach Unii Europejskiej
zapewniloby pewien stopien zabezpieczenia przed skutkami kolizji w przypadku okoto 55000
ofiar wypadkow drogowych kazdego roku. Dziatanie systemu jest najbardziej efektywne przy
zderzeniach czolowych i uderzeniach bocznych, przy czym jest ono szczegoélnie korzystne
w przypadku powaznych kolizji zdarzajacych si¢ przy duzych predkosciach zmniejszajac
prawdopodobienstwo $mierci badz bardzo cigzkich obrazen pasazeréw samochodu.

Mercedes-Benz PRE-SAFE® Brake. System ten spelnia wszystkie funkcje systemu
Mercedes-Benz PRE-SAFE®, a ponadto w krytycznej, zagrazajacej zderzeniem sytuacji,
wykrytej przez czujniki radarowe najpierw ostrzega kierowcg, a nast¢pnie niezaleznie od
podjetej przez niego akcji, awaryjnie uruchamia uklad hamulcowy samochodu. System ten
jest automatycznie zataczony przy predkosci w granicach 30 — 200 km/h i podobnie jak
w przypadku systemu Mercedes-Benz PRE-SAFE® nie mozna go wylaczy¢. Radarowe
czujniki systemu monitoruja przestrzen w odleglosci okoto 200 m przed samochodem
i w razie wykrycia przeszkody w czasie okoto 2,5 s przed mozliwa kolizja kierowca zostaje
ostrzezony o zagrazajacym niebezpieczenstwie. Jezeli kierowca wowczas rozpocznie
hamowanie system automatycznie wytworzy, niezaleznie od sity nacisku kierowcy na pedat
hamulca, sil¢ hamowania konieczna do bezpiecznego zatrzymania samochodu przed
przeszkoda (jesli jest to fizycznie mozliwe). Jezeli jednak w krytycznej sytuacji kierowca
nadal nie bedzie reagowal system okoto 1,5 s przed zderzeniem uruchomi czgsciowe
hamowanie i1 przewidujac kolizje napnie pasy bezpieczenstwa oraz wykona wszystkie
czynnosci zabezpieczajace pasazerow, ktore wykonuje system Mercedes-Benz PRE-SAFE®.
Poczatkowe niezbyt silne hamowanie umozliwia wykonanie manewru ominigcia przeszkody.
Gdy system Mercedes-Benz PRE-SAFE® Brake uzna ostatecznie, ze zderzenie jest
nieuniknione rozwini¢ta zostanie maksymalna sita hamowania, dzigki czemu predkosée
w chwili zderzenia begdzie mozliwie jak najmniejsza.

Statystyki wykazuja, ze okoto 19% wszystkich powaznych wypadkéw w Niemczech to
wypadki silnego uderzenia przy duzej predkosci w tyt samochodu poprzedzajacego dane auto
jadace w tym samym kierunku, ktore zdarzaja si¢ na autostradach i drogach szybkiego ruchu.
Glowna przyczyna takich wypadkoéw jest chwilowa nieuwaga kierowcy lub niespodziewane
nagle hamowanie samochodu poprzedzajacego szczegodlnie w przypadku niezachowania
odpowiedniej odleglo$ci pomigdzy tymi pojazdami. System Mercedes-Benz PRE-SAFE®
Brake ma chroni¢ przed wypadkami tego typu, badz tagodzi¢ ich skutki.
Ocenia sig, ze w samochodach wyposazonych w ten system mozliwa jest redukcja liczby ofiar
odnoszacych cigzkie obrazenia o okoto 35%. Przy wyposazeniu w tego rodzaju system
wszystkich samochoddéw osobowych w 27 krajach Unii Europejskiej zapewniony bylby



pewien stopien ztagodzenia skutkow takich wypadkéw drogowych, w ktorych kazdego roku
ginie lub odnosi powazne obrazenia okoto 6500 os6b.

Opel Eye. System, ktory za pomoca szerokokatnej kamery o wysokiej rozdzielczosci,
umieszczonej u szczytu przedniej szyby monitoruje przestrzen w odlegtosci okoto 100 m
przed samochodem, a jego 2 procesory rejestrujac poziome i pionowe znaki drogowe
przekazuja odpowiednie sygnaly ostrzegawcze kierowcy. Podstawowa funkcja systemu jest
ostrzeganie przed niezamierzona, spowodowana przez nieuwageg, zmiang pasa ruchu.
Dziatanie ostrzegawcze systemu uruchamiane jest wowczas, gdy samochod opuszcza,
wyznaczony liniami oznakowania poziomego pas, po ktorym si¢ poruszat, jezeli kierowca nie
wlaczy kierunkowskazu, nie wykona wyraznego skretu kierownica, czy nie naci$nie na pedat
hamulca badz pedat przyspieszenia, ktére to czynnosci moga sugerowac, ze pas zmieniany
jest $wiadomie. Ostrzezenie realizowane jest w postaci sygnalu dzwigkowego 1 migotania
podswietlanej ikony na desce rozdzielczej pojazdu. System ostrzegawczy uaktywnia si¢ przy
predkosci powyzej 50 — 60 km/h 1 ma przede wszystkim zapobiega¢ wypadkom czotowych
zderzen na dwupasmowych, dwukierunkowych drogach pozamiejskich, gdzie najwigcej takich
wypadkow zdarza si¢ przy znacznych predkosciach. Oczywiscie na takiej drodze musi by¢ wyraznie
zaznaczona srodkowa linia rozdzielajaca, przy czym system rozpoznaje powszechnie stosowane linie
oznakowania poziomego: biale i pomaranczowe, ciagle i przerywane zaréwno przy swietle dziennym
jak 1 w nocy. System reaguje zarowno na linie z lewej jak i z prawej strony samochodu a wigc takze
na krawedziowe linie boczne chronigc przed kolizja z obiektami przydroznymi. System Opel Eye
przyczynia si¢ do zwigkszenia bezpieczenstwa rdéwniez na autostradach i drogach
wielopasmowych, gdzie mozliwe sa kolizje z pojazdami poruszajacymi si¢ w tym samym
kierunku po sasiednich pasach ruchu.

Pionowe znaki drogowe rozpoznawane przez kamerg systemu to znak zakazu ruchu oraz
znaki ograniczenia predkosci. Znaki te sa identyfikowane 1 zapamigtywane przez procesor
systemu, ktory przypomina o nich kierowcy przez wyswietlanie na ekranie tablicy
rozdzielczej samochodu.

Ocenia sig, ze dzigki wyposazeniu kazdego europejskiego samochodu osobowego w tego
rodzaju system mozna by kazdego roku unikna¢ okoto 5000 ofiar Smiertelnych, a liczba ofiar
Z powaznymi obrazeniami zmniejszylaby si¢ o blisko 20000.

Peugeot Connect SOS i Citroen Localized Emergency Call. Te dwa systemy sa identyczne
i dostgpne opcjonalnie w niektérych modelach samochodéw obu tych marek. Systemy te
zapewniaja mozliwos¢ automatycznego potaczenia samochodu z centrum ratownictwa
wypadkowego danego producenta natychmiast po wypadku, ktéremu ten samochod ulegt. Fakt
zaistnienia wypadku wykrywany jest przez czujniki zderzeniowe na podstawie zarejestrowanego
opdznienia i przez czujniki rejestrujace eksplozje tadunkoéw pirotechnicznych wyrzucajacych
poduszki bezpieczenstwa. Najpierw przesylany jest SMS z informacja o doktadnej lokalizacji
miejsca zdarzenia i podaniem danych, okreslajacych pozycje dziesigciu punktow, w ktorych
poprzednio znajdowat si¢ ten samochdd, co ma na celu ustalenie kierunku jego podrozy.
Nastgpnie nawiazywane jest bezposrednie polaczenie glosowe pomigdzy samochodem 1 centrum
ratownictwa, dzigki czemu pasazerowie samochodu moga si¢ bezposrednio porozumiewad
z wykwalifikowanym ratownikiem medycznym. Na podstawie rozmowy ratownik orientuje si¢
jak powazne obrazenia odniesli uczestnicy wypadku i moze zadecydowa¢ o koniecznosci
natychmiastowego skierowania stuzb ratowniczych. W przypadku, gdy wszyscy pasazerowie
samochodu sa nieprzytomni badz, gdy nikt nie jest w stanie porozumie¢ si¢ z personelem
centrum ratownictwa odpowiednie stuzby ratownicze sa automatycznie powiadamiane, ze
zaistnialty wypadek jest prawdopodobnie bardzo powazny.

Z obu systemdéw mozna korzysta¢ w krajach europejskich posiadajacych odpowiednia sie¢
telefonii komorkowej (GSM). Uzytkownicy systemu w Niemczech, Francji, Hiszpanii,
Portugalii, Wtoszech, Austrii, Szwajcarii, Belgii, Holandii i Luksemburgu zostana potaczeni
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z centrum ratownictwa w swoim kraju, co zapewni mozliwo$¢ porozumiewania si¢ w jezyku
ojczystym, natomiast uzytkownicy w innych krajach beda taczeni z lokalnym centrum
ratownictwa za posrednictwem numeru 112.

Podobnie jak system BMW Assist Advanced eCall systemy Peugeot Connect SOS 1 Citroen
Localized Emergency Call moga przyczyni¢ si¢ do uratowania zycia ofiarom wypadkow,
ktére bez pomocy medycznej, udzielonej szybko dzigki systemowi umarlyby w wyniku
odniesionych obrazen w czasie 90 minut lub dluzszym od momentu zdarzenia.

Komisja Europejska ocenia, ze przy wyposazeniu wszystkich europejskich samochodow
w system natychmiastowego powiadamiania centrow ratownictwa o zaistnialym wypadku
o okoto 2500 moglaby si¢ zmniejszy¢ roczna ilo§¢ $miertelnych ofiar powypadkowych
w Europie. Natomiast ilo$¢ ofiar z cigzkimi, trwatymi uszkodzeniami ciata mogtaby ulec
zmniejszeniu o 10 — 15 procent.

Volvo City Safety. Jest to system automatycznego, awaryjnego hamowania, ktory umozliwia
uniknigcie kolizji polegajacej na uderzeniu w znajdujacy si¢ przed danym samochodem pojazd
lub przynajmniej zmniejszenie skutkéw takiego zderzenia. System jest automatycznie
uruchamiany przy predkosciach samochodu w granicach 3,6 — 30 km/h, a wigc przede wszystkim
podczas jazdy miejskiej. Szerokokatny czujnik radarowy umieszczony u szczytu szyby przedniej
monitoruje przestrzen w odlegtosci 10 m przed samochodem, wykrywajac pojazdy, ktore
stanowia zagrozenie dla zblizajacego si¢ don samochodu. Po uznaniu, ze kolizja jest
prawdopodobna system najpierw przygotowuje uktad hamulcowy do efektywnego zadziatania
tak, ze stanie si¢ on bardziej czuly. Woweczas, jesli kierowca zauwazy zagrozenie uktad
hamulcowy zareaguje znacznie szybciej na naci$ni¢cie na pedat hamulca. Natomiast, jezeli
kierowca nadal nie bedzie reagowal, mimo ze kolizja bedzie bardzo bliska system City Safety
samoczynnie wytworzy maksymalna sil¢ hamowania. Przy rdéznicy predkosci pomigdzy
danym samochodem i znajdujaca si¢ przed nim przeszkoda mniejszej niz 15 km/h
uruchomione samoczynnie hamowanie umozliwi uniknigcie zderzenia, natomiast przy
wigkszej roznicy predkosci dzialanie systemu nie zapewni uniknigcia kolizji, ale zmniejszy
predkos¢ zderzenia i ztagodzi jego skutki.

System ma zapobiega¢ badz tagodzi¢ skutki kolizji zdarzajacych si¢ w ruchu miejskim,
a zakres predkosci, przy ktorych system dziata zostat tak dobrany, poniewaz przy takich
niewielkich predkosciach kierowcy czgsto nie sa dostatecznie skoncentrowani, natomiast przy
wigkszych predkosciach gwaltowne, niekontrolowanie hamowanie mogloby by¢
niebezpieczne.

Zderzenia polegajace na uderzeniu w tyt pojazdu znajdujacego si¢ przed danym
samochodem sa bardzo czgste i wg niektorych zrédet stanowia okoto 50% wszystkich
wypadkow. Wprawdzie w wypadkach tego rodzaju, zdarzajacych si¢ przy niewielkich
predkosciach ofiary $miertelne czy cigzkie obrazenia sa rzadkie, ale powazne urazy
krggostupa 1 sthuczenia i1 rany cigte wystgpuja dos¢ czgsto 1 to zar6wno wsrdd pasazerdw
samochodu uderzonego jak i najezdzajacego. Ocenia si¢, ze przy wyposazeniu wszystkich
samochodow osobowych w system podobny do Volvo City Safety wypadkow uderzen
w poprzedzajacy samochod podczas jazdy z niewielka predkoscia bytoby o ponad 50% mnie;j.

Volvo V60 Pedestrian Detection. Dzialanie tego systemu jest podobne do dziatania systemu
Volvo City Safety, ale jest on znacznie bardziej skomplikowany i chroni on réwniez znajdujacych
si¢ przed samochodem ludzi. Szerokokatny czujnik radarowy monitorujacy przestrzen przed
samochodem, umieszczony jest w przedniej, ozdobnej kratce ostaniajacej chtodnicg. Czujnik ten
rejestruje obecno$¢ zaréwno samochoddéw jak 1 ludzi, przy czym dzigki szerokiemu katowi
obserwacji wychwytuje on réwniez przechodniow zblizajacych si¢ do krawedzi drogi. Po
wykryciu obiektu informacja jest przesylana do centralnej jednostki systemu gdzie jest ona
poréwnywana z obrazem przesylanym z kamery usytuowanej u szczytu szyby przedniej. Na
podstawie tego poroOwnania system okre§la czy zarejestrowany obiekt jest przechodniem,
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analizuje sposob jego poruszania si¢ i decyduje czy istnieje niebezpieczenstwo najechania na tego
czlowieka. Przy uznaniu, ze kraksa moze si¢ zdarzy¢ najpierw kierowca jest ostrzegany
jednocze$nie dwoma sygnatami: dzwigkowym i rzutowanym na szybg¢ przednia przed oczami
kierowcy obrazem czerwonego $wiatta. Rownoczesnie uktad hamulcowy jest przygotowywany
do efektywnego zadziatania. Gdyby kierowca nadal nie reagowal w uktadzie hamulcowym
samoczynnie zostanie wytworzone pelne cisnienie i samochdd zostanie zatrzymany.

System jest skuteczny przy predkosciach samochodu nieprzekraczajacych 35 km/h,
natomiast w przypadku predkosci wigkszych predkos¢ samochodu moze zosta¢ zmniejszona
o okoto 25 km/h, co ztagodzi skutki zderzenia.

System ten byl testowany w trakcie badan trwajacych 5 lat, podczas ktorych program
komputera systemu ulepszano az do uzyskania zadowalajacego rozpoznawania obecnos$ci
przechodniéw w rozmaitych sytuacjach drogowych.

Podczas salonu samochodowego w Genewie w marcu 2011 r. Euro NCAP Advanced
nagrodzito marke luksusowych samochodéw osobowych Infiniti koncernu Nissan Motor Co.
Ltd. za zastosowany w samochodach tej marki system LDP (Lane Departure Prevention) jako
wyposazenie standardowe. System ten podobnie jak opisane powyzej systemy Opel Eye czy
Audi Side Assist ostrzega kierowcg sygnatami wizualnymi i dzwigkowymi przed
niezamierzong zmiang pasa ruchu. Przy braku reakcji kierowcy na sygnaly ostrzegawcze
uruchamiane jest bardzo delikatne hamowanie dwoch kot z jednej strony samochodu, co ma
pomoc kierowcy w powrocie na $rodek pasa ruchu, po ktorym dotychczas si¢ poruszal.
Pomimo lekkiego hamowania kierowca nadal utrzymuje pelna kontrole nad prowadzeniem
samochodu i przy kazdej jego reakcji sita hamowanie zanika.

Systemy ostrzegajace przed niezamierzona zmiana pasa ruchu stosowane sa jako
wyposazenie dodatkowe w luksusowych samochodach kilku marek. Toyota wyposaza modele
Crown Majesta w system, w ktérym w celu utrzymania samochodu na danym pasie ruchu
niewielka sila przeciwdziatajaca zboczeniu jest wytwarzana w ukladzie wspomagania
kierownicy. W samochodzie Lexus LS460 zastosowany jest audiowizualny system
ostrzegawczy 1 elektryczny uktad wspomagania kierownicy utrzymujacy samochdd na swoim
pasie ruchu. Honda w modelu /nspire wprowadzita system wspomagajacy zachowanie danego
pasa ruchu, ktorego uklad wspomagania kierownicy samoczynnie utrzymuje samochod
w ruchu prostoliniowym wzdtuz pasa ruchu na autostradzie, co znacznie utatwia prowadzenie
samochodu. Citroen w modelach C4, C5 i C6 wykorzystuje czujniki podczerwieni do
monitorowania linii oznakowania poziomego, a mechanizm wibracyjny ostrzega kierowce, ze
samochod zbacza z dotychczasowego kierunku jazdy.

Ostatnie nowe rozwiazania techniczne znaczaco zwigkszyly bezpieczenstwo ruchu
drogowego. Systemy ostrzegania przed niezamierzona zmiang pasa ruchu, monitorowania
martwego pola za samochodem, samoczynnego hamowania w przypadku zagrozenia czy
natychmiastowego powiadamiana centrow ratownictwa o zaistniatym wypadku sa coraz
czesciej oferowane jako wyposazenie dodatkowe, a nawet standardowe. Program
,Buro NCAP Advanced” nagradzania rozwiazan technicznych zwigkszajacych
bezpieczenstwo informuje potencjalnych nabywcow samochodéw o korzysciach danego
rozwigzania, a dla producentdw stanowi motywacj¢ do instalowania danego systemu
zwigkszajacego bezpieczenstwo nie tylko w luksusowych modelach samochodow lub jako
wyposazenie dodatkowe, ale jako wyposazenie standardowe we wszystkich samochodach.

Opracowano na podstawie informacji

dostgpnych w Internecie po adresem
http://www.euroncap.com/rewards.aspx
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Katarzyna Sicinska

TECHNOLOGIA PRODUKCJI OLEJU OPALOWEGO
Z. ODPADOW TWORZYW SZTUCZNYCH

1. Wprowadzenie

Recykling to istotna kwestia ochrony srodowiska, ktora zajmuje si¢ Instytut Transportu
Samochodowego. Swiatowa polityka gospodarki odpadami w coraz wigkszym stopniu opiera
si¢ na wykorzystaniu odpadu jako zasobu. Takie dzialanie ma na celu ograniczenie ilo$ci
odpadow gromadzonych na sktadowiskach, jak réwniez ochrong przed wyczerpywaniem si¢
surowcow energetycznych 1 naturalnych.

Wychodzac naprzeciw tym tendencjom ITS powotal Polskie Stowarzyszenie Naukowe
Recyklingu (PSNR), organizacjg, ktéra ma za zadanie sta¢ si¢ waznym w Polsce centrum
recyklingu, skupiajacym podmioty zajmujace si¢ zagospodarowaniem substancji szkodliwych
dla srodowiska. Bedzie ono platforma wspotpracy $wiata nauki i gospodarki w zakresie
odzysku odpadéw przemystowych i komunalnych. Oprocz promocji idei ekologii, ochrony
srodowiska, recyklingu, rozwiazan legislacyjnych, normalizacyjnych oraz organizacyjnych
sprzyjajacych metodom odzysku i1 zagospodarowania odpadéw, PSNR wspiera innowacyjne
technologie w zakresie wykorzystania niskoemisyjnych technologii recyklingu.

Narastajaca konsumpcja dobr materialnych powoduje powstawanie wszelkiego typu
odpadow. Gospodarka odpadami komunalnymi i odpadami z pojazdéw wycofanych
z eksploatacji jest jednym z priorytetow Unii Europejskiej w zakresie ochrony $rodowiska.
Wymusza to tworzenie odpowiednich rozwiazan technicznych, jak réwniez innowacyjnych
technologii zwiazanych z organizacja odzysku i recyklingu.

Obecnie w ITS trwaja badania w zakresie wykorzystania nowoczesnej technologii
przetwarzania odpaddéw z tworzyw sztucznych wystepujacych w potaczeniu z metalami.
Zastosowanie technologii do recyklingu odpadéw komunalnych (wielomaterialowe
opakowania do plynnej zywnosci) oraz odpadéw motoryzacyjnych (m. in. wiazki przewodoéw
elektrycznych) stwarza nowe mozliwosci odzysku materiatowego. Niskoemisyjna technologia
przetwarzania odpadow polietylenu z miedza i polietylenu z aluminium (metoda opracowana
w USA) opiera si¢ na procesie pirolizy i wykorzystania rozpuszczalnika w cyklu zamknigtym.
Firma Energy Industries of Ohio (Massachusetts), partner ITS w zakresie nowoczesnych
technologii recyklingu, dostosowuje technologie przetwarzania odpadow polimerowych
wystepujacych w potaczeniu z metalami do polskich warunkéw rynkowych. Badania w ITS
sa w fazie wstgpnej majacej na celu rozpoznanie polskiego rynku wybranych odpadow
motoryzacyjnych i komunalnych zawierajacych tworzywa sztuczne i metal. Docelowo,
projekt zaklada prowadzenie badan nad plynami powstatymi w wyniku zastosowania
przedmiotowej amerykanskiej technologii recyklingu. Analiza prowadzi¢ bgdzie w kierunku
rozwoju wykorzystania odzyskanych surowcow w przemysle chemicznym, petrochemicznym
lub ich wykorzystania energetycznego.

2. Tworzywa sztuczne w Polsce

Z uwagi na olbrzymie ilo$ci odpadow polimerowych zaczgto wykorzystywaé je jako
surowce. Na przestrzeni lat rozwinal si¢ recykling odpadow, jako jedna z kompleksowych
metod ochrony $rodowiska naturalnego. W Polsce rynek technologii recyklingu rozwija sig
powoli. Problemem nie jest jednak rozwdj nowych technologii recyklingu, ale nikte postepy
w rozwoju systemu selektywnej zbidrki odpadéw komunalnych i w konsekwencji odzysk
jeszcze niewielkiej ilosci surowcoéw wtdrnych. Wada krajowego systemu gospodarowania
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odpadami jest to, ze system ten jest stabo rozwinigty, dlatego tez nie dziata sprawnie
1 efektywnie. Odzysk z rynku surowcoéw wtornych takich jak papier, metal, szkto, produkty
ropopochodne: plastik, guma to zaledwie kilka procent rocznie ich wielko$ci wprowadzonych
na rynek. Zgodnie z danymi Krajowego Planu Gospodarki Odpadami 2010 (kpgo 2010)
notowany jest stopniowy wzrost masy odpadoéw zbieranych selektywnie (obecnie okoto 2%).
Jest to oczywiscie wielko$¢ nie satysfakcjonujaca 1 niezgodna z wymaganiami UE.

Zgodnie z danymi kpgo 2010 masa odpadéw komunalnych produkowanych w Polsce
utrzymuje si¢ na poziomie okoto 10 mln ton rocznie. Prowadzona od wielu lat niewtasciwa
polityka w zakresie zagospodarowywania odpadow doprowadzita do tego, ze ponad 86%
zebranych odpadéw komunalnych trafia u nas na sktadowiska (GUS w 2009 r.) i nie jest
wykorzystywana w procesie recyklingu. Dla poréwnania w Unii Europejskiej tylko 47%
odpadoéw jest gromadzonych na skladowiskach, reszta poddawana jest procesom odzysku
i recyklingu.

Selektywna zbiorka odpaddéw komunalnych przyczynia si¢ do ograniczenia ilo$ci odpadow
sktadowanych na wysypiskach powodujac zmniejszenie zanieczyszczenia S$rodowiska.
Dotyczy to réwniez tworzyw sztucznych, ktére na przestrzeni lat zwigkszyly ponad
dwudziestokrotnie swoj udziat w masie odpadéw komunalnych w Polsce.

Wedlug danych Krajowego Planu Gospodarki Odpadami z 2000 r. ilo$¢ odpadow
opakowaniowych z tworzyw sztucznych wynosita 470 900 ton. Woéwczas $rednio na jednego
mieszkanca przypadalo 12,2 kg tworzyw sztucznych, dzisiaj mieszkaniec duzego miasta
w Polsce odpowiada za 27 kg tego rodzaju odpadow rocznie. Ilosci te potwierdzaja
prowadzone od wielu lat okresowe badania sktadu odpadéw. W Polsce i na §wiecie tworzywa
sztuczne zwigkszaja swoja objetos¢. W Polsce w latach 1973/1974 tworzywa sztuczne
stanowity 1,2% masy odpadow, a w latach 2008/2009 byta to juz warto$é: 24,8%. Zaden inny
sktadnik masy odpadow komunalnych nie zwigkszyt w ostatnim czasie w takim stopniu
swego udziatu jak tworzywa sztuczne.

Rocznie na §wiecie powstaje ok. 200 miliondéw ton odpadoéw tworzyw sztucznych, co roku
przybywa ich okoto 500 000 ton. Dlatego dziatania majace na celu odzysk i recykling
odpadow tworzyw sztucznych sa niezwykle istotne dla catej gospodarki odpadami.

3. Tworzywa sztuczne w gospodarce

Tak duze ilo$ci odpaddéw z tworzyw sztucznych sa wynikiem coraz powszechniejszego
uzytkowania ich w réznych 1 coraz to nowszych zastosowaniach. Z 40% produkowanych
tworzyw sztucznych powstaja opakowania. W budownictwie wykorzystuje si¢ 16% tworzyw
sztucznych. W przemysle samochodowym stosuje si¢ od 15 do 20% ogdlnej ilosci tworzyw
sztucznych, a w rolnictwie okoto 5%. W innych gal¢ziach wykorzystuje od 19 do 24% ogétu
produkowanych tworzyw sztucznych.

4. Wlasciwosci tworzyw sztucznych

Tworzywa sztuczne, inaczej zwane polimerami, z uwagi na swoje wlasciwosci, sa coraz
powszechniej stosowane w gospodarce. Sa to materiaty nieobojgtne dla zdrowia i srodowiska,
ktére w postaci naturalnej lub syntetycznej wystgpuja wilasciwie wszedzie. Naturalne
polimery sa obecne w $wiecie roslin i zwierzat. Syntetyczne polimery w przewazajacej czgsci
produkowane sg z ropy naftowej, przy czym tylko 4% $wiatowego wydobycia ropy naftowe;j
przetwarzane jest na tworzywa sztuczne, ktore zastgpuja tradycyjne surowce, takie jak
drewno, metal i szklo. W wielu zastosowaniach nie maja odpowiednikow pochodzenia
naturalnego. Polimery ze wzgledu na swa budowe chemiczna nie ulegaja rozktadowi
w warunkach naturalnych i1 dlatego nalezy unika¢ ich skladowania. Sa warto§ciowym
materialem, ktory mozna odzyska¢ w réznych procesach recyklingu.
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5. Budowa i podzial tworzyw sztucznych

Tworzywa sztuczne to wielkoczasteczkowe zwiazki organiczne o duzych i dhugich
czasteczkach. Zbudowane sa z kilku do kilkudziesigciu tysigcy molekul (monomerdéw)
utozonych liniowo i tworzacych poskrecany tancuch. Sity wiazace monomery w tancuchy sa
stabymi sitami Van der Waalsa. Przy skosnych oddziatywaniach pomig¢dzy poszczegdlnymi
tancuchami wiazan chemicznych (ktore sa silniejsze od oddziatywan Van der Waalsa) mamy
do czynienia z polimerami termoutwardzalnymi, natomiast przy braku takich wigzan —
termoplastycznymi.

W zalezno$ci od sktadu chemicznego tworzywa sztuczne dziela si¢ na: poliolefiny, PCW,
poliestry, tworzywa termoutwardzalne i inne. Polietylen - PE 1 polipropylen — PP, to
najczesciej spotykane tworzywa sztuczne nalezace do grupy poliolefin. W zaleznosci od
gestosci 1 budowy rozgatezienia tancucha wielkoczasteczkowego polietylenu wyrdzniamy:
HDPE (high density polyethylene), LDPE (low density polyethylene), LLDPE (linear low
density polyethylene). Produkty wykonane z pololefin charakteryzuja si¢ krotka zywotnos$cia,
szybko ulegaja uszkodzeniu. Sa to przede wszystkim opakowania foliowe i worki. Worki
foliowe produkowane w Polsce w 2009r to 28 000 ton, torebki foliowe — 16 000 ton, torby z
tworzyw sztucznych to 35 mln sztuk. Z tworzyw sztucznych produkowane sa takze skrzynki
dla przemyshu spozywczego, rolniczego, produktéw rafineryjnych, chemii gospodarczej,
przemystowej 1 kosmetycznej, a takze strzykawki lekarskie, pudta do akumulatoréw, zabawki,
detale i przewody elektryczne, elementy budowy samochodéw np. zbiorniki na paliwo,
zderzaki. Tworzywa sztuczne to takze odpady z procesu formowania.

Polimery stosowane w samochodach stanowia od 10 do 15% masy $redniolitrazowego
samochodu osobowego tj. od 100 do 150 kg. Najwigcej zastosowan — okoto 60% wystgpuje
we wnetrzu pojazdu, w nadwoziu 30%, a pozostate 10% jest umiejscowione w podtodze i pod
pokrywa silnika.

6. Odpady z tworzyw sztucznych

Odpad z tworzyw sztucznych to warto$ciowy surowiec, ktory mozna odzyska¢ w réznych
procesach recyklingu. Z uwagi na duza wartos¢ opalowa poréwnywalna z warto$cia
energetyczna wegla kamiennego, odpady tego typu moga by¢ wykorzystywane jako paliwa.
Warto$¢ opatowa polimeréw okresla udziat masy takich pierwiastkow jak: wegiel, wodor,
tlen. Im wigcej wegla organicznego i wodoru w strukturze substancji organicznej tym wigksza
warto$¢ opatowa. I tak np. warto$¢ opatowa opon samochodowych wynosi od 30-33 MJ/kg
(wegiel stanowi do 75% wagi). Warto$¢ opalowa polietylenu to 43MJ/kg (zawartos¢ wegla
wynosi 85,6%wagi, a wodoru 14,45% wagi). Wartos$¢ opatowa polipropylenu jest minimalnie
mniejsza niz PE 1 wynosi 44 MJ/kg, przy takim samym skladzie pierwiastkow substancji
organicznych.

Odpady poliolefinowe stanowia w Polsce 60% masy catkowitej odpadow tworzyw
sztucznych produkowanych w Polsce, tj. okoto 500 000 ton. Z uwagi na dtugi okres zalegania
odpadow tego rodzaju w Srodowisku (od 30 do 100 lat), stanowi to bardzo powazny problem
szczegdlnie w duzych aglomeracjach miejskich. Odpady te charakteryzuja si¢ niewielkim
cigzarem wtasciwym, co powoduje szybkie wypetnianie sktadowisk. Spalanie pololefin jest
zabronione z uwagi na dioksyny uwalniajace si¢ do atmosfery. Takie dzialanie jest rowniez
nieracjonalne z ekonomicznego punktu widzenia. Z uwagi na ich wysoka warto$¢
energetyczng zagospodarowanie odpadow poliolefinowych zmierza w kierunku odzysku
energii w procesie przeksztalcenia odpadéw na opalowe paliwo alternatywne (przyktadem
moze tu by¢ instalacja w Skarzysku-Kamiennej firmy EKONAKS).
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7. Paliwo z odpadow

Jest to nowoczesna instalacja do bezpiecznego 1 ekologicznego zagospodarowania
odpadow z tworzyw sztucznych z grupy poliolefin. W wyniku termokatalicznego przerobu
odpadow tworzyw sztucznych powstaje produkt tzw. szeroka frakcja KTS-F (CN 3811) —
o znacznie krotszym od wyjsciowego tancuchu weglowodordéw, ktory moze by¢ catkowicie
wykorzystywany w przemysle do produkcji paliw opatowych oraz do produkcji wyrobdéw
chemicznych. Wsadem do instalacji sa odpady poprodukcyjne oraz komunalne poliolefin:
polietylen (PE), polipropylen (PP), poliizobutylen (PIB).

Fot. 1. Wsad do instalacji termokatalicznego przerobu odpadow tworzyw sztucznych -
poliolefinowe odpady poprodukcyjne.

Instalacja jest w stanie w ciagu miesigca przerobi¢ okoto 150 tys ton przedmiotowych
odpadow.

Fot. 2. Wsad do instalacji termokatalicznego przerobu odpadow tworzyw sztucznych:
torby i worki foliowe.
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Odbiorcami produktu finalnego — parafin sa petrochemie. Szeroka frakcja KTS-F (CN
3811) nadaje si¢ idealnie jako zamiennik paliw tj. olei opalowych cigzkich. Jest to jeden
z najtanszych cigzkich olei opatowych na rynku, wykorzystywany w rolnictwie (ogrzewanie
szklarni). Miesigczna produkcja szerokiej frakcji KTS-F (CN 3811) to ok. 140 ton. Instalacja
do katalitycznego przerobu odpadow tworzyw sztucznych dziata na skale przemystowa od
dwoch lat 1 oparta jest na opatentowanym wtasnym rozwiazaniu konstrukcyjnym. Powstajacy
produkt uboczny procesu to frakcja stata zawierajaca zanieczyszczenia mineralne, (ktore
dostaja si¢ do instalacji wraz z wsadem) oraz wegiel (powstaly w procesie karbonizacji).
Wielkos¢ tej frakcji zalezna jest zanieczyszczen wsadu i stabilno$ci procesu. Produkt uboczny
jest uzytecznym surowcem o wartosci opalowej ok. 20 MJ/kg i moze stanowi¢ dodatek do
paliwa alternatywnego.

Fot. 3. Produkt uboczny procesu termokatalicznego przerobu odpadow tworzyw
sztucznych - wegiel (powstaly w procesie karbonizacji) i zanieczyszczenia mineralne.

Zgodnie z danymi firmy EKONAS z 1 kg wsadu odpadow poliolefinowych mozna
otrzyma¢ 0,6-0,8 kg szerokiej frakcji KTS-F (CN 3811). Ilos¢ ta jest zalezna od czysto$ci
wsadu. W procesie tzw. transformacji termokatalitycznej w reaktorze pod wplywem
temperatury okoto (380-460 ° C) przy udziale katalizatora nastgpuje degradacja tworzyw
1 powstaja frakcje: gazowe, olejowe lekkie i cigzkie. Powstajace weglowodory uwalniaja si¢
w postaci par, ktére po schtodzeniu (przejéciu przez chtodnice) kierowane sa do odbieralnika,
w ktorym nastgpuje skroplenie. Z odbieralnika produkt przepompowywany jest do zbiornika
glownego i w nim w stanie ptynnym, dzigki utrzymywaniu odpowiedniej temperatury,
pozostaje do chwili odbioru.
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8. Budowa i opis dzialania instalacji

Typowa instalacja do przetwarzania tworzyw poliolefinowych na weglowodory ma budowe
modulowa. W sktad kazdego modutu wchodza:

uktad grzewczy. Sa dwa rézne zrodla ciepta technologicznego: palnik olejowy o mocy
120 - 150 KW oraz palnik gazowy na gaz ziemny o mocy 120 - 150 kW.

uktad dozowania tworzyw.

komora reakcyjna - reaktor.

system schiadzania par weglowodorow.

odbieralnik.

uktad odgazowania.

uktad bezpieczenstwa.

instalacja elektryczna, aparatura kontrolno-pomiarowa i sterownicza.

system pomp, uktadow podgrzewania i chtodzenia.

Fot. 4. Instalacja do produkcji ci¢zkich olei opalowych w Skarzysku-Kamienne;j.

Dzigki innowacyjnej technologii recyklingu odpadow tworzyw  sztucznych

przeds1Qb10rstw0 EKONAS:

ogranicza ilosci odpadow tworzyw sztucznych z terenu Skarzyska-Kamiennej
(przedsigbiorstwo posiada status Recyklera i przyjmuje odpady z tworzyw sztucznych, za
potwierdzeniem odbioru)

prowadzi sprzedaz szerokiej frakcji KTS-F (CN 3811) jako olei opatowych cigzkich;
prowadzi budowg linii do termokatalitycznego przetwarzania tworzyw sztucznych.
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9. Podsumowanie

Instalacja ~ firmy EKONAS w Skarzysku-Kamiennej jest przykladem wdrozenia
technologii recyklingu odpadéw z tworzyw sztucznych pochodzenia przemystowego
i komunalnego, ktora przyczynia si¢ do ochrony S$rodowiska naturalnego poprzez
wykorzystywanie odpadéw jako zasobu, co powoduje ograniczenie zuzycia SUrowcoOw
kopalnych.

Z uwagi na to, ze odpady w Polsce sa bardzo powaznym problemem ekologicznym,
uruchomienie instalacji do termokatalicznego przerobu pololefinowych odpadéw tworzyw
sztucznych jest dobrym przyktadem realizacji zatozen polityki panstwa w zakresie gospodarki
odpadami. Instalacja w Skarzysku-Kamiennej to konkretny przyktad wdrazania przyjaznych
dla srodowiska technologii i proceséw recyklingu odpadow, w ktérej odzyskiwane odpady sa
ponownie wykorzystywane jako surowce. Pionierska instalacja przerabia rocznie ok. 1,5 min
ton odpadow tworzyw sztucznych kierowanych na skladowiska, co przyczynia si¢ do
osiagnigcia niewielkim, aczkolwiek wymaganym stopniu przyjetych przez Polske zatozen,
zgodnie z ktérymi w 2013 r nie powinno kierowa¢ si¢ do sktadowania wigcej niz 50%
odpadow komunalnych ulegajacych biodegradacji (w stosunku do masy odpadow
wytworzonych w 1995 r).

Poza wkladem w realizacj¢ konkretnego celu strategicznego gospodarki odpadami
wyznaczonego przez Uni¢ Europejska, instalacja stanowi z jednej strony dobre pole
doswiadczalne, z drugiej za$ dobry wzorzec do nasladowania i upowszechnienia.
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Maciej Menes

INDYJSKI PRZEMYSE MOTORYZACYJNY
WYCHODZI OBRONNA REKA Z KRYZYSU

W ciagu ostatnich 15 lat Indie byty drugim — po Chinach — najszybciej rozwijajacym sig
krajem na $wiecie ($redni roczny wzrost PKB w latach 2000 — 2008 przekraczat 8,5%).
W kryzysowym okresie kwiecien 2008 — marzec 2009 roku wzrost gospodarczy Indii
wyhamowat do 6,7%,. Na rok 2011 prognozy zaktadaja wzrost PKB rzedu 9% [12].

W 2010 r. PKB Indii przekroczyt 1,5 bln dolaréw (jedenasta gospodarka $wiata), a wg
parytetu sity nabywczej 4,0 bln dolaréw (czwarta gospodarka na $wiecie), co dato
w przeliczeniu ok. 1300 dolaré6w na mieszkanca, a wedlug parytetu sity nabywczej 3500
dolaréw na mieszkanca. [20] W 2020 roku indyjski PKB wg prognoz osiagnie poziom 3,75

biliona dolarow.
Tablica 1

Podstawowe dane charakteryzujace rozwoj gospodarczy Indii
w latach 1990- 2010

Wyszczegolnienie

1990 2000 2005 2008 2009 2010

rok

Ludnos¢ w min osob 834,7 986,6 | 1103,0 | 1166,0 | 1173,0 | 1189,0
PKB w mld dolarow 297,0 464,9 681,0" | 1215,0 | 1430,0 | 1538,0
PKB na mieszkanca 365,0 392,0 626,0° | 1055,0 | 1210,0 | 1300,0
PKB wg parytetu sily o . o | 3477,0 | 3679,0 | 4060,0
nabywczej
w min dolarow
PKB na mieszkanca wg 1400,0 | 2340,0 | 2428,0 | 2900,0 | 3200,0 | 3500,0
parytetu sity nabywczej
Wielkos¢ eksportu w mld 18,0 42.4 85,9 187,9 | 168,2 201,0
dolarow
Wielkos¢ importu w mld 23,5 51,5 125,4 315,1 | 274,0 327,0
dolarow
Naplyw inwestycji 2,0 17,0 42,0 42,0 ° °
zagranicznych w mld dolarow

Y2004 r.

Zrédto: zestawienie whasne na podstawie:

Rocznika Statystyki Migdzynarodowej 2003. GUS, Warszawa 2003

Rocznikéw Statystycznych RP 2001, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010. GUS, Warszawa 2001, 2006, 2007, 2008,

2009, 2010.
The World Factbook, Central Inteligence Agency.
http://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/in.html

W roku 2050 PKB Indii osiagna¢ ma ok. 28 bilionow dolarow, co postawi Indie na trzecim
miejscu na $wiecie po Chinach (45 bilionéw dolarow) i USA (35 bilionéw dolarow) [2]. Indie
powinny okaza¢ si¢ panstwem, ktore wsrod czworki krajow (Chiny, Indie, Rosja, Brazylia),
majacych w najblizszym poétwieczu zmieni¢ mapeg gospodarcza $wiata rozwijaé si¢ beda
najbardziej dynamicznie. Spodziewany Sredni roczny wzrost PKB w latach 2005-2050 nie
powinien by¢ nizszy niz 5 procent rocznie. W rezultacie Indie powinny przescigna¢ w ciagu
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10 lat gospodarke wloska, w ciagu 15 lat gospodarke brytyjska i francuska [16]. W 2050 roku
hinduski PKB pigciokrotnie przewyzszy dochdd japonski, a dochdd na mieszkanca bedzie
trzydziestopigciokrotnie wyzszy niz obecnie. Juz w 2005 roku Indie wyprzedzajac USA
znalazty si¢ na drugiej pozycji (za Chinami), jako preferowane miejsce inwestycji
bezposrednich [6].

Jednym =z najzdrowszych sektoréw  hinduskiej gospodarki okazal si¢ przemyst
motoryzacyjny, ktorego sprzedaz w latach 2003-2010 rosta, nawet uwzgledniajac pewne
wyhamowanie w roku 2008, S$redniorocznie o 10,3%, a w przypadku samochodow
osobowych rosta $redniorocznie nawet o 13,7%. Tym samym indyjski rynek motoryzacyjny
byl drugim na $§wiecie po rynku chinskim najszybciej rozwijajacym si¢ motoryzacyjnym
rynkiem $wiata. [12]

Jest to w duzym stopniu efekt wsparcia ze strony panstwa wyrazajacego si¢ w polityce
fiskalnej (przyktadowo podzespoty i czgsci w tym do montazu samochodow oblozone sg ctem
w wysokosci tylko 10% ich warto$ci, podczas gdy import nowych samochodow obciazony
jest stawka 100%). Dzigki rzadowemu pakietowi stymulacyjnemu (przyktadowo State Bank
of India obnizyl oprocentowanie krétkoterminowych kredytow samochodowych) sprzedaz
samochodoéw osobowych wzrosta w kryzysowym okresie 2008/2009 o 26% (przy chinskim
wzroscie wynoszacym 42% i niemieckim wynoszacym 23%). [10]

Indyjski przemyst motoryzacyjny ma zaledwie kilkudziesigcioletnia tradycjg. Jego
poczatki to lata pigédziesiate ubieglego wieku. Pierwsze inwestycje zwiazane byly
z uruchomieniem w 1949 roku w Bombaju fabryki montujacej wtoskie skutery Lambretta.
Rozwoj wlasnej produkcji opartej o licencje Lambretty L 1 150 przyniosty dopiero lata
szesc¢dziesiate ubiegtego wieku. W 1953 roku wladze indyjskie w oparciu o kapitaty prywatne
rozpoczely budowe zaktadow produkujacych podzespoly i1 czg$ci samochodowe. Prowadzona
w latach pigédziesiatych polityka gospodarcza (nacjonalizacja i system koncesji) nie sprzyjata
jednak rozwojowi przemystu motoryzacyjnego. Pierwsze przyspieszenie tego rozwoju
przyniosty lata siedemdziesiate, ale bylo ono zwiazane gtownie z dalszym rozwojem
produkcji przede wszystkim skuterow, traktorow i1 pojazdow cigzarowych. Samochody
osobowe pozostawaty luksusem, aczkolwiek na rynku pojawity si¢ pierwsze firmy w formie
spotek typu joint- venture- firm zagranicznych (gtéwnie japonskich) z firmami miejscowymi.
W tym czasie powstaty m.in. zaktady Maruti Udyog, ktérych bramy w okresie 30 lat opuscito
m.in. 5 mln samochodow Maruti 800. [14]

Jeszcze w roku 1988 catkowita produkcja samochodow osobowych w Indiach zamkneta
si¢ w liczbie zaledwie 130 tys. sztuk, rok p6zniej byto to juz ponad 170 tys. sztuk. Najwigksza
cz¢$¢ produkcji przypadata na koncern Maruti, odpowiednio 65 tys. i 106 tys. pojazdow.

W latach dziewigédziesiatych ubiegtego wieku na rynek hinduski weszto szereg kolejnych
firm, szczegodlnie japonskich, co zwiazane byto z liberalizacja gospodarki w 1991 roku
1 zlikwidowaniem wigkszo$ci koncesji (w 1993 r.). Przedmiotem produkcji powstatych spotek
byty przede wszystkim jednosladowe pojazdy silnikowe oraz samochody dostawcze.
W zakresie produkcji matych samochoddéw osobowych wiladze wybraly japonska firme
Suzuki.

W rozwoju hinduskiego przemystu motoryzacyjnego po 1970 roku wyr6ézni¢ mozna pigé
etapow:
= w latach 1970-1984 produkcja byta catkowicie licencjonowana, obowiazywaly wysokie

cta i podatki na pojazdy samochodowe, na rynku dominowaty firmy rodzime: Tata, HM,

Bajaj, PAL, produkujace przede wszystkim pojazdy jednosladowe.
= w latach 1985-1995 nastapito obnizenie obciazen celnych i podatkowych, a w 1993r.

zniesiono licencjonowanie, do Indii weszty firmy japonskie takie jak Honda czy Suzuki
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= w latach 1995-2000 nastapit boom inwestycyjny zwiazany z wejsciem wielu swiatowych
koncernéw motoryzacyjnych, postgpowala segmentacja rynku, wprowadzono przepisy
regulujace poziom zanieczyszczen i emisji z silnikow spalinowych.

= w latach 2000-2005 wraz z rozwojem liczbowym produkcji samochodéw, uruchamianiem
produkcji konstrukcji miejscowych oraz wzrostem eksportu znaczenia nabraty problemy
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz ochrony srodowiska.

= w 2006 roku ogloszono dziesigcioletni plan rozbudowy przemyshu motoryzacyjnego

Automotive Mission Plan (AMP) zaktadajacy posrednie, ale silne wsparcie panstwa m.in.

poprzez: rozbudowg infrastruktury, rewizj¢ prawa pracy, ulgi podatkowe itp.[5]

Plan zaktada, Zze warto$¢ produkcji indyjskiego przemyshu motoryzacyjnego osiagnie
w 2016 roku od 122 do 159 mld dolarow, co odpowiada¢ bedzie 10-11% indyjskiego PKB,
a sektor zatrudnia¢ bedzie 25 milionéw ludzi. [5] Eksport osiagna¢é ma wartos¢ 35 mld
dolarow, z tego 20-25 mld dolaréw stanowi¢ bedzie eksport podzespotéw 1 czgsci
zamiennych. Wymagac¢ to bedzie inwestycji rzedu 35-40 mld dolaréw. [1]

Wspotczesnie indyjski przemyst motoryzacyjny zatrudnia lacznie 13,1 miliona
pracownikow. Jego udziat w tworzeniu PKB Indii wzrost z 2,77% na poczatku lat
dziewigédziesiatych ubiegtego wieku do 4,14% pod koniec pierwszej dekady XXI wieku.
Podatki bezposrednie obciazajace indyjski przemysl motoryzacyjny stanowia 17% ogdtu
takich wptywow podatkowych do budzetu panstwa. [1]

Z produkcja w 2010 r. blisko 3 mln pojazdéw samochodowych Indie weszty do pierwszej
dziesiatki najwigkszych producentéow $wiatowych. Indie w 2010 roku byly siodmym pod
wzgledem liczby produkowanych samochodéw krajem na $wiecie, w tym 6smym na $wiecie
producentem samochoddéw uzytkowych, piatym producentem autobuséw i cigzarowych
samochodéw wysokotonazowych, szostym producentem samochodéw osobowych i1 drugim
producentem silnikowych pojazdéw jednosladowych.

Prognozy zakltadaja, ze w najblizszym czasie Indie wyprzedzajac Brazyli¢ stana si¢
szostym pod wzgledem liczby produkowanych samochodéw krajem §wiata, a w roku 2030
nawet trzecim krajem, po Chinach i Stanach Zjednoczonych.

Produkcja samochodéw osobowych zajmuje si¢ obecnie ponad 20 firm, spos$rod ktorych do
najwigkszych naleza: Maruti Suzuki, Hyundai Motors, Tata Motors, Mahindra&Mahindra.
Produkcja samochodéw uzytkowych zajmuje si¢ 13 przedsigbiorstw, sposrod ktorych 7
produkuje pojazdy niskotonazowe a 6 pojazdy wysokotonazowe. Najwigksi producenci
samochodow uzytkowych to: Tata Motors, Mahindra&Mahindra, Toyota Kirloskar, Ashok
Leyland, Volvo-Eicher Motors, Swarami Mazda, Force Motors i Hindustan Motors Ltd.

Pojazdy jednosladowe produkuje 19 producentéw: 7 skutery, 9 motocykle, 3 mopedy.
Glowni indyjscy wytworcy jedno§ladow to: Hero Honda Motors Ltd.- 3,72 mln jednosladow
w okresie kwiecien 2008 — marzec 2009 r., Bajaj Auto Ltd.- 2,19 mln jedno$ladow w okresie
kwiecien 2008 — marzec 2009 r., TVS Motor Company Ltd.- 1,28 mln jednosladéw okresie
kwiecien 2007 — marzec 2008 r., Honda Motorcycle and Scooter India- 871 tys. jednosladéw
w okresie kwiecien 2007 — marzec 2008 r.

W produkcji samochodow osobowych dominuje wielka czworka: Maruti Suzuki India
(45%), Hyundai (24%), Tata (13%), Mahindra (6%), ktorych taczny udzial w rynku wynosi
88%. Nastgpna czworka: General Motors (4%), Toyota i Honda (po 3%) oraz Ford (2%)
posiadaja pozostate 12% rynku. Wspomniana 6semka producentdw posiada tacznie ponad
99% indyjskiego rynku samochoddéw osobowych, przy czym jak warto zauwazy¢ nie ma
wsrdd nich zadnej firmy europejskiej (udziaty innych firm takich jak Mazda, Fiat i Skoda
pozostaja jak na razie marginalne i1 nie przekraczaja w sumie 1%. [12]

W produkcji samochodow uzytkowych wg danych za 2010 rok dominuje bezapelacyjnie
Tata Motors z udziatem 56%. Nastgpne miejsca zajmuja: Maruti (20%), Mahindra (10%),
Ashok Leyland (6%) 1 Volvo-Eicher (2%). [4]
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Najwigkszym, blisko 50-procentowym udzialowcem indyjskiego rynku samochodow
osobowych jest Maruti Suzuki India, dawne Maruti Udyog, ktéry obok samochodoéw
osobowych produkuje roéwniez samochody uzytkowe. Od momentu zatozenia w 1981 roku
przez japonska Suzuki Motor Corporation firma wyprodukowata ponad 10 mln samochodow,
z czego ponad 0,5 mln bylo przedmiotem eksportu. Pierwszym wytwarzanym przez firm¢
samochodem byl matolitrazowy Maruti Udyog, bazujacy na modelu Suzuki Alto, a nastgpnie
Maruti Van bazujacy na minibusie Suzuki. Obecnie produkowane modele to: Maruti 800,
Alto, Wagon R, Stilo, Astar, Ritz, Swift Disire, SX4, Omni, Versa, Gipsy.

Obroty firmy w okresie kwiecien 2008 — marzec 2009 przekroczyty 4 mld dolaréw,
a bramy zaktadéw firmy w 2010 roku przekroczyto 1,213 mln samochodéw, z czego milion
60 tysigcy stanowily samochody osobowe, a 153 tysiace samochody dostawcze. Kapitalizacja
firmy na dzien 20 wrze$nia 2010 roku wynosita 8,8 mld dolarow.

Kolejna wieloprofilowa indyjska firma motoryzacyjna jest Mahindra & Mahindra, ktora
ma 10% udzial w indyjskim rynku samochodéw uzytkowych, ponad 6% udzial w produkcji
samochodow osobowych i 1,3 % udziat w produkcji tréjkotowcow. W zakresie samochodow
osobowych Mahindra w 1996 roku podj¢ta wspotprace w ramach joint-venture z Fordem ( 50
do 50%). Poczatkowo produkowano samochody Ford Escort z szeroka paleta jednostek
napgdowych. W 1999 roku podjgto produkcje modelu Icon, a w 2005 roku Forda Fusion.
Whnastepnych latach Ford zwigkszajac swoje udzialy w Mahindra Ford Indie Ltd przejat
firmeg, ktora obecnie funkcjonuje pod nazwa Ford India Pvt. Ltd. Kolejnymi inicjatywami
firmy w obszarze samochodéw osobowych bylo joint-venture z koncernem Renault
(Mahindra Renault), a w obszarze samochodow uzytkowych joint-venture Mahindra Navistar
Automotive Ltd. W 2010 roku firma wyprodukowala 292 tys. pojazdow, w tym 124 tys.
samochodoéw dostawczych, 166,7 tys. samochodoéw osobowych, z ktorych wigkszos¢
stanowily samochody wielofunkcyjne, w ktorym to segmencie firma ma dominujacy, bo
przekraczajacy 57% udziat w indyjskim rynku (modele: Major, Hylo, Scorpio), 1,0 tys.
wysokotonazowych samochoddéw cigzarowych oraz 44,5 tys. trojkotowcow. W 2009 roku
firma zatozyta swoje filie w RPA oraz w Australii (Mahindra Automotive Australia Pvt. Ltd.).
Kapitalizacja firmy na dzien 20 wrze$nia 2010 roku wynosita 8,7 mld dolaréw.

Tata Motors Ltd zatozona w 1954 roku jest obecnie najwigksza i jedyna globalng indyjska
firma motoryzacyjna. Od 2004 roku jest notowana na gietdzie w Nowym Jorku (kapitalizacja
20 wrzes$nia 2010 roku na 11,6 mld dolaréw) i jej obroty w okresie marzec 2008 - kwiecien
2009 przekroczyty 14 mld dolarow, a w 2010 roku 20 mld dolaréw. Zatrudniajaca ponad 24
tys. 0sob firma jest czwartym na $wiecie producentem samochodow cigzarowych i drugim
autobuséw, obejmujac tym samym blisko 2/3 tego segmentu rynku indyjskiego. Firma
produkuje takze samochody osobowe, ktorych obecny kilkunastoprocentowy udzial rynkowy
szybko ro$nie w kontek$cie uruchomienia produkcji najtanszego samochodu §wiata Tata
Nano.

Tata Motors Ltd. dziata poza Indiami w Wielkiej Brytanii, gdzie przejeta m.in. Jaguara
i Land Rovera, w Tajlandii, w Korei Poludniowej gdzie przejeta Daewoo Commercial
Vehicles Company, w Hiszpanii gdzie objeta 21% akcji hiszpanskiego producenta autobuséw
1 autokarow Hispano Carrocera, a takze w Brazylii gdzie zatozyta joint-venture z brazylijskim
producentem nadwozi autokarowych Marcopolo. Przedsigwzigca typu joint-venture Tata
Motors ma rowniez w Kenii, Bangladeszu, Ukrainie, Rosji, Senegalu i Potudniowej Afryce.

W 2010 roku Tata Motors Ltd wyprodukowata 760 tys. pojazdow, w tym 570 tys.
samochodoéw osobowych, z tego 340 tys. w Indiach (modele: Nano, India, Indigo, Samo,
Safari), 236 tys. lekkich samochodéw uzytkowych, z tego 225 tys. w Indiach, 171 tys.
wysokotonazowych samochodow cigzarowych i1 24 tys. autobuséw (te dwie ostatnie kategorie
pojazdow wylacznie na terenie Indii).
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Kolejnym duzym indyjskim producentem samochoddéw uzytkowych, po Tata Motors Ltd.
jest zatozony w 1948 roku Ashok Leyland, specjalizujacy si¢ w produkeji taboru
wysokotonazowego. Ten producent sposrod wszystkich liczacych si¢ indyjskich firm
motoryzacyjnych najsilniej odczut skutki globalnego kryzysu finansowego. Firma
wyprodukowata w okresie kwiecien 2008 — marzec 2009 roku 54 tys. pojazdéw, z czego 31
tys. stanowily wysokotonazowe samochody cig¢zarowe, a 16 tys. autobusy. Poziom ich
produkcji spadt w stosunku do poprzedniego roku odpowiednio o 8,7 i 46% 1 byl przede
wszystkim  konsekwencja istotnego, bo wynoszacego ok. 25% spadku eksportu
(wyeksportowano tylko 6,8 tys. pojazdéw). Spowodowalo to, ze w drugiej potowie
omawianego okresu, zaklady firmy pracowaly jedynie trzy dni w tygodniu, a obroty firmy
spadty do 1,4 mld dolarow. [15]

Mniejszym indyjskim producentem samochoddéw osobowych pozostaje zalozony w 1942
roku Hindustan Motors Ltd, ktéry wspolczesnie w oparciu o licencje Mitsubishi wytwarza
nowoczesne samochody terenowe Pajero oraz osobowe Cedia, Montero, Outlander, Evo X
i Lancer. Ten ostatni pojazd jest oferowany z szeroka gama jednostek napedowych, rowniez
z silnikami diesla a takze z automatycznymi skrzyniami biegéw. Gtownym produktem firmy
jest samochdéd Ambasador. Poza wersjami benzynowymi fabrycznie sa oferowane takze
samochody z silnikami na LPG i CNG, oraz dwoma réznymi silnikami wysokopr¢znymi.
Hindustan produkuje tez mini trucka o nazwie HM — Shifeng Winer.

Koncerny zagraniczne posiadajace swoje zaktady w Indiach to: Hyundai Motor India Ltd.-
603,8 tys. samochodéow w 2010 r. (modele: Santro, 110, Getz, 120, Accent, Verna, Sonata),
General Motors India Pvt. Ltd- 110,8 tys. samochodow w 2010 r, Ford India Pvt. Ltd.- 94
tys. samochodow w 2010 r. (modele: Ikon, Fiesta, Fusion, Endeavour), Toyota Kirloskar
Motor Pyt. Ltd.- 74,5 tys. samochodéow w 2010 r. (modele: Corolla, Innova, Fortuner),
Honda Siel Cars India Ltd.- 62 tys. samochodéw w 2010 r. (modele: Jazz, City, Civic,
Accord), Volkswagen (modele: Jetta, Passat), Swarai Mazda Ltd.- 32,6 tys. samochodéw
w 2010 r. 1 Fiat - 23 tys. samochodow w 2010 r. (modele: Palio, Grande Punto, Linea),

Globalne dane ilustrujace poziom produkcji indyjskiego przemystu motoryzacyjnego
w latach 1990-2011 ilustruja dane tabeli 2.

Tablica 2
Produkcja zmechanizowanych pojazdow drogowych
w Indiach w latach 1990-2011, w tys. szt.

Wyszczegolniegnie

1990 | 2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Rok*

Samochody 177,0 | 521,0 [ 1264,0 [ 1473,0 [ 17070 | 17093 | 1838,6 23574 | 29873
osobowe
Samochody 142,2 | 550,0 | 362,7| 4850 | 537.8| 489,5| 4168 567,5 722,7
ciezarowe
w tym samochody | o| 874 2148 2192 2942 2912 o« | o | e
o srednich i
duzych
ladowaniach
Samochody ° 127,5 2493 | 263,2 307,3 345,6 . . °
wielofunkcyjne
Skutery ° 879,7 987,5 | 1021,0 943,9 1074,9 | > > >
Motocykle e | 2183,8 | 5193,9 | 6207,7 | 71122 6503,5 | >8419,8 | >105929,9 | >13376,4
Motorowery . 694,9 348.4 379,9 379,9 430,8 | > > >
Trojkolowce o | 2032 374,4 | 4344 556,1 500,6 497.0 619,4 799,5
Ogolem 4759,0 | 8467,8 | 9743,5 | 11087,9 | 10833,9 | 11172,3 14057,0 14057,0
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* zgodnie z systemem statystyki indyjskiej stan za 12 miesigcy konczacych sig 31 marca danego roku

* plan

Zrédto: http://www.siamindia.com [8]

Tablica 3
Sprzedaz zmechanizowanych pojazdow drogowych w Indiach
w latach 2005-2011, w tys. szt.
Wyszczegolnienie
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Rok*
Samochody 1061,6 | 1143,0 1379,9 | 1549,9 | 1552,7 1951,3 | 25204
osobowe
Samochody 318,4 351,0 467,7 490,5 | 384,2 532,7 676,4
ciezarowe
Dwukolowce 6209,7 | 7052,4 7872,3 | 7249,3 | 7437,6 9370,9 | 11790,3
Trojkotowce 307,8 359,9 403,9 364,8 349,7 440,4 526,0
Ogotem 7897,5| 8906,3 | 10123,8 | 9889,5 | 9724,2 | 122953 | 15513,1
W tym 1380,0 | 1494,0 1847,6 | 2040,4 | 1936,9 2484.,0 3196,8
samochody

* zgodnie z systemem statystyki indyjskiej stan za 12 miesiecy koficzacych sie 31 marca danego roku

** plan

Zrodto: http://www.siamindia.com [8]

Mimo olbrzymiego rynku wewngtrznego (przedplaty na samochody Tata wniosty setki
tysiecy Hindusow), znaczna cze$¢ wyprodukowanych samochodow (ok. 0,5 min sztuk
w 2010 r.) jest eksportowana. Juz w 2008 r. indyjski eksport samochodow przekroczyt
poziom eksportu chinskiego przemystu motoryzacyjnego.

Wysoka dwucyfrowa dynamike rozwoju indyjskiego przemystu motoryzacyjnego
wyhamowal globalny kryzys finansowy lat 2008-2009. Produkcja w okresie kwiecien 2008 —
marzec 2009 spadta o 2,3%. Niemniej juz w nastgpnym okresie sprawozdawczym, w czasie
najglebszej recesji $§wiatowego przemystu motoryzacyjnego wzrosta o 3%, przy czym
w obszarze produkcji samochodoéw osobowych wzrost ten przekroczyt 20%, a w obszarze
produkcji samochodéw cigzarowych oscylowat w granicach 15%. [1]

Tablica 4
Indyjski eksport zmechanizowanych pojazdéw drogowych
w latach 2005-2011, w tys. szt.
Wyszczegolnienie
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Rok*
Samochody 166,4 | 175,6 198,4 218,4 | 335,7 446,1 453,5
osobowe
Samochody 29,9 40,6 49,5 58,9 42.6 45,0 76,3
ciezarowe
Dwukotowce 366,4 | 513,1 619,6 819,7 | 1004,7 1140,0 1539,6
Trojkotowce 66,8 76,8 143,4 141,2 | 148,0 173,2 269.9
Ogotem 629,5 | 806,1 1011,4 1238,2 | 1530,0 1804,3 23393
W tym pojazdy 196,3 | 216,2 2479 277,3 | 378,3 491,1 530,4
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* zgodnie z systemem statystyki indyjskiej stan za 12 miesiecy konczacych sig 31 marca danego roku
* plan
Zrédto: http://www.siamindia.com [8]

Dynamika eksportu indyjskiego przemystlu motoryzacyjnego w ostatnich latach, tacznie
z okresem kryzysu przekraczala 20%. W okresie kwiecien 2008 — marzec 2009 wartos¢
eksportu finalnej produkcji indyjskiego przemystu motoryzacyjnego przekroczyta 6 mld
dolaréw (stanowito to 3,24% wartosci catego eksportu indyjskiego) i byla wyzsza az o 35%
od wartosci eksportu w poprzednim okresie czasu. Podstawowe kierunki eksportu w 2009
roku to: USA (525 mln dolaréw), Niemcy (409 mln dolarow), Wtochy (360 min dolaréw), Sri
Lanka (216 mln dolarow), Wielka Brytania (246 mln dolarow), Algieria (265 mln dolarow),
Zjednoczone Emiraty Arabskie (192 min dolaréw), RPA (188 mln dolaréow). [3] Eksport
motoryzacyjny odczut skutki globalnego kryzysu jeszcze stabiej niz sfera produkc;ji.

Generalnie na podstawie przedstawionych danych stwierdzi¢ mozna, ze indyjski przemyst
motoryzacyjny, szczegdlnie w sektorze produkcji finalnej skutki globalnego kryzysu
finansowego odczut w sposob umiarkowany. Produkcja samochodéw wbrew tendencjom
kryzysowym, trapiacym tradycyjne kraje producenckie, poza niewielkim spadkiem liczby
produkowanych samochodéw cigzarowych w 2008 roku, trapiacym tradycyjne kraje
producenckie rosta, a wigkszo$¢ firm osiagata rentowno$¢ na poziomie 6-11%. [3]

Najwigksze wzrosty sprzedazy odnotowatly: Hyundai (29%), Tata Motors (24%) 1 lider
rynku Maruti Suzuki (21%). Nieco gorzej wygladata sytuacja w sektorze samochodow
uzytkowych, ktéry wprawdzie jako cato$¢ odnotowal tez kilkunastoprocentowy wzrost
produkcji w stosunku do jej poziomu z kryzysowego okresu kwiecien 2008 — marzec 2009,
ale produkcja taboru wysokotonazowego w dalszym ciagu byla nizsza niz w latach
2007/2008. [9]

W 2010 r., kilkanascie miesiecy po wybuchu kryzysu, w Indiach wyprodukowano blisko
2,4 mln samochodow osobowych, ponad 0,5 mln samochodéw cigzarowych oraz ponad 10,5
mln silnikowych pojazdow jednosladowych, z ktorych wigkszos$¢ stanowily motocykle. (Tabl.
nr.2)

Wartos¢ produkeji indyjskiego przemystu motoryzacyjnego w 2010 roku przekroczyta 60
mld dolarow (z czego wartos¢ produkcji branzy czesci samochodowych zlozonej z setek
spotek przekroczyta 22 mld dolaréw), co stanowito ponad 4% indyjskiego PKB ( przy 2,7%
udziale na poczatku lat dziewigédziesiatych ubieglego wieku).

Prognozy zaktadaja, ze produkcja samochodéw osobowych w Indiach przekroczy 3,0 min
sztuk w 2011 roku oraz 5 miln sztuk w 2015 roku, produkcja samochodow cigzarowych
odpowiednio przekroczy 700 tys. sztuk i milion sztuk, a produkcja jednosladowych pojazdow
silnikowych odpowiednio 13 i 17 milionéw sztuk.

Szacuje sig, ze juz w chwili obecnej ok. 40 mln indyjskich gospodarstw domowych sta¢ na
zakup taniego samochodu, a decyzje w tej mierze (m.in. dotyczace zastapienia silnikowego
pojazdu jednosladowego samochodem) wstrzymuja: niska jako$¢ i1 zattoczenie drég, brak
powierzchni parkingowych, niepewnos¢ co do wysokosci przysztych kosztow eksploatacji
auta, brak prawa jazdy itp.

W kontekscie istniejacego potencjalu rynkowego praktycznie wszyscy producenci
motoryzacyjni funkcjonujacy na rynku indyjskim planuja dalsze powazne inwestycje
zwigkszajace ich mozliwosci produkcyjne. Wedlug zestawienia ACMA (Automotive
Component Manufacturers Association of India) kosztem ponad 5 mld dolarow
w najblizszych latach powstana nowe linie produkcyjne zwigkszajace indyjski potencjat
produkcyjny o 2,5 mln samochodow. [4] Wedlug szczegdtowych danych: koncern VW
kosztem miliarda dolaréw chce zaistnie¢ powaznie na indyjskim rynku motoryzacyjnym
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budujac swoje zaklady o zdolnosci produkcyjnej rzedu 200 tys. aut rocznie, alians Nissan-
Renault kosztem miliarda dolaréw chce zwigkszy¢ swoje moce produkcyjne o 400 tys. aut,
koncern Maruti kosztem 800 mln dolarow chce zwigkszy¢ swoje moce produkcyjne o 800 tys.
aut, General Motors kosztem 0,5 mld dolaréw chce powigkszy¢ swoje zdolnosci produkcyjne
0 225 tys. aut (GM planuje m.in. uruchomienie w Indiach produkcji elektrycznego Sparka),
koncern Tata chce zwigkszy¢ kosztem 240 mln dolaréw swoje moce produkcyjne o 500 tys.
aut, Toyota kosztem 310 mln dolaréw chce zwigkszy¢ swoje moce produkcyjne o 200 tys.
aut, a Hyundai kosztem 330 mln dolaréw o 80 tys. aut. Na rynek indyjski pragnie powrocic¢
tez Peugeot-Citroen, ktéry kosztem blisko 0,9 mld dolarow chce wybudowaé fabryke o
zdolnosci produkcyjnej rzedu 100 tys. aut rocznie. Inwestycje planuja tez: Ford (72 min
dolaréw), BMW (40 miIn dolaréw), Honda (250 mln dolaréw), a takze Nissan Motor India
Pvt. Ltd, ktéry w 2013 roku planuje produkcje¢ 100 tys. aut i Daimler Commercial Vehicle
ktéory w nowobudowanej fabryce w Orgadam w rejonie Chennai chce w 2012 roku
produkowacé 72 tys. roznego typu samochodéw cigzarowych.

Generalnie stwierdzi¢ mozna, ze Indie staja si¢ powoli $wiatowym centrum produkcji
tanich niskogabarytowych samochodéw o matym zuzyciu paliwa (Tata Nano w cenie 2500
dolaréw, Maruti 800 w cenie 5 tys. dolaréw, Tata India oraz Maruti Alto w cenie 6 tys.
dolaréw, Hyundai Santro w cenie 7 tys. dolarow).

Sprzyja temu polityka fiskalna wiadz indyjskich. Samochody o silnikach ponizej 1,2 litra
pojemnosci 1 nie przekraczajace 4 metrow dlugosci obtozone sa przy zakupie zmniejszonym
o 8%, szesnastoprocentowym podatkiem (wszystkie podatki, optaty zwiazane z posiadaniem
samochodu stanowia ponad 50% ceny auta).[14]

Rozwdj indyjskiego parku pojazdow drogowych ilustruja dane tabl. 5.

Tablica 5
Rozwdj indyjskiego parku pojazdéw drogowych w latach 1951- 2008, w tys. sztuk
Wyszczegolnienie
1951 | 1961 | 1971 | 1981 | 1991 | 2001 | 2008
rok”

Samochody osobowe 159 | 310 | 682 | 1160 | 2954 | 7058 14222
Samochody ciezarowe 82| 168 | 343 | 554 | 1356 | 2948 5018
Autobusy 34 57 94| 162 331 634 1003
Jednosladowe pojazdy silnikowe 27 88 | 576 | 2618 | 14200 | 38556 77588
Inne pojazdy drogowe il 4 42 170 897 2533 5795 9065
Ogolem 306 | 665 | 1865 | 5391 | 21374 | 54991 106591

* zgodnie z systemem statystyki indyjskiej stan na 31 marca danego roku
** m.in. ciagniki drogowe, ciagniki rolnicze, pojazdy trojkotowe itp.

Zrédto: Za lata 1951-2001: Road Transport Yearbook (2006- 2007),
Transport Research Wing, Ministry of Shipping,
Road Transport and Highways, Delhi 2009,

http://www.morth.nic.in/writereddata/sublink2.images/Road Transport 2006
Za rok 2008: http://www.imaginmor.com/automobileindustryindia.html

W ciagu niespelna 6 dekad (1951- 2008) park zarejestrowanych pojazdow drogowych
wzrést w Indiach ponad trzystukrotnie (z 300 tys. do blisko 106 mln pojazdow). Kategoria
pojazdow, ktora charakteryzowata najwyzsza dynamika wzrostu byty jednosladowe pojazdy
silnikowe, ktérych liczebno$¢ wzrosta blisko trzy tysiace razy. Liczba samochodow
osobowych zwigkszyta si¢ dziewigédziesigciokrotnie (ze 159 tys. do 14,2 mln sztuk), a liczba
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samochodow cigzarowych ponad szescdziesigciokrotnie (z 82 tys. do ponad 4,5 min
samochodow).

Pomimo szybkiego w ostatnich latach przyrostu liczby zarejestrowanych w Indiach
pojazdow drogowych, w tym samochoddéw osobowych, kraj ten ze wzgledu na ogromny
potencjat ludnosciowy (1,19 mld Iudzi), ze wskaznikiem motoryzacji rzedu 16
pojazdow/1000 osob, w tym 12 samochodéw osobowych/1000 oséb (tylko 10% gospodarstw
domowych dysponuje jednosladowym pojazdem silnikowym, a samochodem 0,7%
gospodarstw  domowych), lokuje si¢ nadal w tym wzgledzie w koncowce rankingu
$wiatowego. Sytuacja moze ulec gwaltownej zmianie, wraz z rozwojem indyjskiej klasy
sredniej, ktora juz dzisiaj raport NCAER szacuje na ok. 450 mln osob.

Prognozy zaktadaja, ze w 2015 roku Indie produkowaé beda przynajmniej 5 min
samochodéw osobowych rocznie, a w 2020 roku od 8,7 do 9,7 miliona aut oraz odpowiednio
0,67 mlni 1,1 — 1,2 mln samochoddéw specjalnych, 0,36 1 0,47-0,53 mln lekkich samochodow
uzytkowych, a takze 0,39 mln i 0,54 — 0,6 mln samochodéw wysokotoanzowych. [7] Z
prezentowanych danych wynika, ze wg plandw taczna indyjska produkcja samochodow
w 2020 roku powinna przekroczy¢ 12 mln sztuk (uzupelionych o 30-35 miln motocykli,
skuterow i trojkotowcoOw oraz milion ciagnikow rolniczych), co datoby jej drugie miejsce na
swiecie po Chinach.

W 2050 roku Indie maja dysponowac najwigkszym na $wiecie parkiem samochodowym,
przekraczajacym 600 mln sztuk, ze wskaznikiem motoryzacji na poziomie 382 aut na 1000
mieszkancow, wyzszym od chinskiego ktéry ma wynosi¢ 363 samochody na 1000
mieszkancow. [ 13]

Skutki globalnego kryzysu odczul, ale rdwniez w sposob nader umiarkowany istotny
w warunkach indyjskich sektor produkcji podzespolow 1 czgSci motoryzacyjnych.
Szczegolnie trudna sytuacja powstata w drugim potroczu 2009 roku i zwigzana byta przede
wszystkim ze spadkiem wartosci dolara, ktory przy duzym (20%) udziale eksportu
podzespoldw 1 czg$ci motoryzacyjnych, pomimo wzrostu fizycznego wolumenu zahamowat
wzrost wptywow z eksportu. Wstgpne dane za okres kwiecien 2010 — marzec 2011 wskazuja
jednak na przetamanie tendencji stagnacyjnych takze w tym sektorze.

Indyjski sektor podzespoldw i czgéci zamiennych jest bardzo rozproszony, tworzy go ok.
6400 podmiotow gospodarczych. Wigksi producenci to tylko 6% tej zbiorowosci, ale
zapewniaja oni 77% produkcji sektora. Mate, czgsto rodzinne firmy, dziatajace w oparciu o
odkupowane wyeksploatowane urzadzenia obstuguja przede wszystkim rynek czesci
zamiennych dla zaplecza obslugowo-naprawczego. Proporcje dostaw podzespotow i czgsci
motoryzacyjnych dla zaktadéw montujacych pojazdy oraz dla zaplecza obslugowo-
naprawczego ulegly zasadniczej zmianie z proporcji 35 : 65 w latach dziewigédziesiatych
ubiegtego wieku, do 80 : 20 w 2010 roku (18 i 4 mld dolarow). Produkcja sektora w ujeciu
wartosciowym wzrosta w latach 2003-2011 w Sredniorocznym tempie 24%. W latach 2003-
2011 dynamika inwestycji wynosita 18%, a dynamika eksportu 24,4% S$redniorocznie. W
2015 roku produkcja sektora osiagna¢ ma warto$¢ 49 mld dolaréw (odpowiednio 6,1 i 42,9
mld dolarow), a w roku 2020 76-80 mld dolaréw (odpowiednio 10,3 i 69,7 mld dolarow).
Poziom obrotéw, eksportu 1 inwestycji calego indyjskiego sektora podzespotéw
motoryzacyjnych i czg$ci zamiennych ilustruja dane tablicy 6.

28



Tablica 6
Statystyka indyjskiego sektora podzespolow i cze¢Sci motoryzacyjnych
w latach 2003-2011, w mld dolarow

Wyszczegolnienie
2003 | 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Rok*
Obroty 5,4 6,7 8,7 12 15 18 18,4 22 30
Dynamika 29% 38% 25% 20% 2% 20% 35%
obrotow
Eksport 0,8 1,0 1,69 2,47 2,67 3,52 3,80 3,90 5,0
Dynamika ° 25% 34% 46% 8% 32% 8% 0% 32%
eksportu
Import [ ° 1,9 2,48 3,60 5,22 6,80 8,16 10,0
Dynamika ° ° 33% 30% 45% 45% 30% 20% 23%
importu
Naktady 2,7 3,1 3.8 4,4 5,4 7,2 73 9,0 10,3
Dynamika 10% 15% 21% 17% 23% 33% 1% 23% 14%
naktadow

* zgodnie z systemem statystyki indyjskiej stan za 12 miesigcy konczacych si¢ 31 marca danego roku

** gzacunek

Zrédto: Growing Capabilities of Indian Auto Component Industry & Its Sustainability, Auto Component
Manufacturers Association, czerwiec 2011

W okresie kwiecien 2010 - marzec 2011 wg szacunkow obroty sektora osiagngly 30 mld
dolaréw (wzrost 0 35%), z czego wartos¢ eksportu siggneta 5 mld dolarow (wzrost o 32%).
Warto w tym miejscu zauwazy¢, ze tak wysoka dynamika produkcji, eksportu i inwestycji
przekraczajaca 20% charakteryzuje ostatnie 7-8 lat, z wylaczeniem okresu kwiecien2008 —
marzec 2009, kiedy to produkcja wzrosta tylko o 2%, eksport nie ulegl zmianie, a naktady
inwestycyjne wzrosty tylko o 1%. Takiemu wyhamowaniu nie podlegal import podzespotéw
1 czgSci zamiennych, ktory wzrastal w ostatnich latach, takze w okresie kryzysu o 30-40%
rocznie, od kwoty ok. 2 mld dolaréw w okresie 2004/2005 do 10 mld w okresie 2010/2011.

Z przedstawionych danych wynika duza i wciaz rosnaca skala eksportu wyrobow sektora.
Jego obecna warto$¢ rzedu 5 miliardow dolaréow ma wzrosna¢ do 2015 roku do 20 mld
dolarow, co stanowi¢ bedzie 50% calej produkcji sektora.

Ponad 20 $wiatowych koncernéw motoryzacyjnych ulokowato w Indiach swoje dzialy
zakupdw, ktére zapewniaja im dostawy elementéw niezbgdnych do produkcji samochodow.
Wynika to w pierwszym rzg¢dzie w nizszych o 25-30% kosztow produkcji indyjskiej. W 2009
roku struktura geograficzna indyjskiego eksportu podzespotéw motoryzacyjnych i czesci
zamiennych przedstawiala si¢ w ujeciu warto§ciowym jak ponizej: 2,3 mld dolaréw Europa,
1,06 mld dolarow Poinocna Ameryka, 0,42 mld dolarow reszta $wiata. Wspodlczesnie
struktura rodzajowa produkcji indyjskiego sektora podzespotow i czgsci zamiennych w ujgciu
wartosciowym przedstawia si¢ jak nastepuje: 31% stanowi warto$¢ produkowanych czgsci
silnikow, 9% warto$¢ produkcji osprzgtu elektrycznego, 19% warto$¢ produkeji czgSci
uktadow kierowniczych 1 przenoszenia napedu, 12% wartos¢ produkcji ukladow
hamulcowych 1 elementow zawieszenia, 12% warto$¢ produkcji nadwozi 1 podwozi
samochodoéw. Zakladany rozwdj sektora zwiazany jest z wieloma realizowanymi lub
planowanymi inwestycjami. Wymieni¢ tu mozna zard0wno inwestycje zagraniczne, takie jak
np.: wspodlna inwestycja Ashok Leyland i Nissan Motor rzgdu 500 mln dolarow w zaktady
produkujace silniki 1 uktady przenoszenia napg¢du dla lekkich samochodéw uzytkowych,
planowane inwestycje firm Robert Bosch czy Magna International Inc jak réwniez inwestycje
firm rodzimych takie jak inwestycje Habrat Forge (135 miIn dolaréw) w wyniku ktorej
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produkcja w ich zakladach w Pume osiagnie poziom 240 tys. ton czg$ci rocznie, inwestycje
Amtek Auto, w wyniku ktorej produkcja czgsci wzrosnie z 30 tys. do 70 tys. ton, inwestycje
Sona Koyo w zaktady produkujace 3 min skrzyn biegow, 500 tys. hydraulicznych uktadow
sterowania, 2 miliony uktadéw kierowniczych, czy tez inwestycje Rico Auto dublujace
dotychczasowy potencjat produkcyjny firmy. [10]

Rozwoj sektora produkcji podzespotéw samochodowych czgsci zamiennych powinen
zapewni¢ wzrost zatrudnienia z 920 tys. osob w 2009 roku (w tym 660 tys. zatrudnionych
bezposrednio) do 1,46 mln os6b w roku 2015 (w tym zatrudnionych bezposrednio 1,04 min
0sob) 1 w roku 2020 do 1,9-2,1 mln 0séb (w tym zatrudnionych bezposrednio 1,5 mln osob)
[7] 1 zapewni¢ wzrost udziatu w tworzeniu PKB z obecnych 2,1% do 2,9 % w roku 2015
13,6% w roku 2020. [7] Pomimo zakladanego rozwoju sektora powyzsze dane wskazuja na
spadek jego udziatu z obecnych 50% udzialu we wkladzie przemystu motoryzacyjnego
w indyjski PKB (2,1 do 4,14%) do 30-35% udzialu w roku 2020 (3,6- 10-11%)).

Nie zmienia to faktu, ze konsekwentna realizacja zatozonego narodowego planu rozwoju
indyjskiego przemystu motoryzacyjnego, pomimo zawirowan w gospodarce S$wiatowej
zakonczy si¢ najprawdopodobniej sukcesem, ktory w przewidywalnej perspektywie uplasuje
ten przemyst w §cistej czotoéwce §wiatowe;.
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Marek Maj

SYSTEM ZASILANIA POJAZDOW SAMOCHODOWYCH SKROPLONYM
METANEM LNG NA PRZYKLADZIE AUTOBUSU FIRMY SOLBUS

1. Wprowadzenie

Wyposazenie pojazdow samochodowych w systemy gazowe wykorzystujace metan do
zasilania silnikow, czy to w postaci sprezonej CNG czy cieklej LNG, jest w Polsce wzglednie
malo popularne. Wynika to z faktu stabo rozwinigtej infrastruktury stacji tankowania tym
paliwem.

Dodatkowo nalezy wzia¢ pod uwage konwencjonalnie wzglednie dtugi czas przeznaczony
na tankowanie pojazdu wyposazonego w instalacje gazowa CNG (chociaz na rynku istnieja
takze profesjonalne systemy tankujace gaz do pojazdu w czasie kilku minut).

W przypadku paliwa cieklego (LNG) nalezy uwzgledni¢ fakt, ze magazynowanie tego
paliwa w postaci cieklej wymaga zastosowania odpowiednich zbiornikéw, w ktorych gaz jest
przechowywany w minusowych temperaturach (ok. - 160°C). Poza tym tankowanie
pojazdow odbywa si¢ przy wykorzystaniu réznicy cisnien pomigdzy zbiornikiem stacji,
a zbiornikiem umieszczonym w pojezdzie. Taki system tankowania zbiornika ciektym LNG
uniemozliwia doktadne okre$lenie faktycznej ilo$ci zatankowanego paliwa. Z tego powodu
pomiary zuzycia paliwa przez pojazd sa usrednione, poniewaz obliczenia opieraja si¢ z reguty
na ilosci zakupionego na stacji tankowania LNG.

Zaprezentowany w artykule autobus firmy SOLBUS przystosowany do zasilania paliwem
gazowym LNG, jest jednym z nielicznych pojazdow z tego typu zasilaniem, poruszajacych
si¢ po polskich drogach. Biorac pod uwage wysokie ceny paliw oleju napgdowego oraz
benzyny, a takze wzgledy ekologiczne, nalezy oczekiwacé, ze rynek instalacji gazowych CNG
lub LNG ukierunkowany zostanie na pojazdy cigzarowe oraz autobusy, gléwnie autobusy
komunikacji miejskiej. Glownymi przestankami w tym przypadku wynikajacymi
z zastosowania paliw gazowych do =zasilania autobuséw komunikacji miejskiej jest
dywersyfikacja paliw oraz jak podano wyzej, ekologia.

W artykule zaprezentowano system zasilania gazowego, skroplonym metanem (LNG) na
przyktadzie autobusu firmy SOLBUS.

2. Wlasciwos$ci fizyko-chemiczne cieklego metanu LNG w poréwnaniu z innymi
paliwami

LNG (ang. Liquefied Natural Gas) to gaz ziemny w postaci cieklej o temperaturze ponizej
-162°C (temperatura wrzenia metanu, gtownego sktadnika LNG). Podczas skraplania objgtosé¢
gazu redukuje si¢ 630 razy, dzigki czemu gestos$¢ energii skroplonego gazu ziemnego wzrasta.
Jedna czwarta gazu ziemnego, ktérym handluje si¢ w skali §wiatowej jest transportowana
wlasnie w tym stanie.

Skraplanie gazu ziemnego wiaze si¢ z bardzo doktadnym jego oczyszczeniem z dwutlenku
wegla, azotu, propanu - butanu, wilgoci, helu itp. Jest to bardzo czyste paliwo o liczbie
oktanowej 130 [5]. Po powtdrnej zmianie na posta¢ gazowa zanieczyszczen pozostaje bardzo
niewiele. Gaz jest wlasciwie catkowicie pozbawiony wilgoci.

Metan jest paliwem bezpiecznym, w poroOwnaniu z benzyna i olejem napgdowym. Nawet
przy nieszczelnej instalacji gaz ulatnia si¢ blyskawicznie, nie gromadzac si¢ w zaglebieniach
(ma na to wplyw mala gesto$é gazu wynoszaca 0,655 kg/m’) [1].
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Waski zakres wybuchowosci jest oczywiscie zaleta. Gaz ziemny nie wybucha, gdy jego
stezenie w powietrzu wynosi ponizej 5% 1 powyzej 15%.

W rezultacie skraplania otrzymuje si¢ bezbarwna, trudno palna oraz niewybuchowa ciecz.
W temperaturze otoczenia cigzar wlasciwy par LNG wzgledem powietrza wynosi 0,55, przez
co szybko unosza si¢ one i rozpraszaja w atmosferze. Gestos¢ skroplonego gazu ziemnego
jest o okoto potowe mniejsza od ggstosci wody co powoduje, ze w razie wycieku do wody
unosi si¢ on na powierzchni i podlega procesowi parowania. Woéwczas moze stanowié
zagrozenie, ale tylko w przypadku, gdy lokalnie osiagnie st¢zenie wybuchowe.

Skroplony gaz ziemny jest wykorzystywany jako paliwo dla transportu, gtéwnie w cigzkim
transporcie kotowym. Instalacja gazowa ciektego metanu (LNG) musi zawiera¢ w swojej
kompletacji zbiornik kriogeniczny do przechowywania metanu w postaci ciekte;j.

W tabeli 1 przedstawiono wlasciwosci fizyko-chemiczne skroplonego metanu
w poréwnaniu do ciektych paliw — oleju napedowego i benzyny oraz spr¢zonego metanu
CNG.

Tabela 1
Wybrane wlasciwosci fizyko-chemiczne LNG
w poréwnaniu do pozostalych paliw cieklych i CNG

LNG CNG ON Benzyna bezotowiowa
LNG (liquefied natural gas) | Gaz ziemny to | Mieszanina weglowodoréw | Mieszanina weglowodorow
jest skroplong mieszaning | mieszanka pochodzenia naftowego o | alifatycznych, aromatycznych,
gazéw weglowodorowych z | weglowodorow zawartosci atoméw wegla w | parafinowych, cykloparafinowych,
niewielkimi domieszkami | gazowych (etan, metan, | czasteczce od 9 do 25 oraz | organicznych zwigzkéw
s, | azotu. Udziat | propan), weglowodoréw | dodatkéw uszlachetniajacych. tlenowych, oraz dodatkéw
S | poszczegdinych ciektych oraz pewnych uszlachetniajacych.
2 | weglowodorow w | ilosci dwutlenku wegla,
g skroplonym gazie ziemnym | azotu, wodoru,
S | zalezy od miejsca | siarkowodoru,  gazéw
K skraplania gazu. Jednak w | szlachetnych (argon,
< | kazdej stacji skraplania | hel).
@ | gtéwnym sktadnikiem LNG
pozostaje metan (powyzej
95%). Mozna wiec z
pewnym przyblizeniem
traktowaé LNG jak czysty
metan.
Metan to paliwo bezpieczne, w poréwnaniu z benzyng i | Palny, szkodliwy, niebezpieczny | Skrajnie tatwopalna, toksyczna,
olejem napedowym. Nawet przy nieszczelnej instalacji | dla $rodowiska. Dziata szkodliwie | niebezpieczna dla srodowiska.
gaz ulatnia sie btyskawicznie, nie gromadzac sie w | przez drogi oddechowe; mozliwe Roéwniez dziata szkodliwie przez
zagtebieniach (ma na to wptyw mata gesto$¢ gazu: | ryzyko powstania nieodwracalnych | drogi oddechowe, w kontakcie ze
0,716 kg/m3). Wysoka temperatura samozaptonu | zmian w stanie zdrowia czlowieka. | skérg i po potknigciu; stwarza
(700°C) dla (benzyny 340°C), powoduje, iz w razie | Moze powodowa¢ uszkodzenie | powazne zagrozenie dla zdrowia
nagtej nieszczelnosci zbiornika nastgpuje obnizenie | pluc w przypadku potknigecia. | cztowieka w nastepstwie
temperatury gazu, co z kolei uniemozliwia jego | Dziata toksycznie na organizmy | diugotrwatego narazenia na
zapalenie. wodne; moze powodowa¢ diugo | dziatanie. Dziata szkodliwie; moze
Waski zakres wybuchowosci jest tez zaletg. Gaz ziemny | utrzymujgce  sie  niekorzystne | powodowaé uszkodzenie ptuc w
nie wybucha, gdy jego stezenie w powietrzu jest ponizej | zmiany w $rodowisku wodnym. | przypadku potknigcia. Dziata
o | 5% i powyzej 15%. Rygorystyczne wymagania w | Pary tworzg, mieszaniny | draznigco na skore. Pary moga
% stosunku do instalacji gazowych samochodéw | wybuchowe z powietrzem, sa | wywotywa¢ uczucie sennosci i
s zapewniajg wysoki stopien bezpieczenstwa ciezsze od powietrza, gromadzg | zawroty gtowy. Dziata toksycznie
N sie przy powierzchni ziemi i w | na organizmy wodne; moze
.2 dolnych partiach pomieszczen. powodowa¢ dtugo utrzymujace
8 Pary mogq rozprzestrzenia¢ sie¢ na | sie niekorzystne zmiany w
m duze odlegtosci od zZrédta ognia i | $rodowisku wodnym.
powodowac wsteczny ciag | Lotna, toksyczna ciecz. Pary
ptomienia. Zbiorniki narazone na | tworzg mieszaniny wybuchowe z
dziatanie ognia lub  wysokiej | powietrzem. Pary sg ciezsze od
temperatury chtodzi¢ woda z | powietrza, gromadza sie przy
bezpiecznej odlegtosci (zagrozenie | powierzchni ziemi i w dolnych
wybuchem). partiach pomieszczen. Zbiorniki
narazone na dziatanie ognia lub
wysokiej  temperatury  moga
eksplodowac.
Benzyna jest sklasyfikowana jako
substancja, ktora rozpatruje sie
jako rakotwérczg dla cziowieka
(kat. 2).
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Tabela 1 (ciag dalszy)

Wybrane wlasciwosci fizyko-chemiczne LNG
w porownaniu do pozostalych paliw cieklych i CNG

W rezultacie skraplania otrzymuje sie bezbarwna,
trudno palng oraz niewybuchowg ciecz.

W temperaturze otoczenia ciezar wiasciwy par
LNG wzgledem powietrza wynosi 0,55, przez co
szybko unoszg sie one i rozpraszajg w
atmosferze. Gestos¢ skroplonego gazu ziemnego
jest o okoto potowe mniejsza od gestosci wody,
co powoduje, z w razie wycieku do wody

unosi sie on na powierzchni i podlega procesowi
parowania. Wéwczas moze stanowi¢ zagrozenie,
ale tylko w przypadku, gdy lokalnie osiggnie
stezenie wybuchowe.

Bezpieczenstwo - W razie ewentualnego
wycieku, LNG odparowuje i rozciencza sie¢ w
powietrzu. Jest wiec znacznie mniej szkodliwym i
niebezpiecznym paliwem niz np. ropa naftowa czy
LPG. Nie ma mozliwosci powaznego skazenia
Srodowiska (wod morskich, gleby) w przypadku
wycieku. Nowoczesne technologie konstrukcji
zbiornikow LNG (typu full containment), specjalne
procedury oraz systemy zabezpieczen,
zapewniaja wyjatkowo wysoKi poziom
bezpieczenstwa.

W celu dodatkowej poprawy bezpieczenstwa,
zbiorniki te w autobusach montuje sie na
dachu. Zbiorniki sg tak zaprojektowane, aby
mogty wytrzymaé cisnienie przekraczajgce
500 baréw (2,5 raza wigksza rezerwa od
standardowego ci$nienia). Atestowane
zbiorniki na gaz, stalowe lub kompozytowe, sg
duzo bardziej odporne na zgniatanie i wysokag
temperature niz zbiorniki na benzyne, olej
napedowy lub LPG. Testy zderzeniowe
pojazdéw  przeprowadzane w  Stanach
Zjednoczonych (przy predkosci 84 km/godz.)
pozwalaty stwierdzi¢, iz uszkodzenia byty
niewielkie i nie powodowaty zagrozenia nawet
w sytuacji, kiedy zbiorniki umieszczano w
ptomieniach. Wiasnie kryterium
bezpieczenstwa zadecydowato o
zastosowaniu gazu ziemnego w radiowozach
policyjnych w Los Angeles (przestrzelenie
zbiornika z gazem nie powoduje eksplozji)
oraz powszechne zastosowanie CNG w
autobusach szkolnych. Odnotowa¢ trzeba
fakt, ze do tej pory nie byto zadnego wypadku
$miertelnego, mimo iz ponad 3 min pojazdéw
na $wiecie jest napedzanych tym paliwem.

LNG na rynku miedzynarodowym wynosi 25%.
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System zasilania gazowego cieklym metanem LNG
na przykladzie autobusu firmy SOLBUS

Na fotografii 1 zaprezentowano autobus firmy SOLBUS przystosowany do zasilania
ciektym metanem (LNG), a na fotografii 2 komorg silnika tego autobusu.

Fot. 1. Autobus firmy SOLBUS przystosowany do zasilania cieklym metanem
Zrédto: SOLBUS

-

Kon lﬁ.#/.: }\UJ_JH\.‘ ]

Fot. 2. Komora silnika autobusu
Zrédlo: SOLBUS

Zastosowany w autobusie Solbus SM12 LNG silnik, to jednostka jednopaliwowa
o zaptonie iskrowym. Jest to jednostka turbodotadowana z elektronicznie sterowanym
wtryskiem gazu odparowanego do kolektora dolotowego. Cisnienie zasilania paliwem w tym

34



silniku wynosi okoto 0,5 MPa. Gaz jest odparowywany w parowniku wykorzystujacym ciepto
z uktadu chlodzenia silnika.

Zastosowany w autobusie Solbus SM12 LNG silnik Cummins ISLG o pojemnosci
skokowej 8900 cm’ jest ekologiczna jednostka o bardzo wysokich parametrach technicznych,
zasilana metanem. Przeznaczony jest do autobuséw, a takze do samochodow cigzarowych.
Dzigki turbodotadowaniu charakteryzuje si¢ zwigkszonym momentem obrotowym oraz
wysoka dynamika w zakresie niskich predkosci obrotowych silnika.

Tego typu silnik spelnia wymagania norm emisji spalin 2010 U.S. EPA (Environmental
Protection Agency ), CARB (California Air Resources Board) i EURO EEV. Silnik
wyposazony jest w chlodzony system recyrkulacji spalin EGR (Exhaust Gas Recirculation),
zapewniajacy stechiometryczne spalanie mieszanki. Temperatura odpowiedniej ilosci gazow
spalinowych, jest obnizana za pomoca odpowiedniej chtodnicy, anastgpnie gaz ulega
zmieszaniu z powietrzem pobieranym przez silnik. Zastosowanie chlodzonego systemu EGR
obniza temperaturg¢ spalania, ale takze redukuje zawarto$¢ tlenu w spalinach [2].

Tabela 2
Wazniejsze dane techniczne silnika CUMMINS ISLGeEV 320

Paliwo CH,4 (NG-L)
Objetosé skokowa 8900 cm’

Liczba cylindrow 6

Srednica ttoka 114 mm

Skok ttoka 145 mm

Kolejnos¢ zaptonu 1-5-3-6-2-4
Stopien sprezania 12,0:1
Predkos¢ obrotowa biegu jatowego 700 — 900 obr/min
Moc znamionowa 234,8 kW (320 KM) / 2000 obr/min
Moment znamionowy 1343 Nm / 1300 obr/min
Max predkos¢ obrotowa 3150 obr/min
Max temperatura spalin (w kolektorze 950 K (677°C)
wylotowym)
Cisnienie paliwa min 483 kPa max 1034 kPa (4,83 — 10,34 bar)
EECU Motorola CM2180A
Reaktor katalityczny Trojfunkcyjny
Zapton iskrowy
Szczelina elektrod $wiec zaptonowych 0,406 mm
Olej smarujacy GEO 15W40
Turbosprezarka typ HX35G
System chtodzenia wodny
EGR Exhaust Gas Recirculation tak

Zrédlo: SOLBUS

3.1. Elementy instalacji zasilania cieklym metanem LNG

3.1.1. Zbiornik paliwa LNG

Zbiornik paliwa LNG jest urzadzeniem kriogenicznym. Oznacza to, ze przechowuje on
paliwo gazowe jako wysoko schtodzony plyn pod niskim ci$nieniem. Normalna temperatura
w zbiorniku to -163°C, a ci$nienie to 0,5 MPa. Aby utrzyma¢ wymagane parametry paliwa
bez uzycia zewngtrznego chtodzenia, zbiornik musi by¢ bardzo dobrze izolowany, dlatego tez
pokryty jest specjalnym materiatem izolacyjnym i otoczony zewngtrznym plaszczem,
z ktérym tworzy przestrzen wypelniona proznia. Ta kombinacja materiatu izolacyjnego
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iprozni tworzy super izolacje 1 posiada najwigksza znang efektywno$¢ cieplna
charakteryzujaca si¢ oporem cieplnym R przekraczajacym warto$é 880 m*K/W.

Ten typ izolacji pozwala na przechowywanie paliwa przez okres ponad 7 dni bez zadnych
strat. Zarowno wewngtrzny ci$nieniowy zbiornik, jak i zewngtrzny proézniowy wykonane sa
ze stali nierdzewnej. Material ten charakteryzuje si¢ duza wytrzymatoscia w niskich
temperaturach koniecznych do przechowywania paliwa kriogenicznego oraz duza
wytrzymato$cia w podwyzszonych temperaturach, tak aby zewngtrzny prézniowy pancerz
mogt dobrze chroni¢ wewngtrzny zbiornik ci$nieniowy [2].

Cata konstrukcja zbiornika wykonana z materialdow nierdzewnych pozwala na jego
wieloletnie eksploatowanie bez strat funkcjonalnosci. Na rysunku 1 zaprezentowano schemat
zbiornika kriogenicznego zamontowanego w autobusie SOLBUS.

Przestrzeh Material izolacyjny

prozniowa

Komora wewngtrzna
Kanal
oprozniania

Zawory
bezpieczenstwa
Zawor

b
Ry
=

e
// zewnetrzny

Zawir zabezpieczajacy
nadmiernego przeplywu

Regulator

ci$nienia

zbiornika

Zlgeze BNC wskaznika
poziomu paliwa

Zawor zabezpieczajacy tankowania
Zawdr odcinajacy paliwo

Rys. 1. Schemat kriogenicznego zbiornika metanu LNG
Zrédlo: SOLBUS

Fot. 4 przedstawia kriogeniczny zbiornik metanu wraz z osprzgtem — zaworami
bezpieczenstwa, omawianego autobusu. Na rysunku 2 zaprezentowano zbiornik cieklego
metanu wraz z osprzgtem. Pojemno$¢ geometryczna zbiornika wynosi 360 litréw. Zbiornik
miesci ok. 330 litrow ptynnego metanu. W wyniku zachodzacej w uktadzie paliwowym
autobusu zmiany stanu skupienia paliwa z ciekltego na gazowy, mozliwe jest uzyskanie blisko
200 m® gazu ziemnego. Taka ilo§¢ gwarantuje pokonanie dystansu od 350 do 500 km
w zaleznos$ci od warunkow eksploatacji, czyli pokrywa dzienne zapotrzebowanie na paliwo
w autobusie miejskim.
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Fot. 4. Kriogeniczny zbiornik metanu LNG zamontowany w autobusie SOLBUS

Zrédlo: SOLBUS

' ) Linia  Wymiennik Automatyczny zawor Regulator ci$nienia
Glowny zawor zasilajaca ciepla odcinajacy paliwo zasilania
bezpieczenstwa
Linia \ [
przewietrzania

Wakaznik ciénieni Gaz do
skaznik cisnienia silnika

zbiornika

Dodatkowy zawor
bezpieczenstwa . Gaz do
1

= _® komina

wentylacyjnego
Zlacze /

B Zlacze tankowania

przewietrzajace
\Wska;’:nik poziomu
Zawor paliwa
przewietrzajacy Zawor zabezpieczajgcy
5 tankowaniz
Regulator cisnienia_/ Linia poboru : 'an’ O“jmld zaiac
zbiornika paliwa Zawoér odcinajacy \_Zawor zabezpieczajacy
paliwo nadmiernego przeptywu

Rys. 2. Schemat zbiornika cieklego metanu wraz z osprz¢tem

Zrodlo: SOLBUS
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(autobus bez wklejonej tylnej szyby)

Fot. 6. Sposéb usytuowania zbiornika metanu LNG w autobusie
Zrodto: SOLBUS

3.1.2 Zawor zabezpieczajacy tankowanie i zawor odcinajacy paliwo (rys.2)

Zawor zwrotny wykonany jest z brazu z migkkim uszczelnieniem. Jego zadaniem jest
zabezpieczanie przed cofaniem si¢ paliwa przez przewod zasilajacy w przypadku awarii
ztacza tankowania lub w razie wypadku, w ktérym przewdd zostal uszkodzony. Docisk
uszczelnienia wywolany jest sila ci$nienia panujacego w zbiorniku. Nie powinien on by¢
traktowany jako zasadniczy zawor odcinajacy, lecz jako dodatkowy element zabezpieczajacy
prac¢ zlacza tankowania. Zawor polaczony jest linia zasilajaca wewnatrz zbiornika.
Umieszczona jest ona w jego gornej czesci, co ulatwia chtodzenie znajdujacego si¢ tam gazu,
a co za tym idzie, ponowne jego skroplenie.

Zawor odcinajacy paliwo wykonany jest takze z brazu z migkkim uszczelnieniem i jest
sterowany recznie. Jego zadaniem jest odcinanie paliwa podczas prac eksploatacyjno-
naprawczych. Jest to zawor zasadniczy. Jego dziatanie chroni zawor zabezpieczajacy
nadmierny wyplyw gazu. Polaczony jest on z linia ciektego paliwa z dna zbiornika 1 poprzez
regulator ci$nienia z linia przewietrzania zbiornika, umieszczona w gornej jego czgsci. Zawor
odcinajacy paliwo pozostaje otwarty podczas normalnej pracy pojazdu [2].

3.1.3 Zawor zabezpieczajacy nadmierny wyplyw gazu (rys.2)

Jest to zawodr specjalny, odcinajacy z twardym uszczelnieniem, zaprojektowany do
odcinania doptywu paliwa jezeli predkos¢ jego przeptywu przekracza dopuszczalne granice.
Jego zadaniem jest ochrona linii paliwowej migdzy zbiornikiem, a wymiennikiem ciepta
przed niekontrolowanym wyciekiem paliwa w razie wypadku. Twarde uszczelnienie
dopuszcza do niewielkiego przeptywu, po to aby mogt si¢ sam ,,zresetowaé”, gdy zostanie
zamknigty zawor odcinajacy paliwo [2].
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3.1.4 Zawor przewietrzajacy (Rys. 2)

Zawor kulisty jest wykonany z brazu z migkkim uszczelnieniem. Jego zadaniem jest
odcinanie wyplywu opardw gazu podczas prac eksploatacyjno-naprawczych. Jest to zawor
zasadniczy, nie zabezpieczony zadnym dodatkowym zaworem. Jest on podlaczony do
przewodu odprowadzajacego opary znajdujacego si¢ na goérze zbiornika. Pozostaje on
zamknigty podczas normalnej pracy pojazdu. Wykorzystuje si¢ go przewaznie do
przewietrzania zbiornika podczas pierwszego tankowania, tankowania cieplego zbiornika lub
gdy budowa stacji paliwowej wymaga jego uzycia [2].

3.1.5 Gléwny i dodatkowy zawor bezpieczenstwa

Zawor kriogeniczny bezpieczenstwa wykonany z mosiadzu uruchamiany jest, gdy
zbiornik osiagnie maksymalne dopuszczalne ci$nienie pracy (MDCP). Jego zadaniem jest
upust oparow do atmosfery jezeli ci$nienie w zbiorniku przekracza MDCP. Jest potaczony
z wewngtrznym, gornym przewodem  zasilajacym, co czyni zawdr jednoczesnie
zabezpieczajacym przed powstaniem nadmiernego ci$nienia podczas tankowania. Zawor jest
wyposazony w przewod odprowadzajacy opary do komina wentylacyjnego umieszczonego
w bezpiecznym miejscu na pojezdzie.

Dodatkowy zawor kriogeniczny bezpieczenstwa wykonany z mosiadzu, uruchamiany, gdy
zbiornik osiagnie 1,5 razy wigksze od maksymalnego, dopuszczalnego ci$nienia pracy. Jego
zadaniem jest upust oparéw do atmosfery w celu uniknigcia uszkodzenia zbiornika, w
przypadku niesprawnos$ci gtownego zaworu bezpieczenstwa. Jest polaczony z wewngtrznym
przewodem odprowadzajacym opary, bedac jednocze$nie druga droga ucieczki paliwa ze
zbiornika, w przypadku awarii uktadu. Jest chroniony czerwona winylowa nasadka i nigdy nie
powinien by¢ taczony z przewodami odprowadzajacymi. Jest to ostatnie zabezpieczenie
zbiornika. Jezeli na zaworze nie znajduje si¢ czerwona nasadka to pojazd powinien by¢
wycofany z eksploatacji [2].

3.1.6 Automatyczny zawor odcinajacy paliwo (Rys. 2)

Zadaniem zaworu jest odcinanie doplywu paliwa do silnika podczas, gdy jest wylaczony
zapton lub gdy jest aktywowany czujnik nadmiaru paliwa. Zalecane miejsce jego montazu
znajduje si¢ za wymiennikiem ciepta, co utatwia dobor zaworu, gdyz nie musi on wowczas
by¢ kriogeniczny (przeznaczony do glgboko schiodzonego gazu) oraz nie musi by¢
montowany dodatkowy zawor bezpieczenstwa. W przypadku montazu zaworu przed
wymiennikiem, przewod migdzy nim a zaworem odcinajacym paliwo musi by¢
zabezpieczony zaworem bezpieczenstwa.

Zawoér ten jest normalnie zamknig¢ty i posiada wyprowadzone dwa przewody. Jest
sterowany przez przetacznik zaptonu pojazdu, jednak moze by¢ takze sprz¢zony z modulem
sterujacym silnika, obwodem odcinajacym, czujnikiem metanu lub czujnikiem zamarzania

[2].
3.1.7 Wskaznik poziomu paliwa (Rys. 2)

Sktada si¢ on z dwoch elementow, nadajnika 1 wskaznika. Nadajnik jest umieszczony przy
zbiorniku. Jego zadaniem jest zamiana sygnatlu elektronicznego z wewngtrznej sondy na
sygnat kompatybilny dla wskaznika.

Jest to modutowa jednostka nie posiadajaca mozliwosci regulacji. Nadajnik doktadnie
wskazuje aktualng ilo$¢ paliwa w zbiorniku 1 jest niepodatny na stan w jakim znajduje si¢
paliwo (cis$nienie, temperatura). Jest zaprojektowany tak, aby zmniejszy¢ btad wywolany
efektem przyspieszania, hamowania, skr¢cania i pokonywania wzniesieh przez pojazd.
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Wskaznik pozwala na odczyt poziomu paliwa od pustego do catkowicie petnego zbiornika
z doktadnos$cia do +1/16 jego objgtosci [2].

3.1.8. Kanal oprézniania

Znajduje si¢ on w tylnej czgsci zbiornika. Jest to uszczelnione zlacze umozliwiajace
podczas produkcji zbiornika wytworzenie prozni znajdujacej si¢ pomigdzy jego ptaszczami.
Dodatkowo stuzy jako zawor bezpieczenstwa w przypadku wycieku paliwa do tej przestrzeni.
Otwarcie kanalu powoduje utrat¢ prézni, a co za tym idzie utrat¢ wlasnosci izolacyjnych
zbiornika. W przypadku mikro wycieku paliwa do przestrzeni prézniowej wskutek jego
ogrzania, moze nastapi¢ gwaltowny wzrost ci$nienia, ktore jest w stanie spowodowaé
rozerwanie ptaszcza. Jest to spowodowanie tym, ze predkos¢ wyciekania paliwa (a co za tym
idzie cofania si¢ paliwa do zbiornika) jest mniejsza niz predko$¢ narastania cisnienia
wywotanego jego ogrzaniem. Kanatl ten najcze$ciej jest zamknigty korkiem utrzymywanym
na swoim miejscu i uszczelniajacym przestrzen pod plaszczem, dopoki wystepuje tam
podci$nienie wywotane préznia (w przypadku powstania wycieku, korek rozszczelni
przestrzen i nie dopusci do rozerwania zbiornika). Korek wystgpuje tez w postaci membrany
z kolcami, ktéra w przypadku powstania pod plaszczem nadci$nienia powoduje samo
przebicie, a co za tym idzie réwniez utrat¢ szczelnosci. Wyciek do przestrzeni prézniowe;j
objawia si¢ oszronieniem zbiornika, co przy normalnym jego funkcjonowaniu nie ma miejsca

[2].

3.1.9. Zlacze wentylacyjne i czujnik zamarzania

Na niektoérych stacjach paliwowych wymagana jest wentylacja zbiornika pojazdu podczas
tankowania. Pojazdy korzystajace z takich stacji powinny by¢ wyposazone w zlacza
wentylacyjne kompatybilne z wyposazeniem stacji. Zlacze wentylacyjne jest polaczone
z zaworem wentylacyjnym znajdujacym si¢ przy zbiorniku. Potaczenie do ztacza i otwarcie
zaworu powoduje mozliwo$¢ wentylacji zbiornika podczas tankowania.

Czujnik zamarzania powinien by¢ umieszczony na wyjSciu  odparowanego gazu
z wymiennika ciepta. Chroni on automatyczny zawodr odcinajacy i znajdujace si¢ za nim
komponenty w przypadku niesprawno$ci uktadu chlodzenia silnika. Polaczony jest ze
wskaznikiem ostrzegawczym na desce rozdzielczej [2].

3.1.10. Regulator ciSnienia zasilania (Rys. 2)

Redukuje ci$nienie gazu do zakresu wymaganego przez silnik. Jest stosowany jezeli
nominalne ci$nienie w zbiorniku jest wyzsze od ci$nienia potrzebnego do zasilania silnika.
Jest montowany za wymiennikiem ciepla i za automatycznym zaworem odcinajacym paliwo.
Dziata w polaczeniu z regulatorem ci$nienia w zbiorniku sterujac zakresem ci$nien uktadu
zasilania. Regulator ci$nienia w zbiorniku zapewnia wystarczajace ci$nienie wymagane przez
uklad, a regulator ci$nienia zasilania redukuje je do cisnienia wymaganego przez silnik.
Cisnienie sterowane przez regulator cisnienia powinno mie¢ warto$¢ co najmniej o 170 kPa
nizsza od warto$ci ci$nienia panujacego w zbiorniku, aby zapobiec chwilowym spadkom
ci$nienia podczas zwigkszania przeplywu gazu wynikajacego ze zmiennego zapotrzebowania
silnika na paliwo. Najlepsze dziatanie systemu zapewnia praca regulatora w przedziale
ci$nienia o 0,2-1,0MPa wyzszego, niz cisnienie normalne w zbiornika [2].

3.1.11. Regulator ci$nienia zbiornika (Rys. 1)

Jest to zawor redukcyjny wykonany z brazu, ktéry otwiera sig, gdy ci$nienie wzrasta
powyzej warto$ci nominalnej ci$nienia w zbiorniku i zamyka si¢, gdy cisnienie spada ponizej
tej wartosci. Jest wspomagany przez wewngtrzny zawOr oporowy umieszczony na linii
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poboru paliwa, ktory powoduje roznice cisnienia rzedu 14 kPa, aby umozliwi¢ wyptyw
oparow gazowych przed cieklym paliwem podczas, gdy regulator jest otwarty.

Cisnienie pracy regulatora jest ustawione przez producenta i nie mozna go zmieniac.
Przeptyw gazu przez regulator wystgpuje w obu kierunkach. Pozostaje on otwarty zawsze,
gdy ci$nienie w przewodach zasilajacych jest wigksze niz nominalne.

Podczas zamawiania nowego zbiornika producent ustawia na zyczenie klienta wymagane
przez niego ci$nienie pracy zbiornika. Doda¢ nalezy, ze dla najlepszej pracy zbiornika
ci$nienie to powinno by¢ mozliwie jak najnizsze. Wydluza to czas przechowywania paliwa
w zbiorniku, pozwala na wigksze jego wykorzystanie i zwigksza jego objgtosc [2].

3.1.12. Wymiennik ciepla

Wykorzystuje on czynnik chtodzacy silnik do odparowania cieklego metanu do postaci
gazowej, w jakiej jest dostarczany do silnika. Jest umieszczony na przewodzie paliwowym
w poblizu zbiornika paliwa. Wymiennik ciepta nie powoduje wzrostu ci$nienia gazu, tylko
zwigksza jego temperatur¢ i zamienia ciekle paliwo na gazowe. Wymiennik ciepta
zaprezentowany zostat na fotografii 7.

Dobor wymiennika ciepta (parownika) jest uzalezniony od mocy silnika [4]. Na rys. 3
zaprezentowano schemat instalacji gazowej LNG zamontowanej w autobusie firmy SOLBUS.

Fot. 7. Wymiennik ciepla wraz z cze¢$cig instalacji paliwowej LNG

Zrédlo: SOLBUS
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Rys. 3. Schemat instalacji LNG w autobusie SOLBUS typ SM12LC21 i SM18LCS81

Zrédlo: SOLBUS

4. System tankowania zbiornika autobusu LNG

4.1. Tankowanie ,,goracego zbiornika”

Pierwsze tankowanie zbiornika cieklym metanem jest nazwane ,,tankowaniem goracego
zbiornika”. Zbiorniki gwattownie zwigkszaja ci$nienie podczas tankowania, az do czasu, gdy
nie ochtodzi si¢ wngtrze zbiornika. Na niektorych stacjach spowoduje to automatyczne
przerwanie tankowania. Przy pierwszym tankowaniu zaleca si¢ zatankowa¢ 0,02-0,04m’
paliwa, sprawdzi¢ szczelno$¢ potaczen i jezdzi¢ pojazdem przez 10-15min, co obnizy
ci$nienie 1 zmniejszy temperaturg¢ zbiornika. Nastgpnie nalezy ponownie sprawdzié
szczelno$¢ potaczen i dokonczy¢ tankowanie wg standardowej procedury. Ta sama procedura
obowiazuje, gdy zbiornik byt pozostawiony pusty przez ponad tydzien.

Na fot. 9 zaprezentowano system tankowania zbiornika kriogenicznego. Fot. 10 prezentuje
zawOr tankowania LNG. Jezeli zbiornik nie byl uzywany przez dluzszy okres, ciagle jest
wnim paliwo i panuje w nim ci$nienie, przy ktorym otwiera si¢ glowny zawor
bezpieczenstwa. Taki zbiornik traktujemy jako ,.ciepty” zbiornik. Przed tankowaniem
zbiornik musi by¢ przewietrzony przy cisnieniu nizszym niz wytwarzane przez stacjg
tankowania [2].
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Tankowanie

Fot. 9. System tankowania zbiornika LNG —

zbiornik gazu umieszczony w autobusie
Zrédto: SOLBUS

1213 KOWA T .,

Fot. 10. Zawor tankowania cieklego metanu - zbiornik gazu umieszczony w autobusie
Zrédto: SOLBUS
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4.2. Normalne tankowanie zbiornika

Zbiornik LNG jest zaprojektowany do tankowania pojedynczym przewodem
umieszczanym w gornej czgsci zbiornika, bez koniecznos$ci jego przewietrzania. Osiagalne
jest to przez rozpylanie schlodzonego metanu do przestrzeni zbiornika, w ktorej znajduja si¢
opary. Powoduje to skroplenie gazdéw i tworzy miejsce na kolejne porcje paliwa. Eliminuje
si¢ w ten sposob konieczno$¢ wentylacji zbiornika. Wynikiem tego jest mozliwos¢ 100 %
napelnienia zbiornika, dlatego stosuje si¢ wewnatrz zbiornika kolejny maty zbiornik, ktory
zapobiega ,,przetankowaniu’.

Typowa procedura tankowania normalnego polega na podiaczeniu przewodu tankujacego
do zlacza tankowania, otwarciu zaworu tankowania stacji i monitorowaniu przeptywu gazu
badz cis$nienia paliwa podczas tankowania. Poczatek tankowania moze objawiac¢ si¢ skokami
ci$nienia dopdki przewody tankujace nie ulegna schlodzeniu. Nastepnie przeplyw i ci$nienie
paliwa stabilizuja si¢ az do koncowej fazy procesu tankowania.

Kiedy zbiornik zaczyna by¢ napelniony, ci$nienie gwaltownie wzrasta, do ci$nienia
tankowania wytwarzanego przez stacj¢ tankowania, a predkos¢ przeptywu znacznie spada.
Przeptyw jednak w dalszym ciagu wystepuje, co jest spowodowane istnieniem wewngtrznego
zbiornika. Podczas, gdy gléwny zbiornik staje si¢ napetniony, ciagle wystgpuje niewielki
przeptyw (0,004-0,008m’/min) do wewnetrznego zbiornika.

Kiedy zaobserwuje si¢ wzrost ci$nienia, badz spadek przeptywu, zbiornik jest peiny
i doptyw paliwa powinien by¢ odcigty pomimo, ze zbiornik przyjmuje jeszcze paliwo. Jest
ono pochfaniane przez wewngtrzny zbiornik, ktéry nie stuzy do przechowywania lecz do
kompensacji rozszerzalno$ci paliwa.

Jezeli zbiornik wewngtrzny bedzie catkowicie wypelniony paliwem, wowczas w zbiorniku
niemal natychmiast po tankowaniu dojdzie do przepetnienia i otworzy si¢ gtowny zawor
bezpieczenstwa. Jezeli tankowanie zostanie przerwane natychmiast po zauwazeniu wzrostu
ci$nienia (spadku przeptywu), wowczas zbiornik wewngtrzny jest w stanie opdznié
przepeknienie zbiornika.

Wigkszo§¢ stacji powinna zapewnia¢ uchwycenie momentu konca tankowania
samoczynnie. Rola pracownika stacji tankowania gazu, ogranicza si¢ tylko do podtaczenia
1 odtaczenia przewodu tankujacego oraz do rozpoczgcia tankowania.

Na fot. 11 zaprezentowano zbiornik kontenerowy stacji firmy CHEMET do
magazynowania ptynnego metanu. Objgtos¢ geometryczna zbiornika wynosi 19 tys. litrow
1jest w stanie pomiesci¢ ok. 10 tys. kg LNG.

Zbiornik jest dwuptaszczowy. Wewngtrzna powtoke wykonano ze stali nierdzewne;j,
zewngtrzna jest zbudowana ze stali weglowej. Pomigdzy nimi znajduje si¢ izolacja termiczna
wykorzystujaca prozni¢ przy wykorzystaniu najnowoczesniejszych materialdw izolacyjnych.
Plaszcz zewngtrzny jest zabezpieczony przed korozja powtoka lakiernicza w kolorze biatym,
ktéra poprzez duza refleksyjnos¢ stanowi jednocze$nie ochrong przed nadmiernym
nagrzewaniem si¢ od promieni stonecznych [3].
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Fot. 11. Zbiornik kontenerowy do magazynowania plynnego metanu

Zrédlo: www, gazeo.pl
5. Podsumowanie

Zaprezentowany w artykule autobus firmy SOLBUS zasilany LNG jest jednym
z nielicznych tego typu pojazddéw poruszajacych si¢ po polskich drogach. Zastosowana
w nim instalacja gazowa musiata zosta¢ tak zaprojektowana i wykonana, aby spetniata
wszystkie obowiazujace normy bezpieczenstwa. Mnogo$¢ zabezpieczajacych rozwiazan
technicznych zastosowanych w autobusie, w szczegdlno$ci w obszarze armatury zbiornika
i zbiornika paliwa ptynnego, daje maksimum bezpieczenstwa przy obstudze oraz codziennym
uzytkowaniu pojazdu. W autobusie firmy SOLBUS zastosowano rzadko spotykane
rozwiazanie polegajace na zasilaniu silnika tylko jednym rodzajem paliwa, w tym przypadku
LNG. Oznacza to, Ze autobus nie zostat wyposazony w zbiornik benzyny, zatem w przypadku
braku gazu w zbiorniku, dalsza jazda autobusem staje si¢ niemozliwa. Takie rozwiazanie ma
pewna wadg, bowiem ogranicza zasi¢g pojazdu w granicach miasta, w ktérym znajduje si¢
stacja zasilania LNG. Stad tez tego typu autobus jest przeznaczony przede wszystkim dla
obstugi miejskiej komunikacji publiczne;.

Z duzym prawdopodobienstwem nalezy sadzi¢, ze przy obecnych cenach ropy naftowej
1 benzyny rozwigzania alternatywne w postaci zasilania silnikow paliwami gazowymi beda
coraz bardziej popularne. Pionierskie w pewnym sensie rozwiazanie firmy SOLBUS powinno
sta¢ si¢ impulsem dla innych firm komunikacji miejskiej do uruchomienia produkcji takich
autobusow i rozwoju ich wykorzystania dla srodowiska naturalnego i zwigkszenia w wyniku
dywersyfikacji uzywanych paliw bezpieczenstwa energetycznego kraju.

Autor artykutu wyraia podziekowanie dla firmy SOLBUS 7 Solca Kujawskiego za zgode na wykorzystanie
materialow technicznych w niniejszym artykule.
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FAKTY 1 OPINIE

Spyker Cars, holenderski wiasciciel Saaba
oglosit, ze dostatl z trzech Zrdédet nowe
pieniadze. Fundusz inwestycyjny Gemini
pozyczy Saabowi 25 mln euro. Pozyczka
zostal przyzna na pot roku i zostanie
sptacona, gdy chinskie firmy Panga Da
oraz  Zhejiang  Youngman  Lotus
Automobile dostana zgodg na inwestycje w
Saaba. Firmy te chca kupi¢ prawie 54 proc.
akcji Swedish Automobile za 245 mlin
euro. Wlasciciel Saaba oglosit tez, ze
dostal 13 mln euro na poczet dostawy aut
do Chin i bedzie moéglt z tych pienigdzy
wyptaci¢ pensje 3,8 tys. pracownikom
szwedzkiego koncernu. Pienigdzy tych nie
starczy jednak na wznowienie produkcji
auta Saaba, ktora wstrzymano w potowie
czerwca. Spyker Cars oglosit tez, ze
uzgodnil sprzedaz za 28 mln euro ponad
polowy udziatow w swoich
nieruchomosciach firmie Hemfosa, jednej
z najwigkszych firm na szwedzkim rynku
nieruchomos$ci. Ta transakcja musi by¢
jeszcze zatwierdzona przez administracjg
Szwecji. Problemy zaczety si¢ w kwietniu
2011 roku, gdy Saab wstrzymal produkcjg,
bo przestatl ptaci¢ rachunki kooperantom
1 ci wstrzymali dostawe czg$ci do montazu

nowych samochodéow. Wtedy takze
Europejski Bank Inwestycyjny, ktéry od
zesztego roku kredytowal dzialalno$¢

Saaba, wstrzymat wyptate kolejnej raty
pozyczki dla szwedzkiej firmy.
Gazeta Wyborcza z 29.06.2011

Toyota wezwata do swoich warsztatow
ponad 100  tysigcy  samochodow
wyposazonych w nowoczesne hybrydowe
silniki. Tym razem problemem okazatl sig¢
uklad elektryczny auta. Awaria dotyczy
samochodéw Toyota Highlander hybrid
i Lexusa RX400h. Jak podaje producent,
pojazdy moga w kazdej chwili zatrzymacé
si¢ na drodze w zwiazku z przepaleniem
jednego z  bezpiecznikéw.  Toyota
zapewnia, ze pracuje juz nad rozwigzaniem
usterki 1 wkrotce zacznie sukcesywnie
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wzywac wiascicieli felernych
samochodéw. To nie pierwszy problem
japonskiego producenta. Toyota w ciagu
ostatnich 18 miesigcy wzywala do
warsztatow prawie 12 mln samochodow.
Ostatnie awarie mialy miejsce przede
wszystkim  w  Stanach Zjednoczonych,
Japonii 1 w Europie, ktére sa najwigkszymi
rynkami zbytu. Czgste usterki i problemy
japonskiego koncernu odbity si¢ na
zaufaniu do firmy. Toyota jako jedyny
duzy producent odnotowala w zeszlym
roku w Stanach spadek sprzedazy.
W czerwcu koncern podat, ze w tym roku
jego zysk moze spas¢ nawet o jedna
trzecia. Analitycy prognozuja, ze japonski
koncern moze przez to straci¢ pozycje
lidera $wiatowej produkcji samochodéw na
rzecz General Motors.

Gazeta Wyborcza z 01.07.2011

Z dwudniowym opOznieniem zaczat
dziala¢ system elektronicznego poboru
oplat za przejazd autostradami i drogami
krajowymi. System poboru e-myta, tzw.
Viatoll miat zacza¢ dziata¢ od 1 lipca 2011
roku. Jak tlumaczyta wdrazajaca system
austriacka firma Kapsch, powodem bylo
niepodiaczenie urzadzen zamontowanych

na bramownicach naliczajacych
samochodom przejechane kilometry do
systemu  informatycznego.  Generalna

Dyrekcja Drog Krajowych i1 Autostrad
poinformowata, ze firma Kapsch zostata
zobowigzana umownie do wyplacania
Skarbowi Panstwa 1 mln zt kary za kazdy
dzien opdznienia we wdrozeniu systemu.
E-myto beda ptlaci¢ kierowcy cigzaroéwek
1 autobusow oraz samochodéw osobowych,
ktére z  doczepiona przyczepa, waza
powyzej 3,5 t. Kierowcy aut osobowych
beda nadal ptaci¢ za autostrady na
bramkach. Z elektronicznego systemu
poboru optat beda mogli dobrowolnie
korzysta¢ od przysztego roku. Obecnie
system e-myta obejmuje sie¢ 1560 km
drog. Wysokos¢ oplaty bedzie uzalezniona
od przejechanych kilometréw. Bedzie je
rejestrowatlo przymocowane do przedniej
szyby samochodu wurzadzenie Viabox.



Urzadzenia z aut beda si¢ komunikowac
z czujnikami na bramownicach
ustawionych przy platnych odcinkach
drog. Dochody z e-myta maja trafia¢ do

Krajowego Funduszu Drogowego.
Pieniadze te beda przeznaczane na
budowg, modernizacj¢ 1 utrzymanie

polskich drog.
Gazeta Wyborcza z 03.07.2011

Na poczatku lipca br. VW oglosil, ze
zwigkszyl z 30 do prawie 60 proc. swoje
prawa do gltosu w firmie MAN, dokupujac
akcje tego koncernu w ofercie publiczne;.
Zdaniem analitykow na zakup
dodatkowych akcji producenta cigzarowek
i autobusow z Monachium VW wydat
nieco ponad 3,4 mld euro. W ten sposob
VW  zapewnit sobie takze catkowita
kontrole nad szwedzkim producentem
cigzarowek 1 autobuséw Scania. VW ma
bezposrednio 71 proc. gltoséw w Scanii,
a MAN - 17,4 proc. Po przejeciu kontroli
nad firma z Monachium VW bedzie mial w
Scanii ponad 88 proc. glosow. VW
zamierza wraz z MAN 1 Scanig stworzy¢
wielki holding, ktéry juz na starcie bgdzie
trzecim co do wielkosci producentem
cigzarowek 1 autobusow w Europie,
wyprzedzanym tylko przez niemieckiego
Daimlera i szwedzkie Volvo. Plany VW sa
wazne dla Polski, bo MAN ma w Polsce
fabryki autobuséw oraz cigzarowek,
a Scania - fabryke cigzarowek. Takze VW
ma fabryke w Poznaniu, ktéra produkuje
samochody dostawcze.

Gazeta Wyborcza z 04.07.2011

W czerwcu biezacego roku Amerykanie
kupili 1,1 mln nowych aut, o 7 proc. wigcej
niz  rok  wczesniej.  Najwigkszymi
sukcesami moga si¢ pochwali¢
amerykanskie koncerny motoryzacyjne.
General Motors zwigkszyl w czerwcu
sprzedaz o 10 proc., liczac rok do roku,
Ford o 14 proc., a Chrysler az o 30 proc.
Dla tej ostatniej firmy czerwiec byt
najlepszym miesiagcem sprzedazy od
czterech lat. W sumie ponad 50 proc. aut
kupionych przez Amerykanéw w zeszlym
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miesiacu pochodzilo z fabryk tych trzech
koncernow. To  najlepszy  wynik
amerykanskiej branzy samochodowej od
wrzesnia 2008 . Koncernom
samochodowym z Detroit w ofensywie
rynkowej pomogly problemy =z jakimi
borykaja si¢ ich najwigksi rywale
z Japonii. W marcu rekordowo silne
trzgsienie ziemi, a potem tsunami,
spustoszyto  poéinocno-wschodnia  czg$¢
Japonii, niszczac dziesiatki zaktadow
kooperantow firm samochodowych. Po tej
klgsce zywiotowej jeszcze w maju
japonskim koncernom samochodowym
brakowalo czgsci do produkcji. W czerwcu
Toyota 1 Honda, dwaj najwicksi
producenci aut z Japonii, zanotowaly
spadek sprzedazy w USA po 21 proc.
W maju Toyota 1 Honda wyprodukowaty
o polowe aut mniej niz przed rokiem, ale
w kwietniu  spadek  produkcji  tych
koncernow wynosit az 80 proc., liczac rok
do roku.

Gazeta Wyborcza z 06.07.2011

Od poczatku 2011 roku zarejestrowano
w Polsce 137 tys. 671 nowych aut
osobowych, czyli o 5,70 proc. mniej
w poréwnaniu do analogicznego okresu
ubieglego roku. Liderem polskiego rynku
jest nadal Skoda, ktorej auta kupito
w pierwszym potroczu 16 tys. 331
klientow, o 3,96 proc. mniej niz rok
wczesniej. Udziat Skody w naszym rynku
wynidst 11,84 proc. Na pozycji wicelidera
znalazl si¢ Opel ze sprzedaza 11 tys. 403
aut (to o 0,35 proc. wigcej, niz
w analogicznym okresie 2010 r.). Udzial
Opla w rynku siggnal 8,27 proc. Na
trzecim miejscu znalazt si¢ Ford, ktérego
auta kupito 10 tys. 666 klientow, o 6,96
proc. mniej niz przed rokiem. Udzial Forda
w rynku to 7,74 proc. W czerwcu
biezacego roku zarejestrowano w Polsce

24 tys. 776 nowych samochodow
osobowych, o 8,30 proc. mniej niz przed
rokiem, ale wigcej o 11,57 proc.

w stosunku do maja br. W czerwcu
zarejestrowano w Polsce takze 60 tys. 582
samochody osobowe pochodzace



z prywatnego importu, tu odnotowano
wzrost o 4,44 proc. w porownaniu do maja
br., ale rownoczes$nie byto to o 8,48 proc.
mniej niz przed rokiem. Od poczatku 2011
roku zarejestrowano 327 tys. 876 takich
aut, o 7,85 proc. mniej w pordwnaniu do
analogicznego okresu roku ubieglego.
Liderem ws$rdod sprowadzanych marek
niezmiennie pozostaje Volkswagen, przed
Oplem, Renault, Fordem i Audi.

Gazeta Wyborcza z 07.07.2011

Bundesrat przyjat nowe prawo, na
podstawie ktorego kazde nowe niemieckie
auto bedzie klasyfikowane i specjalnie
oznaczone pod wzgledem ekologiczno$ci
i poziomu szkodliwosci dla $rodowiska.
Ustawa  wzbudzita  jednak  wielkie
kontrowersje. Auta - wedlug decyzji
wyzszej 1zby niemieckiego parlamentu
maja by¢ znakowane podobnie jak
lodowki.  Bedzie  osiem  kategorii
ekologicznych w skali od A+ (najlepsze)
do G (najgorsze). Obecnos¢ w danej
kategorii ma by¢ wyliczana na podstawie
emisji CO2 1 masy samochodu. Na
papierze wyglada to dobrze, jednak liczba
oponentbw nowego prawa zadziwia.
Nieprzychylnie nastawione sa
konkurencyjne europejskie koncerny, jak

Peugeot, Fiat czy Citroén, a takze
ekolodzy. Zdaniem organizacji
Verkehrsclub Deutschland  przepisy
wprowadzajace nowe oznaczenia  sa

napisane pod dyktando niemieckiej branzy
samochodowej 1 zaciemniaja rzeczywisty
obraz problemu. Wedlug proponowane;j
klasyfikacji duze auta, jak hybrydowe
Porsche Cayenne czy Audi Q7 3.0 TDI,
ktére emituja 190 gramoéw dwutlenku
wegla na kilometr, maja to samo
energetyczne oznaczenie "B" jak male
samochody typu Toyota Aygo czy Citroén
Cl (emisja rzedu 100 graméw na
kilometr). Ekolodzy domagaja sig, aby
zadne auto z emisja powyzej 130 gramow
CO2 na kilometr nie mogto dosta¢ wyzszej
kategorii niz "C". Sceptyczne pozostaje tez
europejskie stowarzyszenie ACEA
reprezentujace 13 najwigkszych

48

europejskich producentow aut (w tym
niemieckich). W lakonicznym komentarzu
opublikowanym jeszcze przed
glosowaniem w niemieckim parlamencie
czytamy, ze idealnym rozwiazaniem
byloby wprowadzenie jednolitego systemu
oznaczen ekologicznych w catej Unii
Europejskie;j.

Gazeta Wyborcza z 09.07.2011

W  ostatnich miesigcach  Bialorusini
w panice sprowadzali auta z Zachodu, by
zdazy¢ przed wprowadzeniem rosyjskich
zaporowych cet na auta, ktére od lipca
przyjal Minsk, tworzac uni¢ gospodarcza
zRosja 1 Kazachstanem. W pierwszym
potroczu Biatorusini sprowadzili w sumie
ok. 250 tys. aut. Na ten import
Bialorusini wydali okoto 2 mld dol.
i fiskusowi zaptacili jeszcze 300 min dol.
cta. Ped po uzywane auta z importu byl
jednak  zrozumiaty. W czerwcu za
samochéd z 2000 r. z silnikiem
o pojemnosci 2 litrow biatoruscy kierowcy
musieli zaptaci¢ 800 euro cta. Teraz clo za
takie auto wynosi az 9,6 tys. euro. A jesli
jest to nieco nowsze auto, ktore ma trzy do
pieciu lat, clo wynosi 5,4 tys. euro.
Zaporowe cta Moskwa wprowadzila
w 2009 r. Najpierw po to, by w czasie
kryzysu ochroni¢ przed konkurencja swoje
przestarzate fabryki samochodow. Teraz ta

bariera celna ma pobudzi¢ rozwdj
gospodarki, bo z wulg celnych moga
korzysta¢ tylko te koncerny, ktore

inwestuja w Rosji.
Gazeta Wyborcza z 09.07.2011

W I potroczu Renault zwigkszyto sprzedaz
o 1,9 proc. przede wszystkim dzigki
wzrostom sprzedazy aut poza Europa.
W drugiej potowie roku europejski popyt
na auta moze spas¢ nawet o 2 proc.,
podczas gdy w pozostatych regionach
$wiata wzrosnie o 3-4 proc. - szacuje
Renault. W styczniu, gdy trzgsienie ziemi
itsunami zniszczyty japonskie zaklady,
francuski koncern zapowiadal tegoroczny
wzrost globalnego rynku samochodowego
0o 3-4 proc. oraz spadek w Europie na



poziomie 0-2 proc. Producenci aut chca
skorzysta¢ na rosnacym popycie w takich
krajach jak, Brazylia czy Indie, podczas
gdy na Starym Kontynencie stupki ida
wdot, a  pakiety oszczednoSciowe
wprowadzane przez kolejne rzady moga
dodatkowo obnizy¢ sprzedaz

Gazeta Wyborcza z 11.07.2011

Niemiecki koncern Volkswagen
poinformowal, ze  ustanowil nowy
polroczny rekord sprzedazy, gléwnie

dzigki wzrostom sprzedazy w Azji. Firma
z Wolfsburga w pierwszym potroczu 2011
r. sprzedala 4,09 mln samochodow.
Oznacza to wzrost o 14,1 proc. w stosunku
do analogicznego okresu zeszlego roku.
Przedsigbiorstwo zawdzigcza go przede
wszystkim rynkom azjatyckim. W Chinach
sprzedato 1,1 min (wzrost o 16,4 proc.),
aw Indiach 55 tys. pojazdéw (wzrost
0217,2 proc.). Najwigkszym rynkiem dla
Volkswagena pozostaje jednak Europa,
gdzie trafito 1,9 mln aut. Znaczacy wzrost
- 0 28,9 proc. - Volkswagen odnotowat
w Europie Wschodniej. W pierwszym
poiroczu sprzedaz Volkswagenow
zwigkszyla si¢ o 11,8 proc, Audi o 17,7
proc., a Skody o 20,1 proc. Wynosita
odpowiednio 2,5 mln dla VW, 653 tys. dla
Audi i 454 tys. dla Skody.

Gazeta Wyborcza z 15.07.2011

Producent cigzarowek Volvo AB oglosit
wzrost zyskow o 63 proc. w poréwnaniu
z analogicznym okresem w ubiegtym roku.
Dzigki dobrej sprzedazy, ktora osiagngta
poziom sprzed kryzysu gospodarczego,
szwedzki producent zarobit w II kwartale
5,12 mld koron netto (ok. 802 min dol.).
Jest to wynik lepszy o 2 mld od wynikow
z nalogicznego okresu ubieglego roku.
Sprzedaz wzrosta w tym okresie o 15 proc.
1 wyniosta 79 mld koron. Szwedzka firma
jest jednym z najwigkszych producentow
aut cigzarowych 1 autobusOw na $wiecie.
W 1999 r. sprzedata dzial samochodow
osobowych Fordowi. Ten =z kolei
odsprzedat go w marcu 2010 chinskiemu
Geely Automobile.

Gazeta Wyborcza z 22.07.2011

49

Tyska fabryka Fiata, gdzie od maja
wytwarzana jest nowa lancia ypsilon,
rozwija produkcje¢ kolejnych wersji tego
auta. Jesienia pojawia si¢ m.in. lancie
zapgdem gazowym, z automatyczna
skrzynia biegow oraz przystosowane do
ruchu lewostronnego. Produkcja lancii
ypsilon osiagneta juz wielkos¢ ok. 460
egzemplarzy dziennie, wobec zakladanych
500 sztuk. Cho¢ niebawem we Wloszech
ruszy seryjna produkcja nowej pandy,
wtadze koncernu nie zdecydowaly jeszcze,
kiedy wygasnie produkcja dotychczasowe;j
pandy, w Tychach. W pierwszym poéiroczu
2011 r. fabryka wyprodukowata ponad 130
tys. pand, a w ciagu o$miu lat produkcji -
ponad 2 mln egzemplarzy. W catym 2011
r. faczna produkcja tyskiej fabryki powinna
przekroczy¢ poét miliona egzemplarzy.
W bieglym roku byto to ok. 533,5 tys. aut.
Po pierwszym potroczu tego roku wielkos¢
produkcji  zblizyla si¢ do 269 tys.
samochodow (83 proc. produkcji w tym
samym czasie w 2010 roku). Mimo
mniejszej produkcji Fiat Auto Poland
spodziewa si¢ w tym roku lepszych
wynikéw finansowych. W ubieglym oku
po raz pierwszy od lat firma zanotowata
strate netto przekraczajaca 81,5 min zi.
Thumaczono ja umocnieniem ztotego, ktore
uderzylo w eksporteréw. Z nieoficjalnych
szacunkow wynika, ze tegoroczny wynik
finansowy Fiat Auto Poland moze by¢ ok.
3,5-krotnie lepszy od ubieglorocznego.
Laczne naktady zwiazane z rozpoczgciem
produkcji w Tychach nowej lancii ypsilon
wyniosty ok. 1,8 mld zi. W tyskiej fabryce
pracuje blisko 12 tys. 0sob, z czego ok. 5,5
tys. pracownikow to zaloga Fiata; pozostali
pracuja w spotkach kooperujacych.

Gazeta Wyborcza z 24.07.2011

W 2012 roku  Toyota  planuje
wyprodukowac 8,9 mln samochodow. Jesli
to si¢ uda, bedzie to rekord w historii
firmy. Jeszcze w 2007 r. Toyota
produkowata 8,53 min samochodéw
iostata wtedy $wiatowym liderem. Poza
kryzysem Toyote dodatkowo dotkngto



w marcu tego roku tsunami. W wyniku
marcowego trzgsienia ziemi najwigkszy
Swiatowy producent samochodow
zanotowal w okresie kwiecien - czerwiec
spadek zysku netto o 99 proc. do poziomu
1,16 mld jenow (14,9 mln dol.). W Japonii
sprzedaz samochodéw Toyoty wyniosta
292 tys. sztuk, co stanowi spadek o 208
tys. sztuk w poréwnaniu z tym samym
okresem w roku poprzednim. Firma
spodziewa si¢ poprawy sytuacji w drugim
potroczu 2011 roku.

Gazeta Wyborcza z 02.08.2011

Motoryzacja wyrasta na najwigkszego
zagranicznego inwestora w  polskiej
gospodarce. Szczegélnie zainteresowane
naszym krajem sa producenci opon. Finski
koncern  oponiarski  Nokian  planuje
zainwestowa¢ w Polsce 500 mln euro.
Nieco mniej planuja zainwestowac:
indyjska firma Apollo Tyres - 200 mln
euro 1 japonski Bridgestone - 120 miln
euro. Po dlugich negocjacjach na budowe
fabryki zdecydowal si¢ wreszcie koreanski
Mando Corporation, producent uktadow
hamulcowych 1 elementow zawieszenia
m.in. Volkswagena, Opla i BMW. Zaktad
powstanie na terenic = Walbrzyskiej
Specjalnej Strefy Ekonomicznej. Eksperci
przyznaja: mimo rosnacych ptac, Polska
wciaz przyciaga inwestorow atrakcyjnymi
kosztami pracy. Nie ma co natomiast
liczy¢ na inwestycje w finalng produkcje
samochodow. Zdaniem analitykow
produkcja aut bedzie lokowana przede
wszystkim na  Dalekim  Wschodzie,
ewentualnie w Rosji.

Gazeta Wyborcza z 02.08.2011

W 2025 r. przecigthe nowe auto
sprzedawane w USA ma spala¢ 4,3 litra
paliwa na 100 km, dwa razy mniej niz
teraz - zdecydowal prezydent Barack
Obama. Nowe przepisy zmniejsza zuzycie
ropy naftowej w USA o okoto 60 mln ton
rocznie. Tyle ropy polskie rafinerie Orlenu
i Lotosu przerabiaja w ciagu trzech lat.
Nowe standardy maja tez zmniejszy¢
emisje dwutlenku wegla w USA o 6 mld

50

ton w ciagu 15 lat. Przedstawiciele Bialego
Domu podkreslali, ze po wprowadzeniu
nowych standardéw statystyczny kierowca
zaoszczgdzi okoto 8 tys. dol. rocznie na
tankowaniu paliwa. Ogloszone nowe
standardy zuzycia paliwa dla nowych aut
w USA to juz druga taka decyzja Obamy.
Kilka miesigcy po objeciu urzedu
prezydent USA postanowit, ze od 2017 r.
przecigtne nowe auto sprzedawane
w Stanach Zjednoczonych bedzie zuzywac
ok. 6 1 paliwa na 100 km. To $rednia dla
wszystkich aut sprzedawanych przez jeden
koncern, czyli moze on oferowa¢ auta
spalajace wigcej benzyny. Ale wtedy musi
to zrekompensowaé, sprzedajac auta
spalajace mniej paliwa od przecigtne;j.
A koncern, ktory nie dotrzyma standardow
zuzycia paliwa, bedzie ptaci¢ wysokie
kary. Obama zadecydowal, ze do 2021 r.
ograniczenia  zuzycia  paliwa  beda
wprowadzane w samochodach terenowych
wolniej niz w samochodach osobowych.
Gazeta Wyborcza z 03.08.2011

Chinski koncern JAC Motors chce
zainwestowa¢ 600 min dol. w budowe
fabryki swoich aut w Brazylii. Fabryka ma
powsta¢ do 2014 r. i bedzie produkowac
do 100 tys. aut rocznie jako pierwszy
zagraniczny zaktad produkcyjny chinskiej
firmy. Firma ta od czterech miesigcy
sprzedaje samochody w Brazylii i zyskatla
juz 1 proc. udziatlu w sprzedazy nowych
aut na tamtejszym rynku. W lipcu br.
budowe¢  fabryki aut w  Brazylii
zapowiedziat  tez  chinski  koncern
motoryzacyjny Chery. Ta firma chce
wydaé¢ 400 mln dol. na budoweg zaktadow
koto Sao Paulo i poczatkowo produkowac
w nich do 60 tys. aut rocznie na rynek
brazylijski. Od 2016 r. Chery chce
produkowa¢ w Brazylii 150 tys. aut
rocznie 1 eksportowaé¢ je rowniez do
innych panstw Ameryki Potudniowej i do
Meksyku.

Gazeta Wyborcza z 02.08.2011

W 1III kwartale 2011 roku roku General
Motors odnotowal 2,52 mld dol. zysku,



o blisko potowg wigcej niz w poprzednich
trzech miesiacach. Dwukrotnie wyzszy
zysk niz w poprzednim kwartale, kiedy
wyniost 1,33 mld dolaréw zaskoczyl
analitykow, ktorzy spodziewali si¢ wzrostu
na poziomie 20%. Przychody firmy
wzrosty 19 proc., do 39,4 mld dol.
Analitycy oczekiwali przychodow
mniejszych o blisko 3 mld dol. W 2009
GM uniknat bankructwa dzigki wartej 52
mld dol. rzadowej pozyczce. W rekach
rzadu amerykanskiego pozostaje jeszcze
32 proc. akcji firmy.

Gazeta Wyborcza z 04.08.2011

W lipcu 2011 roku Chrysler sprzedat w
USA o 20 proc. aut wigcej niz przed
rokiem. Obecnie 53,5 proc. akcji Chryslera
posiada Fiat, ktory tym sposobem przejat
juz pelna kontrol¢ nad catkowicie
sprywatyzowanym amerykanskim Kon-
ernem. Do konca roku za wypehienie
zobowiazan inwestycyjnych Fiat zwigkszy
swoj pakiet akcji Chryslera do 58,5 proc.,
areszta bedzie naleze¢ do funduszu
emerytalnego zwigzkowcow firmy.
W zamian za technologie produkcji
ekonomicznych  aut  Wlosi  dostali
poczatkowo 20 proc. akcji amerykanskiego
koncernu, a rzady USA 1 Kanady
przyznaty Chryslerowi 14,2 mld dol.
ratunkowych kredytow. Wiosna 2011 roku
Chrysler- pie¢ lat przed terminem - splacit
reszte rzadowych kredytow, a pod koniec
lipca Fiat za 560 mln dol. odkupit 6 proc.
akcji Chryslera od rzadu USA, a za 140
min dol. kupit ok. 1 proc. akcji nalezacych
do rzadu kanadyjskiego.

Gazeta Wyborcza z 04.08.2011

W lipcu 2011 roku Polacy zarejestrowali
23 181 nowych aut, prawie 5 proc. mniej
niz przed rokiem. To juz kolejny w tym
roku spadek rejestracji nowych aut
w Polsce. W tym roku tylko w lutym
zanotowano wzrost rejestracji nowych
pojazdow o symboliczne 1,4 proc.
W sumie od stycznia Polacy zarejestrowali
160, 6 tys. mnowych samochodow
osobowych, prawie 6 proc. mniej niz przed
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zalamania na
motoryzacyjnym przyczynity sig
ograniczenie ulg podatkowych dla
nabywcow aut z kratka, czyli samochodow
osobowych, ktore po  niewielkich
przerobkach traktowano jak cigzarowki.
W zesztym roku przedsigbiorcy kupujac
taki pojazd mogli odliczy¢ petny VAT od
jego ceny, a od stycznia moga odliczy¢
tylko 60 proc. VAT, nie wigcej niz 6 tys.
zt. Takich probleméw nie maja nasi
sasiedzi z Zachodu. W lipcu Niemcy
zarejestrowali 261 tys. nowych aut, o 10
proc. wigcej niz przed rokiem. Od
poczatku roku rejestracje nowych aut za
Odra wzrosty w poroéwnaniu z rokiem
2010 o ponad 10 procent

Gazeta Wyborcza z 04.08.2011

rokiem. Do rynku

Po pierwszych dwoch kwartatach 2011
roku General Motors wyprzedzit Toyote
istat sig¢  ponownie  najwigkszym
producentem samochodéw osobowych na
swiecie. Sprzedaz GM wzrosta
w pierwszej potowie tego roku o 8,9 proc.,
osiaggajac  wynik ponad 4,5 miln
sprzedanych aut - podat w sprawozdaniu
koncern z Detroit. Drugie miejsce zajat
Volkswagen z 4,13 mln sprzedanych
samochodéw, a dopiero na trzecim
uplasowal  si¢  dotychczasowy lider
sprzedazy - Toyota z 3,71 mln aut. Wielki
wpltyw na spadek sprzedazy japonskich
samochodéw mialo tragiczne w skutkach
trzgsienie ziemi w marcu tego roku, po
ktérym produkcja aut w fabrykach Toyoty
zostala wstrzymana. Koncern planuje
wroci¢c  do  wczesniejszego  poziomu
produkcji juz we wrzeSniu - miesiac
wczesniej, niz planowano.

Gazeta Wyborcza z 05.08.2011

W lipcu amerykanski koncern General
Motors sprzedat Chinczykom 173,4 tys.
aut, o 1,8 proc. mniej niz przed rokiem.
Ten spadek sprzedazy GM, ktory jest
najwigkszym zagranicznym graczem na
chinskim rynku motoryzacyjnym,
ttumaczy zmniejszeniem popytu na
samochody dostawcze. Od stycznia do



konca lipca GM sprzedat Chinczykom
w sumie 1,45 mln samochodow, o 4,4
proc. wigcej niz przed rokiem. Ale Chiny
przestaly by¢ najwigkszym rynkiem GM
na $wiecie, ktorym staty si¢ w latach 2009-
2010. Jest nim znowu rodzimy rynek
koncernu. Od stycznia do lipca GM
sprzedal w USA 1,477 mln swoich aut,
0 15,6 proc. wigcej niz przed rokiem.
Chiny dwa lata temu zostaly najwigkszym
rynkiem motoryzacyjnym $wiata, pierwszy
raz w historii wyprzedzajac  Stany
Zjednoczone. Ale w tym roku sprzedaz aut
w Chinach przestata rosna¢ tak szybko jak
w przesztosci, gdyz wladze Chin przestaly
dotowa¢ zakup nowych samochodow,
anajwigksze chinskie miasta zaczgly
limitowa¢ nowe rejestracje aut.

Gazeta Wyborcza z 08.08.2011

Juz trzeci rok z rzedu produkcja aut
w Polsce maleje. Do konca lipca 2011 roku
za bramy fabryk motoryzacyjnych
w Polsce wyjechato 526,8 tys.
samochodéw osobowych i dostawczych,
o 11 proc. mniej niz przed rokiem. Ten
spadek wynika gltownie ze zmniejszenia
produkcji przez Fiat Auto Poland
w najwigkszych zaktadach
motoryzacyjnych w kraju. Do konca lipca
za bramy tyskiej fabryki Fiata wyjechato
311,7 tys. aut, o jedna szdsta mniej niz
przed rokiem. O jedna piata - do 128,4 tys.
sztuk - zmalata produkcja przebojowego
Fiata Panda, ktérego nowa wersje Wtosi
wkrétce zaczna produkowaé w zakltadach
pod Neapolem. O ponad 40 proc. - do 41,7

tys. sztuk - spadala tez produkcja
miejskiego  Forda Ka, ktory jest
montowany w Tychach na zlecenie
amerykanskiego koncernu. O jedna

dziesiata zmniejszyta si¢ tez produkcja
miejskiego Fiata 500. Luk¢ po Pandzie ma
wypeti¢ w Tychach nowa Lancia Ypsilon,
ktora polska fabryka zaczgla produkowaé
p6ézna wiosna. Ale na razie produkcja
Ypsilona rozkrgca si¢ i do konca lipca za
bramy tyskiej fabryki wyjechatlo dopiero
16 tys. sztuk malej Lancii. Lepiej od Fiata
radza sobie fabryki Opla w Gliwicach i1
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Volkswagena ~w  Poznaniu,  ktore
zwigkszyly produkcje o 18 proc., liczac
rok do roku. Do konca lipca zaklad w
Gliwicach wyprodukowat 111,3 tys. aut
Opel Astra, a =za bramy zakladu
w Poznaniu  wyjechalo 97,1 tys.
samochodow VW Caddy i Transporter -
gléwnie w wersjach dostawczych.
Gazeta Wyborcza z 09.08.2011

W Czechach produkcja motoryzacyjna
systematycznie rosnie. W 2009 roku Czesi
weszli do elitarnego klubu panstw, ktore
produkuja ponad 1 mln samochodow
rocznie. Do czerwca br. produkcja aut
w Czechach wzrosta o kolejne 13,4 proc.,
podczas gdy w Polsce zmalata o jedna
dziesiata w stosunku do zeszlego roku.
W tym roku Czechy moga wyprodukowaé
od 1,2 do 1,3 mIn sztuk samochoddow.
W przysztym roku, kiedy Skoda zacznie
w nowych zakladach produkowac¢ swoj
pierwszy model miejskiego samochodu
czeska produkcja osiagnie poziom ok. 1,5
mln aut rocznie. Wzrost produkcji aut
w Czechach byt glownym motorem
rozwoju tamtejszej gospodarki w tym roku.
Eksport samochodow przyczynit sig tez do
nadwyzki w handlu zagranicznym Czech,
ktéra po pierwszym potroczu przekroczyta
4 mld euro.

Gazeta Wyborcza z 09.08.2011

Istotnym elementem polskiego przemystu

motoryzacyjnego, ktorego zreszta
znaczenie stale ro$nie jest sektor
produkujacy  podzespoty 1 czesci

motoryzacyjne. Warto§¢ eksportu czesci
samochodowych produkowanych w Polsce
wyniosta w styczniu 2011 roku ponad 600
mln euro, osiagajac najwyzszy miesigczny
poziom w historii. Tak dobry wynik to
migdzy innymi zastuga duzego popytu na
polskie czgéci np. w Niemczech, Rosji
1 Turcji.

Motor nr 17-18/2011

W fabryce Audi w wegierskim Gyoer

wyprodukowano  juz 20  milionoéw
silnikéw. W =zaktadach pracuje obecnie



3950 o0sob. Produkuje si¢ tam 270
rodzajow  silnikow, od cztero- po
dwunastocylindrowe jednostki. Wytwa-

rzane w Gyoer silniki trafiaja do przeszto
40 typow i modeli samochodéw koncernu
VW. Zaktady zaczely dziatalno$¢ w 1993
roku od produkcji silnikow R4. Pierwsze
silniki  typu V6 1 V8 =zaklady
wyprodukowaty w 1997 roku. Produkcje
silnikéw typu V12 podjeto w 2008 roku.
Motor nr 17-18/2011

Volkswagen Golf okazal si¢ najczesciej
kupowanym nowym samochodem
w Europie w marcu 2011 roku. Sposrod
pierwszej dziesiatki najpopularniejszych
aut jedynie Volkswagen Polo zanotowat
wzrost  sprzedazy w  porOwnaniu
z analogicznym okresem roku ubiegltego.
Pozostate 9 modeli sprzedawalo si¢ gorzej
niz w marcu 2010 roku. Najwigkszy
spadek dotknal Forda Fiestg (-26,9%) oraz
Peugeota 207 (-25,3%).

Motor nr 19/2011

W kwietniu 2011 roku zarejestrowano
w Polsce 22 105 nowych samochodow
osobowych, co oznacza spadek o 5,8% w
porownaniu do analogicznego okresu
ubieglego roku. Od stycznia do kwietnia
2011 zarejestrowano w Polsce 90671
nowych aut osobowych, a wiec o 5,6%
mniej niz w  pierwszych czterech
miesigcach 2010 roku. Liderem rynku
pozostaje Skoda, wyprzedzajac znacznie
nastgpne w kolejnosci: Opla, Toyotg
i Fiata. Sposrod koncerndéw znajdujacych
si¢ w pierwszej dziesiatce najwigkszych
sprzedawcéw cztery z nich odnotowaty
wzrost  sprzedazy w  porOwnaniu
z czterema pierwszymi miesigcami roku
2010. Najwigksze wzrosty zanotowaty
Nissan (23,5%) i Hyundai (13,2%).

Motor nr 20/2011

W zwiazku z ogromnym popytem na
modele Q5 i Q7 Audi wprowadza
w swoich fabrykach produkujacych te auta
dodatkowe zmiany w weekendy, by
nadazy¢ z realizacja zaméwien. W
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kwartale 2011 roku Audi dostarczylo
klientom 312 600 aut, co oznacza wzrost
018,4% w poréOwnaniu z pierwszym
kwartatem ubieglego roku.

Motor nr 20/2011

Nissan poinformowal, ze na skutek
marcowego trzgsienia ziemi w Japonii
firma wyprodukowata o 55 tys. aut mniej
w stosunku do planow. Krytyczna jest tez
sytuacja 20 podstawowych dostawcow
czesci 1 podzespoléw dla Nissana. Firma
nie wyklucza poszukiwania nowych
poddostawcow ktorzy mogliby zastapicé
tych, ktorzy ucierpieli w trzgsieniu ziemi.
Motor nr 21/2011

Jak wynika z badania TNS OBOP w 2010
roku co dziesiaty Polak kupit samochdd.
Jedynie 8% obywateli zostalo
wlascicielami aut nowych, natomiast reszta
(92%) nabyta pojazd uzywany. Ponad

polowa (55%) nowonabywanych
uzywanych  samochodéw miata co
najmniej 10 lat.  Srednia  cena

nowonabywanego w 2010 roku uzywanego
auta wyniosta 12, 4 tys. zt.
Motor nr 21/2011

W kwietniu 2011 roku sprzedaz nowych
aut osobowych w Europie wyniosta
1 128 327 sztuk 1 byla o 3,8% nizsza niz
przed rokiem. Od poczatku roku na
rynkach europejskich przybyto 4 820 870

nowych samochodéw osobowych, co
oznacza spadek w poréwnaniu do
poprzedniego roku o 2,4%. Liderem

europejskiego rankingu sa Niemcy, ktorzy
od poczatku roku kupili ponad milion
nowych aut (o blisko 11% wigcej niz przed
rokiem pomimo likwidacji doptat do
zakupu nowych samochodow). Polska
zajmuje w rankingu 11 miejsce w Europie
z  wynikiem 91,5 tys. nowych
samochodow, ze sprzedaza nizsza o ponad

5% od sprzedazy zrealizowanej
w analogicznym okresie 2010 roku.
Motor nr 21/2011



Do konca sierpnia 2011 roku oddana ma
by¢ do uzytku liczaca 36 km autostradowa
obwodnica Wroctawia. W lipcu oddano do
uzytku trzeci 1 przedostatni  11-
kilometrowy odcinek obwodnicy. W ciagu
ostatniego budowanego odcinka
obwodnicy powstaje najwigkszy most
w kraju. Pylon przeprawy przekracza 120
metrow  wysokosci. Sumaryczny koszt
inwestycji wynosi 4 mld ztotych.

Polska Gazeta Transportowa nr 31-
32/2011

Transportowym  priorytetem  polskiej
prezydencji jest jak najszybsze otworzenie
Transeuropejskich Sieci Transportowych
(TEN-T). Jest to réwniez jeden z celow
strategicznych nowej polityki transpor-
towej ogloszonej w nowej Biatej Ksiedze,
w ktorej zatozono, ze do 2030 roku
powstanie w pelni funkcjonalna siec
bazowa TEN-T laczaca stolice, gltowne
centra ekonomiczne i punkty graniczne.
Wymagane naktady tylko do roku 2020
przekraczaja 550 mld euro. Jednym
z dzialan przygotowujacych sprecyzowanie
nowych  wspolnotowych  wytycznych
w sprawie rozwoju sieci TEN-T byla
konferencja zorganizowana 20 lipca 2011
roku w Warszawie przez Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoteczny przy
wspoOlpracy Ministerstwa Infrastruktury.
Polska Gazeta Transportowa nr 31-
32/2011

28 czerwca 2011 roku na konferencji
prasowej przedstawiono wyniki raportu
opracowanego przez kierowany przez
profesora K.Rutkowskiego zespot
badawczy Katedry Logistyki SGH na
temat rozZwoju polskiego rynku
ekspresowych  przesylek  kurierskich.
W ciagu ostatnich dwudziestu lat liczba
operatoréow ekspresowych przesytek i ich
pracownikow wzrosta kilkunastokrotnie (z
15 do ponad 200). W latach 2005-2009
wzgledny wzrost przychodéw branzy
przekraczal 4,5 krotnie wzrost polskiego
PKB. Tylkko w 2009 roku liczba
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obstugiwanych przesylek w stosunku do
2008 roku wzrosta 07,5%.

Polska Gazeta Transportowa nr 31-
32/2011

Na publicznym wyktadzie, ktory w SGH
30 czerwca biezacego roku wygtlosit prof.
Wojciech Paprocki skrytykowat
wprowadzanie przez Polske, sladem UE e-
myta. Wedlug Profesora wprowadzenie
w stosunku do infrastruktury transportowe;j

zasady ,uzytkownik ptaci” kloci sie
z nawet najbardziej liberalnymi
doktrynami  ekonomicznymi. = Budowa

iutrzymanie infrastruktury transportowej
powinny pozosta¢ omnipotencja panstwa,
ktére m.in. w tym celu $ciaga podatki.
W Polsce same dochody budzetu panstwa
z akcyzy paliwowej siggaja 22 mld
ztotych.

Polska Gazeta Transportowa nr 31-
32/2011

Kosztem okolo 180 miIn zlotych zostanie
wybudowana w ciagu niespelna 2 lat
liczaca 9,3 km obwodnica Hrubieszowa.
Na obwodnicy w ciagu drogi krajowej
numer 74 powstana miedzy innymi: 4
mosty, 7 wiaduktow, 18 réznych przejsé
dla zwierzat. Zbudowanych zostanie takze
7,4 km drog dojazdowych obstugujacych
ruch lokalny. Ponad potowg kosztow
inwestycji (97 miln zt) stanowi¢ bedzie
dofinansowanie unijne w ramach programu
Rozwoju Polski Wschodniej

Polska Gazeta Transportowa nr 33-
34/2011

Budowe¢ odcinka A autostrady A-2 za
chinskie konsorcjum, ktérego liderem byt
Cosec dokonczy konsorcjum Europid-
Warbud. Liczacy 29 km odcinek zostanie
wybudowany za 989 mln zlotych.
Dokonczenia za 756 mln zt liczacego 20
km odcinka C podjeto si¢ konsorcjum
Boegl & Krysl-DSS. Laczny koszt
wybudowania obu odcinkow bedzie nizszy
o ok. 500 mIn ztotych od kwoty Zadanej
przez Chinczykow. Zgodnie z kontraktem
prace powinny zosta¢ zakonczone do 15



pazdziernika 2012 roku, przy zapewnieniu
przejazdowosci juz do 31 maja 2012 roku,
a wiec przed Euro 2012.

Polska Gazeta Transportowa nr 33-
34/2011

Od 1 lipca biezacego roku nadzor nad
przestrzeganiem przepisow ruchu
drogowego przejelo utworzone na mocy
ustawy ~ w  strukturach ~ Gléwnego
Inspektoratu  Transportu  Drogowego
Centrum Automatycznego Nadzoru nad
Ruchem Drogowym. Zarejestrowane przez
fotoradary (na razie 75 sztuk, ale do konca
roku ma przyby¢ kolejnych  300)
wykroczenia przesytane sa do centralnego
komputera potaczonego z Centralng
Ewidencja Pojazdow 1  Kierowcow.
Identyfikacja numeru pojazdu 1 jego
wlasciciela  jest podstawa  podjecia
stosownych dziatan opartych na przepisach
postgpowania w sprawach o wykroczenia.
Na wystawienie mandatu inspektorzy maja
6 miesigcy.

Polska Gazeta Transportowa nr 33-
34/2011

Pojazdy samochodowe pozostaja liderem
polskiego  rynku leasingowego. Na
globalna wielkos¢ aktywow
sfinansowanych przez firmy leasingowe w
pierwszym potroczu 2011 roku
przekraczajaca 14,5 mld ztotych, wartos¢
leasingu tylko pojazdéw cigzarowych
przekraczala 3,1 mld zlotych. Spadek
aktywow ~ w  grupie  samochodow
osobowych z homologacja ci¢zarowa
(wynikajacy ze zmian w podatku VAT)

ktory siggnat 47,6% skompensowany
zostat  przez  blisko 40%  wzrost
finansowania  typowych  samochodow

osobowych. tacznie w grupie pojazdow
aktywa osiagnelty poziom 8,6 mld ztotych
netto (wzrost o 22,3%) w stosunku do
pierwszego potrocza 2010 roku.

Polska Gazeta Transportowa nr 33-
34/2011

28 lipca biezacego roku w warszawskie]
siedzibie Banku Swiatowego odbylo si¢
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kolejne spotkanie przy Okraglym Stole
Bezpieczenstwa Drogowego. Niestety
w pierwszym potroczu 2011 roku wzrosta
w Polsce liczba $miertelnych ofiar
wypadkow drogowych o 17%, a liczba
rannych o 1%. Wg szacunkow NIK koszty
wypadkow drogowych w 2009 roku
wyniosty ok. 30 mld ztotych. W dekadzie
2001-2010 w UE liczbg $miertelnych ofiar
wypadkow  drogowych  udalo  sig
ograniczy¢ o 43% (wobec zatozonych
50%), ale Polska z ograniczeniem rz¢du
29% znalazta si¢ na piatym miejscu od
konca wérdd 27 krajéw unijnych. W sumie
liczb¢  o0sob  ginacych co  roku
w wypadkach ~ drogowych ~w  UE
ograniczono z 54 tysigcy do 30,9 tysiaca,
co rowna si¢ zaoszczedzeniu 176 mld euro.

Polska Gazeta Transportowa nr 33-
34/2011

Zebral i opracowal: MM



NOWE PRZEPISY

Rozporzadzenie ~ Ministra  Srodowiska
zdnia 16 czerwca 2011 r. w sprawie
wymagan w  zakresie = prowadzenia
pomiaréw poziomoéw substancji lub energii
w $rodowisku przez zarzadzajacego droga,
linia  kolejowa, linia  tramwajowa,
lotniskiem lub portem. (Dz. U. nr 140 poz.
824).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
zdnia 18 lipca 2011 r. w sprawie
wysokosci stawek oplat za zajecie pasa
drogowego drog, ktorych zarzadca jest
Generalny Dyrektor Drog Krajowych
1 Autostrad. (Dz. U. nr 148 poz. 886).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
zdnia 5 lipca 2011 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie umundurowania
Inspekcji  Transportu Drogowego. (Dz. U.
nr 150 poz. 891).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
zdnia 8 lipca 2011 r. w sprawie
wysokosci 1 warunkdéw przyznawania
w Inspekcji Transportu Drogowego

rownowaznika pienigznego w zamian za
umundurowanie. (Dz. U. nr 150 poz. 892).

Rozporzadzenie = Ministra  Gospodarki
zdnia 12 lipca 2011 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie nadania statutu
Urzedowi Dozoru Technicznego. (Dz. U.
nr 153 poz. 909).

Ustawa z dnia 1 lipca 2011 r. o zmianie
ustawy o transporcie drogowym oraz
ustawy o drogach publicznych. (Dz. U. nr
159 poz. 945).
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Ustawa z dnia 15 lipca 2011 r. o zmianie
ustawy o czasie pracy kierowcéw oraz
ustawy o transporcie drogowym. (Dz. U. nr
168 poz. 1005).

Umowa migdzynarodowa. Zmiany do
Regulaminu migdzynarodowego przewozu
kolejami towardéw niebezpiecznych (RID),
stanowigcego zalacznik C do Konwencji
o migdzynarodowym przewozie kolejami
(COTIF), sporzadzonej w Bernie dnia
9 maja 1980 r. (Dz. U. nr 137 poz. 804).

Umowa migdzynarodowa. Os$wiadczenie
rzadowe z dnia 16 maja 2011 r. w sprawie
wejScia  w zycie zmian do Regulaminu
migdzynarodowego przewozu kolejami
towarow niebezpiecznych RID),
stanowiacego zalacznik C do Konwencji
o migdzynarodowym przewozie kolejami
(COTIF), sporzadzonej w Bernie dnia
9 maja 1980 r. (Dz. U. nr 137 poz. 805).



1 IVCIA ITS

III Mig¢dzynarodowa Konferencja
PEZZT 2011

W dniach 4-6 lipca 2011 roku w Centrum
szkoleniowym - Cztery Wiatry, odbyta sig¢ III
Migdzynarodowa konferencja - Problemy
eksploatacji 1 zarzadzania zréwnowazonym
transportem, zorganizowana przez Politechnike
Swietokrzyska w  Kielcach, Uniwersytet
w Zylinie oraz Polskie Naukowo-Techniczne

Towarzystwo Eksploatacyjne. Celem
konferencji  byla  prezentacja  osiagnigé
1 wymiana doswiadczen pomigdzy
$rodowiskiem naukowym a specjalistami
z administracji ~ samorzadowej,  organizacji
pozarzadowych 1 przedsigbiorstw

odpowiedzialnych za produkcje i eksploatacje
pojazdow, zarzadzanie transportem oraz za

nadzor prawno - administracyjny

z uwzglednieniem ochrony $rodowiska. Obrady

toczyly si¢ w  nastgpujacych  sesjach

tematycznych:

= zarzadzanie transportem miejskim
i regionalnym z uwzglednieniem
strategicznego planowania 1  progno-
zowania,

= cksploatacja pojazdow A4 ujeciu
technicznym, organizacyjnym
i ekonomicznym,

= tendencje  proekologicznego  rozwoju

napedu srodkow transportu,

* metodyki i1 efekty badan oddzialywania
transportu miejskiego na srodowisko,

= efektywnosé ekonomiczna nowych
zastosowan techniczno-organizacyjnych
W transporcie zrOwnowazonym,

= problemy bezpieczenstwa w transporcie,

= modelowanie transportu.

Pracownicy ITS przedstawili

referaty:

= prof. nzw. dr hab. inz. Gabriel Nowacki:
Polskie badania w obszarze elektronicznego
pobierania optat drogowych.

* mgr Monika Ucinska: Wypadek drogowy
jako sytuacja traumatyczna -
psychospoteczne funkcjonowanie ofiar,

= dr Ewa Tokarczyk: Rozumienie i zrédia
stresu kierujacych w ruchu drogowym.

nastgpujace
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= Referaty zostana opublikowane
w monografii  w  jezyku  angielskim,
wydane;j przez  Zespol Systemow

Eksploatacji Sekcji Podstaw Eksploatacji
Komitetu Budowy Maszyn PAN oraz
w miesigczniku ,,Autobusy”.

Dzien Bezpiecznego Kierowcy

WSTYTUT TRANSPORTU
AMOCHODOWEGO

_YMULATOR DA¢ ™ 4

Juz po raz szosty Krzysztof Hotowczyc,
Fundacja Kierowca Bezpieczny oraz Krajowy
Duszpasterz Kierowcéw ks. dr Marian Midura
oglosili 25 lipca Dniem Bezpiecznego
Kierowcy. W Dniu Sw. Krzysztofa, patrona
kierowcow, apelowali o ostrozna i rozwazna
jazdeg na co dzien, aby wszystkim po polskich
drogach podrézowato si¢ bezpiecznie.

MAVET TYE g
B Uppyp u

IYeg
%
3 =/

W dniu 25 lipca 2011 roku na rondzie im.
Romana Dmowskiego w Warszawie odbyl si¢
happening ,,Dzien bez mandatu” organizowany

corocznie przez Fundacj¢ = Kierowca
Bezpieczny, Krajowe Duszpasterstwo
Kierowcow, Wydziat Ruchu Drogowego

Komendy Stolecznej Policji oraz partnerow.
W roku biezacym na gldownym warszawskim
skrzyzowaniu Instytut Transportu
Samochodowego zaprezentowat Symulator
Dachowania oraz Symulator Zderzen. W ww.
inicatywie uczestniczyl Poset Michat Szczerba



- wiceprzewodniczacy Parlamentarnego
Zespotu ds. Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego.

Wakacyjna kampania
»Nie Kieruje si¢ stresem”

Instytut Transportu Samochodowego, lider
w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego
1 nowoczesnych rozwigzan z sektora transportu
samochodowego, we wspotpracy z firma Ford
zainicjowal akcje spoteczna ,Nie kieruje si¢
stresem”, ktorej celem jest zwrdcenie uwagi na
stres, ktory towarzyszy kierowcom podczas
jazdy samochodem i niekorzystnie wptywa na
bezpieczenstwo na drodze. Akcja skupia sig
takze na metodach radzenia sobie z napigciem
za kierownica oraz na nowoczesnych
technologiach, ktore moga wspomoc kierowce
w tym obszarze. Wstgpem do rozpoczgcia
kampanii byly badania na wybranej grupie
kierowcow 1 pasazerow samochodow, ktore
wykazatly, ze 92 proc. Polakow jest zdania, iz
bardziej  zrelaksowany  kierowca  jedzie
bezpieczniej. Jednoczesnie 84 proc. badanych

stwierdzito, ze gdyby dzi§ miato kupié
samochod, poszukiwaliby modeli
wyposazonych w technologie, ktore

zmniejszaja stres zwiazany z prowadzeniem
auta 1 podwyzszaja bezpieczenstwo na drodze.
Do najbardziej stresujacych sytuacji badani
zaliczyli nie tylko jazd¢ do pracy w korkach,
ale rowniez wyjazdy na weekend i urlop.
W skali od 1 do 10 punktow, co 6smy Polak
przyznat tym sytuacjom ankietowe noty co
najmniej 6 punktéw. Wyniki tych badan zostaty
przedstawione  dziennikarzom w  trakcie
$niadania prasowego, ktore odbylo si¢ 7 lipca w
warszawskiej restauracji Akademia Smaku.
W spotkaniu udziat wzieli rowniez
przedstawiciele Instytutu Transportu
Samochodowego: dr Ewa Tokarczyk 1 mgr
Michat Niezgoda, Uniwersytetu
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Warszawskiego: dr Katarzyna Korpolewska,
atakze Tomasz Czopik, kierowca rajdowy,
byty Rajdowy Mistrz Polski. Psycholog
transportu dr Ewa Tokarczyk, jako ekspert akeji
spolecznej, odpowiadata na pytania
dziennikarzy dotyczace stresu w codziennej
jezdzie samochodem. Interesujqce jest to, iz
wiekszos¢  badanych  stusznie lqczy stres
z brakiem bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
Okazuje sie, ze Polacy sq skionni inwestowac
w nowoczesne technologie, ktore zwiekszajq ich
bezpieczenstwo na drodze, - podsumowala dr
Ewa Tokarczyk. Akcja ,Nie kierujg si¢
stresem” odbywata si¢ przez caly okres
wakacyjny w trzynastu nadmorskich kurortach,
gdzie firma Ford staratla si¢ przekonywaé
kierowcéw do Dbezstresowej jazdy, ktora
zwigksza bezpieczenstwo na drogach. W tym
celu przygotowane zostaly stanowiska do prob
nowych technologii zastosowanych
w samochodach marki Ford.

W spotkaniach wzigli tez udziat eksperci akcji,
w tym pracownicy ITS. Glownym sponsorem
akcji spotecznej ,,Nie kieruje si¢ stresem” byta
firma Ford, a wiodacym  partnerem
merytorycznym  jest Instytut  Transportu
Samochodowego, reprezentowany przez: dr
Eweg Tokarczyk 1 mgr Monike Ucinska. Za
obstuge medialng przedsigwzigcia
odpowiedzialna byta agencja Ogilvy Public
Relations Worldwide. Badania nad stresem
przeprowadzit niezalezny instytut ARC Rynek
i Opinia.



Okragly Stol Bezpieczenstwa Drogowego

W dniu 28 lipca w siedzibie Banku Swiatowego
w Polsce odbylo si¢ kolejne spotkanie
Okraglego Stolu Bezpieczenstwa Drogowego,
tym razem majace na celu odpowiedZ na
pytanie:  Czy  mozliwa  jest  poprawa
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce?
Punktem wyjscia do dyskusji byt fakt, ze
pomimo poprawy bezpieczenstwa drogowego
w latach 2008-2010, dane za pierwsze potrocze
2011 roku sa bardzo niepokojace. Statystyki
wskazuja na znaczny wzrost liczby ofiar
$miertelnych ~ wypadkéw  drogowych -
pomigdzy styczniem a czerwcem 2011 roku na
polskich drogach zgingto az 1757 osob, co
stanowi wzrost o ponad 17% w pordéwnaniu z
analogicznym okresem w roku poprzednim.

e

s

Komisja Europejska wlasnie podsumowata

wyniki prac dziatan na rzecz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego wszystkich
panstw Unii w ostatniej dekadzie, ktorej celem
bylo ograniczenie liczby zabitych o co najmniej
50%. Ten ambitny cel byl mozliwy do
osiagnigcia jak pokazaty przodujace panstwa
np.: Lotwa (- 61%), Estonia (- 61%), Litwa
(58%), Hiszpania (-56%). Srednia w 27
panstwach europejskich wyniosta zmniejszenie
liczby  ofiar  $miertelnych o (-43%).
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W podsumowaniu wida¢ niestety, ze Polska
w latach 2001-2010 osiagnela zmniejszenie
liczby ofiar wypadkéw tylko o -29%, co daje
nam niechlubne piate miejsce od konca. Zty
stan bezpieczenstwa ruchu drogowego w
Polsce skutkuje takze niezwykle wysoka ilo$cia
0sob rannych w wypadkach drogowych. Poza
wymiarem osobistym tragedii, dotykajacym
ofiary wypadkéw 1 ich rodziny, wypadki
drogowe maja takze negatywny wymiar
ekonomiczny. Jak wynika z szacunkéw
Najwyzszej Izby Kontroli, straty z tytulu

wypadkow drogowych tylko w roku 2009
wyniosty okoto 30 mld ztotych.

W spotkaniu  zorganizowanym  przez
Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego
przy wspotpracy z biurem Banku Swiatowego
w Polsce wzigto udziat szereg przedstawicieli
instytucji panstwowych, ekspertéw, cztonkow
Partnerstwa oraz 0sob zwigzanych
z problematyka bezpieczenstwa drogowego,
wtym: Posel Michal Szczerba (PO),
Wiceminister Sprawiedliwos$ci Piotr Kluz,
Dyrektor  Departamentu  MSWiA  Jacek
Zalewski, Z-ca  Gtownego  Inspektora
Transportu Drogowego Mirostaw Maksymiuk,
Zastgpca  Dyrektora  Drég  Krajowych
i Autostrad Andrzej Maciejewski, Dyrektor
Sekretariatu KRBRD  Katarzyna Turska,
Profesor Ryszard Krystek, Dyrektor ITS
Andrzej Wojciechowski, przedstawiciel
Komendy Gtéwnej Policji mi. insp. dr Dariusz
Podles, przedstawiciel Europejskiej Rady
Bezpieczenstwa Transportu (ETSC) Ellen
Townsend oraz Globalnego Partnerstwa na
rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(GRSP) Kathleen Elsig. Eksperci przedstawili
ostatnie dane, dotyczace stanu bezpieczenstwa
drogowego w Polsce i Europie oraz podkreslili
konieczno$¢  wspotpracy migdzyresortowej



i traktowania poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego w kategorii inwestycji a nie
oszczedno$ci. Optymistyczny glos w dyskusji
przedstawil Jacek Zalewski: ,U nas w
porownaniu  z  zachodnimi  krajami UE
infrastruktura bardzo szybko sie zmienia, a na
przestrzeni lat liczba pojazdow dwukrotnie sie¢
zwiekszyta - mimo to liczba wypadkow
drogowych nie zwiekszyla si¢ - i to juz jest
sukces”. Jego zdaniem jest mozliwa znaczna
poprawa bezpieczenstwa na drogach oraz
ograniczenie liczby ofiar $miertelnych w ciagu
kolejnych lat nawet o polowg. W trakcie
spotkania Okraglego Stotu przedstawiciel
Banku Swiatowego, Radek Czapski podkreslit
migdzy innymi, konieczno$¢ uaktualnienia
programu poprawy bezpieczenstwa drogowego
w Polsce na przyktad pod auspicjami Krajowej
Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
1 wyrazil gotowo$¢ dalszego wspierania dziatan
zwiazanych z bezpieczenstwem drogowym
przez Bank Swiatowy. Prezes Zarzadu
Partnerstwa dla Bezpieczenstwa Drogowego,
Barttomiej Morzycki, podsumowujac spotkanie
o$wiadczyl, ze optymistyczna konkluzja wielu
wypowiedzi jest stwierdzenie, ze mozliwa jest
poprawa bezpieczenstwa drogowego w Polsce.
- Konieczne sq dziatania systemowe w obszarze
edukacji  kierowcow  oraz w  obszarze
infrastruktury — (wdrozenie  dyrektywy dot.
zarzqdzania  bezpieczenstwem  drogowym,
sprawne funkcjonowanie systemu
automatycznej  kontroli  predkosci), srodki
finansowe na bezpieczenstwo drogowe oraz
konsekwencja w dziataniu wszystkich instytucji
odpowiedzialnych  za  bezpieczenstwo  na
drogach. Stowarzyszenie Partnerstwo dla
Bezpieczenstwa Drogowego (Partnerstwo) jest
inicjatywa non-profit na rzecz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktorej
cztonkami sa przedstawiciele wszystkich trzech
sektorow: biznesu i organizacji pozarzadowych
(stowarzyszenia i fundacje) oraz administracji
rzadowej. Partnerstwo powstato z inicjatywy i
jest afiliowane przy Global Road Safety
Partnership w Genewie, mig¢dzynarodowej
organizacji pracujacej na rzecz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, zrzeszajacej
biznes, organizacje pozarzadowe i1 rzad. GRSP
dziala na rzecz trwatego ograniczenia liczby
wypadkow drogowych w krajach
przechodzacych proces transformacji.
Partnerstwo zrzesza kilkanascie firm: 3M,
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ABB, Arval, Mercedes-Benz, Evo Bus, DHL
Express, General Motors, Michelin, Renault,
Shell, Total, Sanofi, Exxon Mobil, Raben
Group 1 PZU oraz organizacje pozarzadowe 1
stowarzyszenia: Fundacja Krzysztofa
Hotowczyca ,,Kierowca Bezpieczny”, Polski
Czerwony Krzyz, Stowarzyszenie ,,Droga
i1 Bezpieczenstwo”,  Zrzeszenie = Migdzyna-
rodowych Przewoznikow Drogowych, Polski
Zwiazek Przemyshu Motoryzacyjnego,
AutomobilKlub, Flota Auto Biznes, Fleet
Meetings, Gazeta Bankowa, Polska Organizacja
Przemystu 1 Handlu Naftowego, Instytut
Transportu Samochodowego, Polska Agencja
Prasowa, Polskie Stowarzyszenie Motorowe,
Fundacja Integracja, Safe Drive Polska, Szkota
Jazdy Renault, Keralla Research, Polska
Agencja Prasowa, Polskie Stowarzyszenie
Motorowe, Stowarzyszenie Techniki
Motoryzacyjne;j. Partnerstwu patronuja:
Krajowa Rada  Bezpieczenstwa  Ruchu
Drogowego, Bank Swiatowy i GRSP.

Szukamy nowych pomystow

What is the NoAE Innovation

Competition ? (& innevation

Demands, search fields, requirements

=

Supply side Demand side
% I““mm.""_h“"d-" )" . i * Manufacturer
+ Universities . E gt « System supplier
+ Research institutes > i 4 VIREDY
- SMEs 7\ 4
-> Innovators NOAE Innovation > Jury
Ideas & Innovations
W tym roku startuje po raz piaty
migdzynarodowy i ponadbranzowy konkurs
,NOAE  Innowacje”. Jest to  wspolne
przedsigwzigcie  Network of  Automotive

Excellence oraz branzy motoryzacyjnej. Od

tego roku konkurs zostal rozszerzony o

transport samochodowy, lotniczy, kolejowy

1 pasazerski.

Cele konkursu:

= pomysty dotyczace samochodéw oraz ich
procesow produkcji,

* innowacja 1 rozwigzania, ktore zapewnia
wysoki stopien korzysci klientom oraz
posiadaja duzy potencjal wdrozeniowy dla



pojazdow osobowych i cigzarowych oraz

samolotow,

= udoskonalenia procesow, metod, procedur,
technologii oraz narzedzi niezbednych
W procesach produkcyjnych branzy
motoryzacyjnej,

* nowe idee, pomystow 1 opracowan

dotyczacych przemieszczania sig ludzi.

Kto moze wzigé udzial?

Wynalazcy, badacze, ludzie prowadzacy wlasna

dzialalno$¢  gospodarcza,  przedsigbiorcy,

jednostki badawcze oraz instytuty, ktore moga
wnies¢ innowacyjny wklad do jednego

z zagadnien wymienionych w klastrach:

= naped i elektryfikacja,

* komunikacja i przemieszczanie sig,

= materialy 1 produkcja,

= design i wyposazenie.

Nie ma znaczenia, z jakiej branzy pochodzi

pomyst, nie jest wazne roéwniez, czy dane

rozwiazanie jest obecnie uzywane w praktyce
czy tez nie. Uczestnicy nie musza pochodzi¢

z Europy ani z krajow niemieckojg¢zycznych:

Innowacje z kazdego zakatka ziemi sa mile

widziane 1 beda poddane rzetelnej ocenie.

Dlaczego warto wzia¢ udzial?

Droga od innowacyjnego pomystu do jego

realizacji jako produktu jest czgsto bardzo

dluga 1 uciazliwa, a konkurs ,NoAE

Innowacje" oferuje niepowtarzalng szansg

odniesienia sukcesu - znakomita okazja, by

skupi¢ na sobie uwage producentéw
samochodéw oraz ich dostawcow, nawigzaé
cenne kontakty z decydentami.

Szanse: Z pomystow powstaja projekty,

powstaja zlecenia.

1. Prezentacja na zywo: 30 najlepszych
propozycji  wybranych przez jurorow
zostanie  zaprezentowane  migdzynaro-
dowym specjalistom w trakcie Innovation

Champions Arena w ramach 5-tego
Migdzynarodowego Dnia  Projektow
(18/04/2012).

2. Prezentacja on-line od stycznia do grudnia
2012.

3. Dodatkowo laureat nagrody  bedzie
wspierany przez NoAE przez okres jednego
roku. Bezptatnie.

Przyjmowanie zgloszen trwa do 31.10.2011 do

godz.  24.00. Zgloszenia  przyjmowane

sa poprzez specjalny formularz online Patron:

Dr. Philipp Rosler, Minister Gospodarki

1 Technologii Republiki Federalnej Niemiec.
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Spotkanie robocze z zagranicznymi
specjalistami

Biezace informacje dotyczace prac
prowadzonych w Centrum Badan
Materiatowych i Mechatroniki oraz mozliwos¢
wspotpracy w zakresie badania wtasciwosci
mechanicznych  nowoczesnych  materiatow
stosowanych w przemys$le motoryzacyjnym
dominowaty podczas sierpniowego spotkania
zorganizowanego w  siedzibie Instytutu
zgosémi z Niemiec i Korei Potudniowe;.
Z ramienia ITS spotkaniu przewodniczyt Z-ca
Dyrektora ds. Techniki 1  Wspotpracy
Migdzynarodowej  mgr inz.  Wojciech
Przybylski oraz prof. dr hab. inz. Zbigniew
Kowalewski.

Warsztaty Edukacyjne ,,Bezpieczne dziecko
w podrozy i na drodze”

W dniu 10 sierpnia 2011 roku w Warszawie
(Centrum  Handlowe  Wola  Park, ul
Gorczewska 124) odbyly si¢ bezptatne
Warsztaty Edukacyjne ,,Bezpieczne dziecko
w podrdzy i1 na drodze”, ktérych partnerem byt
Instytut Transportu Samochodowego.

Wigcej informacji:

BEZPIECZNE DZIECKO
W PODROZY | NA DRODZE

ia, Warszawa, Wola Park, godz. 10.00-20.00

L ICCE @ e e

http://fundacjajedzbezpiecznie.pl/



Delegacja ITS w Sztokholmie

W dniach  23-26  sierpnia 2011 .
przedstawiciele Instytutu Transportu
Samochodowego (dr inz. Wojciech Gis, dr inz.
Andrzej Zottowski oraz  mgr  Mikolaj
Krupinski) wzigli wudzial w cyklicznym
spotkaniu w ramach europejskiego projektu
,,Baltic Biogas Bus”, tym razem
zorganizowanym w stolicy Szwecji. Tematem
rozmow bylo okresowe sprawozdanie z prac
prowadzonych zgodnie z harmonogramem
projektu BBB, w tym popularyzacja idei
zasilania silnikobw autobuséw komunikacji
miejskiej biometanem pozyskiwanym
z biogazu. Dodatkowa kwestia, poruszana na
spotkaniu, byto dopracowanie harmonogramu
migdzynarodowej konferencji ,,Biogas as
vehicle fuel”, ktorej inicjatorem jest ITS oraz
Pan Tadeusz Ferenc, Prezydent Miasta
Rzeszow.

Celem projektu BBB jest rozpowszechnianie
wsrod wladz miast, przedsigbiorstw miejskiego

transportu autobusowego 1 innych
zainteresowanych podmiotow, idei
pozyskiwania 1 stosowania biometanu do
zasilania  silnikow  autobuséw  miejskich.
Wykorzystywanie odnawialnych zrodet energii
ma tu znaczenie nie tylko dla dywersyfikac;ji
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zrodet energii i bezpieczenstwa energetycznego
kraju, ale takze dla  bezposredniego
ograniczenia emisji zanieczyszczen z silnikow
spalinowych. W projekcie, obok Instytutu
Transportu  Samochodowego, biora udziat
przedsigbiorstwa transportu miejskiego,
jednostki  badawczo-rozwojowe,  wybrane
wladze samorzadowe z krajow basenu Morza
Baltyckiego (Szwecji, Norwegii, Finlandii,
Niemiec, Litwy, Lotwy, Estonii i Rosji, jako
obserwatora).

Symulacja wypadku w plenerze

T SO e
C s 2011

(==
¢/

W dniach 26-28 sierpnia 2011 r. pracownicy
Instytutu Transportu Samochodowego
prezentowali symulatory: ,dachowania”
i,zderzen” podczas XV Festiwalu Degbicy,
zorganizowanego przez firm¢ oponiarska
DEBICA S.A. oraz podczas Pikniku
Rodzinnego ,,Bezpieczne Wakacje 20117,
przygotowanego W Lezajsku przez
Euroregionalne  Stowarzyszenie  Inicjatyw
Spoteczno-Gospodarczych, we  wspodtpracy
z Panem Zbigniewem Rynasiewiczem, Postem
na Sejm RP VI kadencji.

Dodatkowa atrakcja na stoisku Instytutu byty
tzw. ,,alkogogle” symulujace stan kierowcy po
spozyciu alkoholu.



0 Instytucie Transportu Samochodoweyo w mass mediach

W lipcu i sierpniu 2011r. o ITS miedzy innymi pisano w prasie:
Auto Service Manager z dn. 01.07.2011 r. ,,Urzadzenia do pomiaru i Kkontroli
geometrii ustawienia kot X-63 I w promocyjnej cenie”;
Transport 1 Spedycja z dn. 01.07.2011 r. ,,Gieldy starannie dobieraja
uzytkownikow”;
Serwis Motoryzacyjny z dn. 01.07.2011 r. ,,Jak przygotowaé SKP do weryfikacji cz.
2”;
Nowosci z dn. 27.07.2011 r. ,,Bezpieczny kierowca”;

Echo dnia Podkarpackie z dn. 28.07.2011 r. ,,Zabawa w bezpieczenstwo”;

Dziennik Gazeta Prawna z dn. 01.08.2011 r. ,,Prywatne autostrady walcza
z panstwem o ruch”;

Gospodarka Materiatowa i1 Logistyka z dn. 01.08.2011 r. ,,Charakterystyka polskiego
transportu samochodowego ladunkow”;

Financial Times z dn. 02.08.2011 r. ,,0il sides on concern about US economy”;
Moto Express z dn. 02.08.2011 r. ,,Leasing konsumencki na samochéd”;
Przeglad techniczny z 14.08.2011 r. ,,Adam Rozwadowski”;

Polska Gazeta Transportowa z dn. 17.08.2011 r. ,,Czy polskie drogi beda
bezpieczne?”;

Auto Bit z dn. 17.08.2011 r. ,,Euromarket™;

Polska Dziennik Zachodni motogradka.pl z dn. 18.08.2011 r. ,,Eco driving coraz
popularniejszy”;

Polska Gazeta Krakowska z dn. 18.08.2011 r. ,,Mamy najwyzsze w Polsce stawki na
odholowanie auta”;

Polska Gazeta Krakowska Tarnowska z dn. 22.08.2011r. ,, Myslovitz zagra w Debicy”;
Echo miasta Krakéw z dn. 22.08.2011 r. ,,Holowanie kosztuje zbyt duzo”;
Nowiny z dn. 23.08.2011 r. ,,Przezyj dachowanie lub zderzenie”;

Polska Dziennik Zachodni motogradka.pl z dn. 25.08.2011 r. ,,Pancernik Gustaw uczy
bezpieczenstwa”;

Obserwator Lokalny z dn. 27.08.2011 r. ,,Festyn D¢bica juz w sobote”;
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Nowe przepisy dotyczace tachografow

W drugiej potowie lipca 2011 r. Komisja Europejska przedstawila propozycje zmiany
przepisow dotyczacych tachografow, w kierunku mozliwosci zastosowania najnowszych
technologii, takich jak system pozycjonowania satelitarnego.

Wedtug odpowiedzialnego za transport wiceprzewodniczacego KE Siima Kallasa przepisy
dotyczace czasu prowadzenia pojazdu oraz okreséw odpoczynku maja stuzyé ochronie
zawodowych kierowcow 1 pozostalych uzytkownikow drog. Maja takze zapewnié¢ uczciwag
konkurencj¢ 1 odpowiednie warunki pracy kierowcéw. Tachograf cyfrowy to doskonate
narzedzie kontroli, gwarantujace osiagnigcie tych celow. Obecny projekt jest nie tylko bardzo
wazny z punktu widzenia zachowania wiarygodnosci tachografu cyfrowego, lecz stanowi
takze istotny krok w kierunku wprowadzenia inteligentnych i zintegrowanych urzadzen
poktadowych w samochodach cigzarowych, co ma przyczyni¢ istotnie si¢ do poprawy
efektywnosci systemu transportowego UE.

Obowigzek stosowania tachografu cyfrowego w nowych pojazdach wprowadzono w 2006
r. Celem obecnego projektu jest nowelizacja ram prawnych ustanowionych w 1985 r. Nowe
przepisy maja za zadanie utrudni¢ dokonywania oszustw oraz pozwoli¢ na zmniejszenie
obciazen administracyjnych, co wedlug Komisji Europejskiej powinno przyniesé
przewoznikom oszczednosci rzegdu 515 miliondw euro rocznie. Rezultatem lepszego
egzekwowania przepisow dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu i okresow odpoczynku, za
pomoca nowoczesnych technologii, bedzie dalsza poprawa ochrony praw kierowcow,
bezpieczenstwa drogowego oraz zapewnienie uczciwej konkurencji.

Wedtug danych Komisji, juz sze$¢ miliondow samochodéw ci¢zarowych oraz autobusow
w Europie wyposazonych jest w tachografy.

Propozycje kilku nowych rozwigzan przedstawione przez Komisjeg:

= pejestrowanie lokalizacji za pomocq systemu pozycjonowania satelitarnego —
zastosowanie nowoczesnej technologii umozliwi przejscie z systemu rejestrowania
recznego na rejestrowanie systemami automatycznymi, co w rezultacie ma przyniesé
przedsigbiorstwom transportu drogowego oszczednosci rz¢du 349 miliondw euro rocznie.
Dodatkowo rezultatem proponowanego rozwiazania bgdzie rowniez lepszy monitoring
oraz latwiejsze pozyskanie istotnych informacji na potrzeby lepszej organizacji fancucha
logistycznego;

»  komunikacja na odleglos¢ — w tym przypadku, zostanie zwigkszona efektywno$¢ kontroli
drogowych np. ukierunkowanie kontroli pod katem prawdopodobienstwa naruszenia
przepisow przez dane pojazdy. Poniewaz kierowcy stosujacy si¢ do przepisow beda
zatrzymywani rzadziej, obciazenia administracyjne zwiazane z kontrolag drogowa beda
mogly zmniejszy¢ si¢ wedlug Komisji o warto$¢ ok. 34,5 mln euro rocznie;

= specjalny interfejs — ma za zadanie umozliwi¢ integracj¢ z inteligentnymi systemami
transportowymi, przy jednoczesnym poszanowaniu przepisow dotyczacych ochrony
danych;

» wyisze standardy w odniesieniu do warsztatow upowaznionych do wykonywania
instalacji 1 kalibracji tachograféw spowodujq zmniejszenie skali naduzy¢ 1 manipulacji;
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» polqczenie prawa jazdy z funkcjami kart kierowcy, ktore beda stosowane z tachografem
cyfrowym - ma to pozwoli¢ wedtug Komisji na oszczednosci 100 miliondw euro rocznie,
poprzez zmniejszenie obcigzen administracyjnych nalozonych na kierowcéw. Ograniczy
to réwniez liczbe oszustw zwigzanych z udostgpnianiem wiasnej karty kierowcy innym
kierowcom, co obecnie odbywa si¢ bez wigkszych przeszkdd;

= stala aktualizacja specyfikacji tachografu — ma za zadanie utrzymanie wysokiego
poziomu bezpieczenstwa oraz istotnego ograniczenia mozliwosci naduzy¢ i manipulacji.

Przedstawiona przez Komisj¢ przepisy daja rowniez mozliwos¢ panstwom cztonkowskim
zwolnienie niektorych przedsigbiorcow z obowigzku uzywania tachografow w przypadku
przewozow wykonywanych na trasach w okreslonym promieniu, na przyktad w odniesieniu
do rzemieslnikow (wg Komisji oszczgdnosci z tego tytutu wyniosg ok. 52,8 mln euro/rok).
Whniosek Komisji dotyczacy zmiany przepisow zostat przekazany Parlamentowi i Radzie,
ktore zadecyduja o jego przyjeciu. Wnioskowi towarzyszy komunikat Komisji, w ktorym
wyjasniono, w jaki sposdb rozwigzane zostana na przestrzeni czasu kwestie bezpieczenstwa,
w jaki sposoéb Komisja planuje wykorzysta¢ normy ustanowione przez Europejski Komitet
Normalizacyjny (CEN) dla okreslonych czgsci tachografu, a takze jak Komisja zamierza
wspotpracowaé z panstwami trzecimi na szczeblu Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ
(EKG ONZ). Wigcej informacji mozna znalez¢ pod adresem:
http://ec.europa.eu/transport/road/social_provisions/tachograph/tachograph_en.htm

skeksk

Nowy plan dzialania na rzecz transportu w regionach sasiadujacych

W lipcu 2011 roku Komisja przedstawita nowy plan dziatania na rzecz transportu
w regionach sasiadujacych, majacy na celu wzmocnienie potaczen transportowych ze
wschodnimi 1 potudniowymi regionami sasiadujacymi z Unia Europejska. Dotychczas
wspotpraca w dziedzinie transportu z regionami sasiadujacymi z panstwami nalezacymi do
UE prowadzona byta w ramach szeregu inicjatyw dwustronnych i regionalnych.

Wedlug odpowiedzialnego za transport wiceprzewodniczacego KE Siima Kallasa,
swoboda przemieszczania si¢, to co$ oczywistego dla Europejczykdéw. Nie powinna si¢ ona
jednak konczy¢ na granicach UE. Jesli chcemy tworzy¢ prawdziwe relacje z naszymi
sasiadami, musimy zapewni¢ infrastrukture, ktdra ma zasadnicze znaczenie dla przeptywu
toward6w 1 osOb przez granice, oraz zlikwidowacé biurokracj¢ 1 tzw. waskie gardla.
W podobnym tonie wypowiedziat si¢ komisarz ds. rozszerzenia i polityki sasiedztwa Stefan
Fiile, zwrocil on uwage na to, ze w nowej, ambitnej europejskiej polityce sasiedztwa, ktorej
realizacje¢ rozpoczgto 25 maja b.r., zaoferowaliSmy naszym wschodnim i1 potudniowym
sasiadom gigbsza integracj¢ gospodarcza. W nowym planie zaproponowaliSmy konkretne
dzialania w dziedzinie transportu, ktére zamierzamy wdrozy¢ na korzys¢ obywateli
1 przedsigbiorstw w Unii Europejskiej oraz regionach z nig sasiadujacych.

Przedstawiony plan zaktada podjecie ponad 20 konkretnych krétko- 1 dtugoterminowych
dzialan stuzacych usprawnieniu polaczen transportowych, a takze poprawie ich
bezpieczenstwa i niezawodnosci. Ponadto ma on umozliwi¢ wigksza integracje rynku, ktéra
przyniesie korzysci zardéwno dla UE, jak i dla krajéw sasiedzkich.

Do najwazniejszych (wedlug Komisji) dziatan prowadzacych do polaczenia systemow
transportowych UE i jej sasiadow naleza:
= potaczenie transeuropejskiej sieci transportowej z infrastruktura sasiadéw UE w ramach

priorytetowych projektdw w dziedzinie transportu;
= wspieranie krajow sasiednich w poprawie bezpieczenstwa na drogach;
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= lepsze wykorzystanie potencjatu towarowych przewozdéw kolejowych poprzez otwarcie
rynkéw oraz usunigcie barier technicznych, takich jak réznice w szerokosci torow;
= zapewnienie sprawniejszego transportu morskiego z krajami sasiednimi, wraz
z wlaczeniem ich w perspektywie dlugoterminowej do ,bigkitnego pasa” swobodnej
zeglugi w catej Europie 1 wokot niej;
= rozszerzenie zakresu unijnego wewngetrznego rynku lotniczego i jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej o sasiednie regiony;

= rozwdj regionalnej wspolpracy w dziedzinie transportu poprzez ustanowienie panelu
partnerstwa wschodniego ds. transportu w celu monitorowania wspodtpracy ze wschodnimi
sgsiadami.

Planowane dziatania beda finansowane do 2013 r. ze srodkow zaoszczgdzonych z innych
projektow. W najblizszym czasie Komisja przedstawi plan Radzie i1 Parlamentowi
Europejskiemu. W ramach konferencji ministerialnej w Krakowie organizowane] przez
polska prezydencj¢ w dniach 24-25 pazdziernika 2011 r. powotany zostanie do Zzycia nowy
panel partnerstwa wschodniego ds. transportu, ktéry bedzie monitorowal realizacje
wspomnianych dziatan na wschodnich rubiezach UE.

koksk

Porozumienie w Parlamencie Europejskim w sprawie karania Kkierowcow
popekliajacych wykroczenia drogowe za granica

Podczas lipcowego glosowania w Parlamencie Europejskim osiggni¢to porozumienie
w kwestii karania kierowcow za wykroczenia drogowe popelniane za granica, w tym
w odniesieniu do czterech najczestszych przyczyn wypadkéw drogowych, odpowiedzialnych
za 75% ofiar $miertelnych, tzn. nadmiernej predkosci, niestosowania si¢ do sygnalizacji
$wietlnej, niezapinania paséw bezpieczenstwa i1 jazdy pod wptywem alkoholu.

Wedtug danych Unii Europejskiej zagraniczni kierowcy generuja 5% ruchu i odpowiadaja
za okoto 15% wykroczen zwigzanych z przekroczeniem dozwolonej predkosci. Wigkszosé
sprawcOdw pozostaje bezkarnych, poniewaz panstwa nie sa w stanie $ciga¢ kierowcow po
opuszczeniu przez nich terytorium danego kraju.

Nowe przepisy umozliwig identyfikacj¢ kierowcow UE, a tym samym pozwolg na ich
sciganie za wykroczenia popelnione w panstwie cztonkowskim innym niz panstwo, w ktorym
zarejestrowane sg ich pojazdy. W praktyce nowe przepisy umozliwia uruchomienie
elektronicznej sieci wymiany danych stuzacej przeptywowi niezbgednych informacji migdzy
administracjg panstwa, w ktorym popetniono wykroczenie, a administracjq panstwa,
w ktorym pojazd jest zarejestrowany. Po ustaleniu nazwiska i adresu wtasciciela pojazdu,
otrzyma on powiadomienie o wykroczeniu, ktédrego wzor okreslono w proponowanej
dyrektywie.

Zanim wnioski ustawodawcze zaczna obowigzywac, musza one zostaé zatwierdzone przez
rzady panstw czlonkowskich. Panstwa cztonkowskie maja nastgpnie dwa lata na
wprowadzenie przepisow UE do prawa krajowego. Przewiduje sie, ze wejscie przepiséw

w zycie nastapi prawdopodobnie w 2013 r.
skskok

Liczba ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych zmalala w 2010 r. 0 11%

Komisja Europejska opublikowata w lipcu b.r. nowe statystyki, z ktorych wynika, ze liczba
ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych w Unii Europejskiej zmalata w 2010 r. o 11%
w stosunku do 2009 roku.

Siim Kallas, wiceprzewodniczacy Komisji Europejskiej odpowiedzialny za transport,
wyrazit zadowolenie z takiej sytuacji, powiedzial: ,,Ciesz¢ si¢, ze niemal wszystkim
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panstwom cztonkowskim udalo si¢ znacznie obnizy¢ liczbe ofiar Smiertelnych wypadkow
drogowych. Nie mozemy jednak spoczaé na laurach. Na drogach Europy codziennie ginie sto
0sob. Od 2001 roku poczynilisSmy duze postepy w zakresie bezpieczenstwa i udato nam sig¢
zmniejszy¢ liczbg ofiar §miertelnych o prawie 100 tys., jednak nadal zbyt wiele osob ginie lub
zostaje rannych w wypadkach drogowych. Chcemy, aby do 2020 r. liczba ofiar §miertelnych
zmalata o potoweg. W tym celu musimy przyjrze¢ si¢ temu, jakimi samochodami, dokad 1 jak
jezdza Europejczycy.”

Statystyki dla poszczegdlnych krajow przedstawione zostaly w postaci dwoch wykresow,
ktore graficznie obrazuja, jakich postepow dokonano dzigki programowi dziatania na rzecz
bezpieczenstwa drogowego w latach 2001-2010. Pierwszy przedstawia zmiang¢ liczby ofiar
wypadkow $miertelnych na milion mieszkancow pomigdzy 2001 a 2010 rokiem, drugi
pokazuje dynamike zmian liczby ofiar $miertelnych pomigdzy latami 2009 i 2010 oraz
pomigdzy latami 2001 1 2010.

W roku 2001 w wypadkach drogowych najwigcej osob zgingto (w przeliczeniu na milion
mieszkancow) w takich krajach, jak totwa 236, Litwa 202, Grecja 172, Portugalia 163, a
w roku 2010 w Rumunii 111, Bulgarii i Polsce po 102, na Lotwie 97 1 Litwie 90. (Wykres 1).
Dynamika zmian wskazuje, ze w okresie od 2001 do 2010 roku najlepsze rezultaty w zakresie
ograniczania liczby $miertelnych ofiar wypadkow drogowych osiagnety Litwa (58%),
Hiszpania (55%), Szwecja 1 Luksemburg (po 54%). Natomiast w okresie od 2009 do 2010
roku przedstawiony wykres obrazuje iz w wigkszosci krajéow udato si¢ w ubieglym roku
obnizy¢ liczbg ofiar smiertelnych o ponad 10%, a najlepsze rezultaty w zakresie ograniczania
liczby $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych osiagnety Luksemburg (33%), Malta (29%),
Szwecja (26%) 1 Stowacja (26%). (Wykres 2).

W lipcu b.r. roku Komisja Europejska przyjeta plany, zgodnie z ktérymi liczba
$miertelnych ofiar wypadkow na drogach Europy ma si¢ zmniejszy¢ o potowe w ciagu
najblizszych dziesigciu lat. Przedstawione przez Komisj¢ plany ujeto w ,Kierunkach
europejskiej polityki w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020”. Stuzy¢
temu maja m.in.: bardziej rygorystyczne normy bezpieczenstwa pojazdow, udoskonalone
szkolenia uzytkownikéw drog oraz skuteczniejsze egzekwowanie przepisoOw ruchu
drogowego.

Program dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego 2011-2020 obejmuje zbior
inicjatyw, ktoére dotycza poprawy bezpieczenstwa pojazdow, infrastruktury i zachowania
uzytkownikéw drog. Inicjatywy te zostaly ujete w siedmiu celach strategicznych:
= Poprawa srodkow bezpieczenstwa dla samochodéw cigzarowych 1 osobowych;
= Budowa bezpieczniejszych drég;
= Rozwoj inteligentnych pojazdéw;
= Lepsze zasady egzaminowania i szkolenia kierowcow;
= Skuteczniejsze egzekwowanie przepisow;
= QOgraniczenie liczby rannych;
= Nowe dziatania dotyczace motocyklistow.

Zebral i opracowal: Cezary Krysiuk
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Wykres 1. Liczba ofiar Smiertelnych wypadkow drogowych na milion mieszkancow w roku 2001 i 2010, w krajach UE
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Wykres 2. Dynamika zmian liczby ofiar Smiertelnych wypadkow drogowych w latach 2009/2010 oraz w latach 2001/2010, w krajach UE
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656.13.007.2 ITS
ang.

Steven J. Kass, Kristen E. Beede, Stephen J. Vodanovich, Self-report measures of
distractibility as correlates of simulated driving performance, Auto ocena
rozproszenia kierowcy jako wspélzalezno$é jego zdolnos$ci do prowadzenia
pojazdu podczas symulowanych zadan drogowych, Analysis & Prevention, 2010,
Volume 42, Issue 3, s. 874-880.

Kierowcy samochodow

BRD, SYMULATOR JAZDY, BADANIA KONCENTRACIJI

Badanie miato na celu okreslic zwiazek pomigdzy dekoncentracja kierowcy
podczas jazdy, a jego zdolno$cia do kierowania pojazdem. Uczestnicy wypehniali
kwestionariusz, w ktérym oceniali swoja tendencj¢ do znuzenia podczas jazdy czy
zachowania zwigzanego z nieuwaga czy nadpobudliwos$cia. Okazato sig, iz wyniki
tych kwestionariuszy byly mocno skorelowane z zachowaniami na drodze
(predkosé pojazdu, czas reakcji, utrzymywanie pasa ruchu). Badanie moze pomoc
w zrozumienia, w jaki sposob indywidualne roznice osobowosciowe kierowcy
moga przyczyni¢ si¢ do niebezpiecznych zachowan na drodze.
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656.13.007.2 ITS
ang.
Sharmili Shanmugaratnam, Steven J. Kass, James E. Arruda, Age differences in
cognitive and psychomotor abilities and simulated driving, Réznice mozliwosci
poznawczych i psychomotorycznych w zaleznos$ci od wieku kierowcy, symulacja
jazdy, Analysis & Prevention, 2010, Volume 42, Issue 3, s. 802-808.

Kierowcy samochodoéw

BRD,WIEK KIEROWCY,
NEUROPSYCHOLOGICZNE
Celem badan bylo okreslenie wskaznikdéw, ktore bytyby pomocne w stworzeniu
zestawu ¢wiczen dla kierowcow, zwigkszajacych umiejgtnosci prowadzenia
pojazdu. Cwiczenia te bylyby szczegélnie przydatne starszym kierowcom.
Uczestnicy badania wypetniali standardowe testy neuropsychologiczne,
okres$lajace m.in. ich procesy poznawcze, szybko§¢ reakcji, funkcjonowanie
psychoruchowe. Kolejna czg§¢ badan obejmowata testy w symulatorze jazdy.
Przeanalizowano mozliwosci wykorzystania wynikéw badan przy przedtuzaniu
licencji kierowcom zawodowym lub przy selekcji kierowcoéw zawodowych.

SYMULATOR JAZDY, TESTY

42/2011 P. Pawlak

656.13.007.2 ITS
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Linda Ng Boyle, John D. Lee, Using driving simulators to assess driving safety,
Korzystanie z symulatora jazdy w celu oceny bezpieczenstwa jazdy, Analysis &
Prevention, 2010, Volume 42, Issue 3, s. 785-787.

Kierowcy samochodow

BRD, SYMULATOR JAZDY, BADANIA

Dane odno$nie wypadkéw drogowych oraz liczne badania dotyczace prowadzenia
pojazdu sa przydatne do oceny wplywu przeszlej oraz obecnej technologii na
zachowanie kierowcow 1 oceny powigzan pomigdzy czynnikami ryzyka a
wypadkami drogowymi. Symulatory jazdy staja si¢ coraz powszechniejszym
narzgdziem w tego typu badaniach. Artykut opisuje wyniki badan
przeprowadzonych przy uzyciu symulatora jazdy. Badania zwigzane byly przede
wszystkim z zagadnieniami bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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ITS
ang.
Elizabeth Dastrup, Monica N. Lees, Antoine Bechara, Jeffrey D. Dawson,
Matthew Rizzo, Risky car following in abstinent users of MDMA, Ryzykowne
zachowania kierowcoéw, ktdrzy okazjonalnie zazywaja MDMA, Analysis &
Prevention, 2010, Volume 42, Issue 3, s. 867-873.

656.13.007.2.001.5 Kierowcy- badania

BRD, SYMULATOR JAZDY, EKSTAZY (MDMA)

W badaniu zostaty ocenione zdolnosci i zachowania ryzykowne osob, okazjonalnie
zazywaja ekstazy (MDMA), jednak podczas badania nie byly pod wplywem tego
$rodka. Badania zostaly przeprowadzone na symulatorze jazdy na duzej grupie
kontrolnej, w ktorej czgs¢ osdb byla okazjonalnymi uzytkownikami ekstazy.
Rezultaty wskazuja, iz osoby, ktdre od czasu do czasu zazywaja ekstazy, ale
podczas badania nie byly pod wpltywem tego srodka, nie wykazywaly gorszej
kontroli nad pojazdem. Byly one jednak sklonne do podejmowania bardziej
ryzykownych zachowan na drodze.
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Jeffrey D. Dawson, Joseph E. Cavanaugh, K.D. Zamba, Matthew Rizzo, Modeling
lateral control in driving studies, Modelowanie zachowan kierowcoéw w badaniach
na symulatorze, Analysis & Prevention, 2010, Volume 42, Issue 3, s. 891-897.

656.13.007.2.001.5 Kierowcy - badania

BRD, SYMULATOR JAZDY, BADANIA

W  badaniach analizujacych zachowanie kierowcy przeprowadzanych na
symulatorach jazdy, powinno si¢ bra¢ pod uwagg wiele czynnikow. W artykule
zaprezentowano model, ktory dla przewidywania konkretnych zachowan
wykorzystuje prognozy wazone wielomianu. W celu przetestowania tego modelu
przebadano 67 kierowcOw z choroba Alzheimera oraz 128 zdrowych, kierowcow
w starszym wieku. Okazalo sig, ze prezentowany model byl wstanie rozrdznié
wyniki w interpretacji zachowan kierowcéw, pomiedzy dwoma badanymi
grupami. Model ten moze by¢ przydatnym narzedziem dla okre§lania zachowan
kierowcow podczas jazdy.
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Michael G. LennE, Paul M. Dietze, Thomas J. Triggs, Susan Walmsley, Brendan
Murphy, Jennifer R. Redman, The effects of cannabis and alcohol on simulated
arterial driving: Influences of driving experience and task demand, Konopie i
alkohol, badania symulatorowe: wplyw na prowadzenie pojazdu i wykonywanie
zadan, Analysis & Prevention, 2010, Volume 42, Issue 3, s. 859-866.

656.13.007.2.001.5 Kierowcy - badania

BRD, ALKOHOL, SUBSTANCJE ODURZAJACE, SYMULATOR JAZDY

Badanie analizowato efekty wplywu alkoholu i konopi na zdolno$ci kierowcy.
Stosowano trzy dawki tych sktadnikow (placebo, niska dawka, wysoka dawka).
Badania na symulatorze jazdy przeszto 25 doswiadczonych oraz 22
niedos$wiadczonych  kierowcow, przy 9 réznych stezeniach  $rodkow
niedozwolonych. Szczegétowe wyniki badan oceniajacych wykazaty wplyw
réznych dawek niedozwolonych substancji na zachowanie kierowcéw w réznych
warunkach drogowych.
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Anna Vadeby, Asa Forsman, Goran Kecklund, Torbjorn Akerstedt, David
Sandberg, Anna Anund, Sleepiness and prediction of driver impairment in
simulator studies using a Cox proportional hazard approach, Senno$¢ i
przewidywanie przemeczenia kierowcy: badania na symulatorze przy
wykorzystaniu podejs$cia modelowego, Analysis & Prevention, 2010, Volume 42,
Issue 3, s. 835-841.

656.13.007.2.001.5 Kierowcy - badania

BRD, SYMULATOR JAZDY, ZMECZENIE KIEROWCOW

Model proporcjonalnego hazardu Coxa zostal wykorzystany do przewidywania
przypadkow, w ktérych kierowca zmienit tor jazdy prowadzonego pojazdu z
powodu sennosci. Przeprowadzono badania oparte na w/w modelu i stwierdzono,
iz efektywny system ostrzegajacy kierowce przed zasypianiem moglby bazowaé
na kombinacji czynnikéw wykrywajacych i sygnalizujacych zmiang pasa ruchu i
zmiennych zwiazanych z ruchem gatek oczu kierowcy.
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Rui Ni, Julie J. Kang, George J. Andersen, Age-related declines in car following
performance under simulated fog conditions, Spadek umiejetnosci drogowych
kierowcy zwiazany z jego wiekiem, przeprowadzenie badan w symulowanych
warunkach odzwierciedlajacych mgle, Analysis & Prevention, 2010, Volume 42,
Issue 3, s. 818-826.

656.13.007.2.001.5 Kierowcy - badania

BRD, SYMULATOR JAZDY, BADANIA, MGLA

W badaniach analizowano umiejgtnosci drogowe kierowcow w zaleznosci od ich
wieku w trudnych warunkach drogowych, poprzez wykorzystanie symulacji mgty.
Badania na symulatorze dwoch grup wiekowych kierowcow pokazaty, iz kierowcy
w zaawansowanym wieku sa bardziej narazeni na udziat w kolizjach w warunkach
ograniczonej widocznosci.
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Johnell O. Brooks, Richard R. Goodenough, Matthew C. Crisler, Nathan D. Klein,
Rebecca L. Alley, Beatrice L. Koon, William C. Logan Jr., Jennifer H. Ogle,
Richard A. Tyrrell, Rebekkah F. Wills, Simulator sickness during driving
simulation studies, Choroby symulatorowe odczuwane podczas badan na
symulatorze, Analysis & Prevention, 2010, Volume 42, Issue 3, s. 788-796.

Kierowcy

SYMULATOR JAZDY, CHOROBA SYMULATOROWA, BADANIA

Symulatory jazdy sa cennym narzedziem do wielowymiarowej oceny zachowania
kierowcy w bezpiecznych warunkach, jednak czg$¢ kierowcow bioracych udziat w
takich badaniach cierpi na chorobg symulatorowa. W artykule opisano zagadnienia
zwiazane z choroba tego typu i przedstawiono metody oceny i reagowania na
objawy choroby symulatorowe;j.
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Michel Behr, Georges Poumarat, Thierry Serre, Pierre-Jean Arnoux, Lionel
Thollon, Christian Brunet, Posture and muscular behaviour in emergency braking:
An experimental approach, Reakcja migsni kierowcy podczas hamowania
awaryjnego: podejscie do§wiadczalne, Analysis & Prevention, 2010, Volume 42,
Issue 3, s. 797-801.

656.1.05:656.08 Bezpieczenstwo ruchu drogowego

BRD, SYMULATOR JAZDY, BADANIA

Przedmiotem powyzszych badan bylo okre§lenie aktywnosci migsni osoby
kierujacej pojazdem podczas hamowania awaryjnego, ktore miato uchroni¢ pojazd
przed zderzeniem czolowym. Przeprowadzono badania na symulatorze oraz w
ruchu rzeczywistym. Badane byly takie parametry jak sila nacisku na pedat
hamulca, kinematyka konczyn dolnych oraz pobudzenie migsniowe w tym rejonie
ciala. Celem przeprowadzonych badan jest opracowanie i ewaluacja nowych
systemoéw podnoszacych bezpieczenstwo kierowcy i1 pasazerow.
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Lindsay M. Vaux, Rui Ni, Matthew Rizzo, Ergun Y. Uc, George J. Andersen,
Detection of imminent collisions by drivers with Alzheimer's disease and
Parkinson's disease: A preliminary study, Reakcja kierowcéw z choroba
Alzheimera i choroba Parkinsona na zblizajaca si¢ kolizje: badania wstepne,
Analysis & Prevention, 2010, Volume 42, Issue 3, s. 852-858.

Wypadki drogowe- badania

BRD, SYMULATOR JAZDY, CHOROBY NEURODEGENERACYJNE

Celem badan byta ocena reakcji na mozliwa kolizj¢ drogowa kierowcow
z chorobami  neurodegeneracyjnymi  (Alzheimera, Parkinsona). Badania
przeprowadzono na symulatorach jazdy w dwoch grupach osob w podobnym
wieku, przy czym jedna grupeg stanowili kierowcy zdrowi, druga grupe kierowcy
cierpiacy na w/w choroby. Wyniki pokazaty, iz osoby cierpiace na ktora$ z tych
chordb reaguja mniej wrazliwie na mozliwa kolizjg drogowa.
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Panos Konstantopoulos, Peter Chapman, David Crundall, Driver's visual attention
as a function of driving experience and visibility. Using a driving simulator to
explore drivers’ eye movements in day, night and rain driving, Uwaga wzrokowa
kierowcy w zaleznosci od jego doswiadczenia oraz od widocznosci.
Wykorzystanie symulatora jazdy do oceny ruchu oka kierowcy podczas jazdy
dziennej, nocnej oraz podczas jazdy w deszczu, Analysis & Prevention, 2010,
Volume 42, Issue 3, s. 827-834.

614.8 Wypadki drogowe

BRD, SYMULATOR JAZDY, BADANIA

Liczne badania pokazuja, iz brak doswiadczenia kierowcow jest jedna z
podstawowych przyczyn powstawania wypadkow drogowych. Wplyw na liczbg
wypadkéw maja réwniez czynniki zewngtrzne m.in.: jazda w nocy czy w deszczu.
W pracy zbadano reakcje wzrokowe instruktoréw jazdy oraz ich ucznidow, ktorzy
na symulatorze odbyli trzy rézne trasy, w ciagu dnia, w nocy oraz podczas
deszczu. Wyniki potwierdzity, iz do$§wiadczeni kierowcy lepiej radza sobie z
prowadzeniem pojazdu, takze w warunkach ograniczonej widocznosci.
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Dominique Gosselin, Sylvain Gagnon, Arne Stinchcombe, Melanie Joanisse,
Comparative optimism among drivers: An intergenerational portrait, Pordwnanie

zachowan wsrod kierowcow: roznice pokoleniowe, Analysis & Prevention, 2010,
Volume 42, Issue 2, s. 734-740.

614.8.001.5 Wypadki drogowe - badania

KIEROWCY A ZAGROZENIE WYPADKOWE

W powyzszym artykule opisano wyniki badan, ktére miaty oceni¢ ryzyko
uczestniczenia w wypadku drogowym wérdd trzech grup wiekowych (17-26, 27-
64, 65 1 wigcej). Uczestnicy badania uzupetniali kwestionariusz, w ktorym musieli
odpowiedzie¢ na pytania zwiazane z mozliwoscia uczestniczenia w wypadku
drogowym. Wyniki ankiety potwierdzily, ze wiek kierowcy ma wptyw na ryzyko
uczestnictwa w wypadku.
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David D. Clarke, Patrick Ward, Craig Bartle, Wendy Truman, Killer crashes: Fatal
road traffic accidents in the UK, Smiertelne wypadki drogowe w Wielkiej
Brytanii, Analysis & Prevention, 2010, Volume 42, Issue 2, s. 764-770.

Wypadki drogowe - badania

BRD, WYPADKI ZE SKUTKIEM SMIERTELNYM

Wypadki drogowe sa przyczyna ponad 3 tysigcy zgondw rocznie w Wielkiej
Brytanii. Badaniami objgto 1185 wypadkow, w ktorych byly ofiary $miertelne.
Dane pochodzity z lat 1994 — 2005. Wyniki pokazuja, ze ponad 65% $miertelnych
wypadkéw byto spowodowane nadmierna predkoscia, niestosowaniem pasOw
bezpieczenstwa czy zazyciem przez kierowcg niedozwolonych substancji. Czgsto
w tych wypadkach uczestniczyli miodzi kierowcy oraz najstarsi kierowcy,
powyzej 65 roku zycia.
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Karel A. Brookhuis, Dick de Waard, Monitoring drivers’ mental workload in
driving simulators using physiological measures, Monitoring obcigzenia
psychofizjologicznego kierowcdéw podczas badan na symulatorze za pomoca
czynnikow fizjologicznych, Analysis & Prevention, 2010, Volume 42, Issue 3, s.
898-903.

614.8. Wypadki drogowe.

BRD, SYMULATOR JAZDY, CZYNNIKI PSYCHOFIZJOLOGICZNE

Wiele wypadkéw w ruchu drogowym jest spowodowanych nadmiernym
obciazeniem psychofizjologicznym kierowcy. Wiaze si¢ to z brakiem czujnosci
Iub z nadmiernym stresem osoby kierujacej pojazdem. Badania na symulatorach
jazdy stosunkowo tatwo pozwalaja oceni¢ skalg tego typu obciazenia. Nowoczesne
symulatory czgsto sa laboratoriami badawczymi, w ktérych mozna zbadaé takie
parametry jak puls czy aktywno$¢ mozgu. Potencjal nowoczesnych symulatorow
jazdy w zakresie monitorowania obcigzenia psychofizjologicznego kierowcow
podczas wykonywania danego zadania zilustrowano kilkoma przyktadami.
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Bryan Reimer, Bruce Mehler, Lisa A. D’Ambrosio, Ronna Fried, The impact of
distractions on young adult drivers with attention deficit hyperactivity disorder
(ADHD), Wplyw rozpraszajacych czynnosci na mitodych kierowcéw z
nadpobudliwoscia psychoruchowa (ADHD), Analysis & Prevention, 2010,
Volume 42, Issue 3, s. 842-851.

BRD, SYMULATOR JAZDY, BADANIA ADHD, ADHD

Mtodzi kierowcy cierpiacy na nadpobudliwoscia psychoruchowa (ADHD) sa
bardziej narazeni na udzial w wypadku drogowym niz ich zdrowi rowiesnicy.
Przeprowadzone badania analizowaty wplyw czynno$ci rozpraszajacych uwagg
kierowcy na bezpieczenstwo jazdy. Badania zostaly przeprowadzone na
symulatorze wsréd dwoch grup: osob z ADHD oraz oséb zdrowych. Rezultaty
pokazuja, iz interakcja pomigdzy prowadzeniem, a zajmowaniem si¢ dodatkowymi
czynnosciami podczas prowadzenia ma szczeg6lnie znaczacy wpltyw na alokacje
uwagi kierowcow z ADHD.
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