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Ewa Szmidt

PRZEGLAD PALIW I NAPEDOW STOSOWANYCH W MOTORYZACJI -
PALIWA KONWENCJONALNE I BIOPALIWA

1. Wprowadzenie

Przytlaczajaca wigkszo$¢ pojazdow na Swiecie porusza si¢ dzigki silnikom spalinowym.
Jako paliwo stosuje si¢ do nich pochodne ropy naftowej (benzyna, olej napedowy). Niewielki
procent stanowia okrety wyposazone w naped jadrowy. Ze wzgledu na powszechno$¢
stosowania silnika spalinowego, w niniejszym opracowaniu przedstawiono skrotowo zasade
dzialania, podstawowe wielkos$ci fizyczne charakteryzujace pracg takiego silnika oraz jego
wady 1 zalety. Nastepnie opisano istniejace technologie alternatywne, dotyczace paliw
stosowanych w silnikach konwencjonalnych.

2. Napedy i paliwa konwencjonalne
2.1. Silnik spalinowy

Zgodnie z definicja, silnik spalinowy jest to silnik wykorzystujacy sprg¢zanie i rozprezanie
czynnika termodynamicznego (gazu) do wytworzenia momentu obrotowego lub sily.
Sprezany jest gaz ,,zimny”, a rozpr¢zany — ,,goracy”’. Do spr¢zania zimnego gazu zuzywana
jest mniejsza ilo$¢ energii mechanicznej niz uzyskuje si¢ z rozprgzania. Z tego powodu
energia uzyskana z rozprg¢zania zuzywana jest do sprezania gazu i do napedu dowolnej
maszyny. Goracy gaz uzyskuje si¢ w wyniku spalania paliwa, stad nazwa: silnik spalinowy.
Czynnik ,,zimny”, czgsto powietrze zassane z otoczenia, jest sprezane, a w wyniku spr¢zania
ros$nie jego ci$nienie 1 temperatura. Spr¢zony gaz ogrzewany jest poprzez spalanie paliwa do
wysokiej temperatury. ,,Goracy’gaz rozprezany jest w cylindrze z ruchomym ttokiem lub/i
w turbinie.

Sprezanie i rozpr¢zanie gazu moze odbywaé si¢ zarowno w maszynach przeptywowych,
jak 1 tlokowych. Jesli wykorzystujemy maszyny przeplywowe, mamy do czynienia
z silnikiem turbinowym, sktadajacym si¢ z osobnych elementow: sprezarki, komory spalania
iturbiny. Jesli silnikiem jest maszyna tlokowa, to proces sprgzania, spalania paliwa
i rozprezania goracego czynnika odbywa si¢ cyklicznie w jednej przestrzeni ograniczonej
tlokiem, glowica 1 $ciankami cylindra (silnik ttokowy).

Ze wzgledu na sposob spalania mozna wyrézni¢ silniki o spalaniu otwartym
1 zamknigtym. Silniki spalania otwartego nie uszczelniaja przestrzeni, w ktorej nastgpuje
reakcja spalania. Silniki spalania zamknigtego przeprowadzaja taka reakcje w szczelnej
komorze.

Istnieje rowniez podziat silnikéw spalinowych ze wzgledu na stopien sprezenia
mieszaniny w cylindrze na niskopre¢zne 1 wysokoprezne. W silnikach niskoprgznych stopien
sprezenia zawiera si¢ w przedziale 6,5-11, natomiast w wysokopreznych 14-22.
O przynaleznos$ci do konkretnej grupy decyduje sposdb zapalania mieszaniny. W silnikach
niskoprgznych jako paliwo wykorzystuje si¢ benzyng albo jej mieszaniny. Do silnika
zasysana jest z gaznika mieszanina paliwowo-powietrzna, nastgpnie pod wpltywem iskry
dochodzi do jej spalenia. Silniki niskoprezne mozna nazywaé takze benzynowymi,
gaznikowymi albo iskrowymi SI (Spark Ignition).



W silnikach wysokopreznych zapton nastgpuje automatycznie. Do cylindra zasysane jest
czyste powietrze, ktore pod wplywem spre¢zenia ogrzewa si¢ do temperatury, w ktorej
dochodzi do automatycznego zaptonu paliwa. Silniki stosujace t¢ zasad¢ dzialania nazywa sig
silnikami Diesla CI (Compression Ignition). Najnowsza kombinacja wymienionych silnikow
(SI oraz CI), jest silnik typu HCCI (Homogeneous Charge Compression Ignition), stanowiacy
ich potaczenie. Jest to silnik o zaplonie samoczynnym, lecz zasilany mieszanka jednorodna
analogicznie jak silniki o zaptonie iskrowym.

Najczesciej spotykane konfiguracje wymienionych odmian silnikéw spalinowych, to:

- silnik spalinowy tlokowy o ruchu posuwisto-zwrotnym ttoka - najczesciej spotykana
jednostka napedowa samochodow, jako naped gléwny i pomocniczy sitowni okrgtowych,
a nawet jako naped generatoréw awaryjnych w elektrowniach atomowych. Moc najwigkszych
spalinowych silnikow okretowych sigga 80 MW, a $rednica cylindra 1050 mm. Jest to silnik
spalania zamknigtego;

- silnik turbowalowy jest to silnik turbinowy, z ktérego moc mechaniczna odbierana jest
zwalu wirnika turbiny, uzywany gléwnie w lotnictwie (silniki turbo$miglowe,
$miglowcowe), w energetyce (sitownia gazowa, uktad gazowo-parowy), do napgdu S$rub
okretowych, sporadycznie w kolejnictwie, jeszcze rzadziej w motoryzacji;

- silnik odrzutowy jest to silnik reakcyjny, spalania otwartego, uzywany gléwnie
w lotnictwie. Inne rodzaje silnikow takie, jak silnik Wankla czy silnik Stirlinga, rzadko sa
uzywane w motoryzacji, aczkolwiek wyprodukowano samochody osobowe wyposazone
w takie jednostki napedowe. Przyktady podano w dalszych rozdziatach.

Wielkosci charakteryzujace silniki spalinowe

Pojemno$¢ skokowa (dla silnikow ttokowych) - zsumowana réznica pomiedzy
maksymalna a minimalna objgtoscia kazdego z cylindrow w silniku spalinowym, wyrazana
w centymetrach sze§ciennych (cm?, ccm).

Wymiary silnika (zwykle wymiary komory spalania i ukladu korbowo-tlokowego) -
$rednica cylindra ,,D”, promien korby watu korbowego ,,r”, skok ttoka ,,S”, objetos¢ skokowa
silnika ,,Vss”.

Migdzy wymienionymi wielko$ciami zachodza nastgpujace zaleznos$ci: skok ttoka S,
réwny jest podwojnemu promieniowi wykorbienia S=2r. Skok tloka przypada na obrot watu
korbowego o 180°. Obje¢tos¢ skokowa jednego cylindra Vs, dana jest wzorem
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W celu obliczenia pojemnosci skokowej silnika wystarczy pomnozy¢ objetos¢ skokowa
jednego cylindra przez liczbg cylindrow. Zatem Vss =1 Vs, gdzie: i - liczba cylindréw,
GMP - oznacza Gérny Martwy Punkt, czyli maksymalne gorne potozenie ttoka,
DMP - oznacza Dolny Martwy Punkt, czyli maksymalne dolne potozenie ttoka.

Stopien sprezania (dla silnikow tlokowych) - stosunek przestrzeni nad tltokiem
w koncowej fazie ssania do przestrzeni nad tlokiem w koncowej fazie sprezania. Stopien
sprezania obliczamy ze wzoru

Ve
Ve’
gdzie V¢, to objetos¢ nad tlokiem po suwie ssania, a Vi to objeto$¢ nad ttokiem po suwie
sprezania.

E= 2.2



Predkos$é obrotowa - wielko$¢ okres$lajaca liczbg obrotow watu korbowego na minutg
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Maksymalny moment obrotowy - maksymalny moment obrotowy przekazywany z watu
silnika do uktadu napedowego. Nie jest to rzeczywisty moment "na kotach" pojazdu, gdyz
przy przechodzeniu przez uklad napedowy warto§¢ momentu obrotowego zostaje
pomniejszona o straty, ktorych wielko$¢ zalezy od sprawnosci uktadu przeniesienia napgdu.

Moc silnika — jest to iloczyn momentu obrotowego 1 predkosci obrotowe;j

P=w-M,=27-n-M, o

We wzorze 2.4 moment wyrazono w kN + m, natomiast predko$¢ obrotowa w s, Jednak moc
silnika nie odniesiona do innych wielko$ci charakteryzujacych dana jednostke napg¢dowa,
niewiele moéwi o silniku. Nalezatoby wzia¢ pod uwage, z jakiej pojemnosci silnika
uzyskiwana jest dana moc. Odpowiednia wielko$cia jest objetosciowy wskaznik mocy.

Objetosciowy wskaznik mocy (dla silnikéw ttokowych) - stosunek mocy silnika do
objetosci wszystkich cylindrow w koncowej fazie suwu ssania

P =P{kWs}
Vs Ldm™ ] 25

Jednostkowa moc wewnetrzna (dla silnikéw turbinowych) - stosunek mocy wewngtrznej
silnika turbowatowego do strumienia masy czynnika na wlocie do silnika

, 2.6
gdzie N; - moc wewngtrzna turbiny [W], Gy - strumien masy czynnika na wlocie do uktadu.

Sprawnos$¢ silnika - w procesie przetwarzania energii chemicznej z paliwa na prace
mechaniczng (ruch pojazdu) bardzo duza czg$¢ energii jest tracona. Zaledwie 30% - 40%
energii dostarczonej do silnika zostaje zamieniona na pracg uzyteczna. Sprawnos¢ efektywna
silnika wyraza nastepujacy stosunek

energia oddana w__ procesie pracy mechanicznej

.= : .
energia _dostarczona _w__ paliwie 27
Zuzycie paliwa — jest to wielko$¢ oznaczana przez g.. Okresla ona masg paliwa zuzywana
przez silnik w jednostce czasu na wytworzenie jednostki mocy

i
ge N kWS 2.8

G. we wzorze 2.8 jest to zuzycie sekundowe, czyli ilos¢ paliwa zuzywana przez silnik
w ciagu jednej sekundy.

Charakterystyka eksploatacyjna silnika

Parametry opisane wczes$niej (moc, moment, zuzycie paliwa) nie pozostaja state, lecz
zmieniaja si¢ ze zmiana predkosci obrotowej. Zmiany tych parametréw nazywane sa
charakterystykami eksploatacyjnymi silnika. Na rysunku 2.1 przedstawiono przyktadowe
charakterystyki eksploatacyjne silnika z zaptonem iskrowym (SI) oraz silnika z zaplonem
samoczynnym (CI). Sa to charakterystyki silnikdw pracujacych w samochodzie Skoda Fabia.
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Rys. 1. Charakterystyki eksploatacyjne samochodu Skoda Fabia;
a - z zaplonem iskrowym (SI), oraz b - z zaplonem samoczynnym (CI)

Jak wynika z wykresow przedstawionych na rysunku 1. moc silnika wzrasta wraz ze
wzrostem predkosci obrotowej do pewnej wartosci. Dla silnika SI warto$cia graniczng jest
6000 obr/min, natomiast dla silnika CI 4000 obr/min. Pomimo dalszego wzrostu predkos$ci
obrotowej moc silnika maleje. Zwiazane jest to ze wzrostem oporéw wewngtrznych silnika,
tarciem elementéw ruchomych oraz wzrostem oporéw hydraulicznych wewnatrz przewodow.
Warto zaznaczy¢, ze najmniejsze jednostkowe zuzycie paliwa jest osiagane przy maksymalnej
warto$ci momentu napgdowego. Po przekroczeniu obrotow silnika odpowiadajacych
maksymalnemu M, wzrasta moc, a zatem réwniez predkos¢ maksymalna samochodu. Maleje
za to moment 1 wzrasta zuzycie paliwa.

Silniki spalinowe, mimo ze powszechnie stosowane, maja sporo wad, migdzy innymi
taka, ze maksymalny moment napedowy nie jest dostepny w calym zakresie predkosci. Pod
wzgledem sprawnosci 1 dostgpnosci maksymalnego momentu obrotowego silnik spalinowy
nie dorownuje silnikowi elektrycznemu. Procesy zachodzace w silniku spalinowym, ktore
powoduja przemiang energii chemicznej zawartej w paliwie na energi¢ mechaniczna,
zachodza w sposob bardzo gwaltowny. Podczas 4 suwow pracy (dwa w gore dwa w dot), wat
korbowy wykonuje 2 obroty, a jedynie w jednym z tych suwow (w suwie pracy), na dtugosci
polowy obrotu watu korbowego nastgpuje moment napgdzania silnika. Reszta suwow, to
suwy, podczas ktorych tracona jest energia (ssanie, spr¢zanie, wydech). Pozostate Zrodta strat



w silnikach spalinowych, to: chtodzenie, ogrzanie spalin, spalanie niezupelne, tarcie,
przeplyw gazdw, naped urzadzen pomocniczych. Sam suw pracy jest bardzo gwattowny. To
zapton mieszanki powoduje napedzenie ttoka, zatem proces jest nagly i nieliniowy. Z tego
wzgledu od czasu wynalezienia silnika spalinowego inzynierowie probuja zmniejszy¢
gwaltowno$¢ jego dzialania. Nastgpna wada silnikow spalinowych jest wysoka emisja
dwutlenku wegla, tlenkéw azotu NOx, nieprzereagowanych weglowodoréw czy czastek
staltych, pochodzacych chociazby z katalizatoréw spalin (Pt). Platynowce pochodzace
z zuzywajacych si¢ katalizatoréw, sa znacznie bardziej toksyczne niz oléw z benzyny
olowiowej, stosowanej w nieodleglej przesztosci jako naped samochodéw. Nie bez znaczenia
jest rowniez poziom emisji hatasu, wyzszy niz np. w silnikach diesla. Silniki spalinowe
wymagaja ponadto duzych ilosci réznorodnych olejow silnikowych do pracy. Oleje te, jak
rowniez plyny eksploatacyjne, podlegaja obowiazkowej utylizacji po wycofaniu pojazdu
z uzytkowania.

Wazna kwestia dotyczaca silnikow spalinowych, bedaca jednoczes$nie ich wada, to
paliwa wnich wykorzystywane. Sa to pochodne ropy naftowej, bedacej surowcem
nieodnawialnym. Sa to gldwnie: olej napedowy (silniki Diesla), mazut (w przypadku
wolnobieznych silnikéw wielkogabarytowych) lub benzyna (silniki benzynowe).

2.2 Silnik jadrowy

Wykorzystywanie energii jadrowej do napedéw todzi podwodnych i samolotow bylo
rozpatrywane niemal od poczatku historii tej energii. Niebezpieczenstwa zwiazane
z wykorzystaniem energii jadrowej na poktadzie samolotow nie pozwolity jednak na
rzeczywisty rozwdj tej idei ani w cywilnym lotnictwie, ani w wojskowym, cho¢ zostata
z sukcesem rozwinigta i wciaz jest rozwijana do napgdzania statkdw kosmicznych. Energia
jadrowa jest takze wykorzystywana z wielkim sukcesem do napgdow okrgtow i statkow
cywilnych. Amerykanska 16dz podwodna o napgdzie atomowym ,,Nautilus”, byla pierwszym
okrgtem, ktory dotart w 1958 r. do Bieguna Pdélnocnego pod powtoka lodowa Arktyki.
Lodotamacz o napegdzie atomowym ,,Arktyka”, zbudowany w Zwiazku Radzieckim, byt
pierwszym statkiem, ktory doptynat do Bieguna Pdéinocnego w 1977 r. Stany Zjednoczone
budowaly tez lotniskowce o napgdzie atomowym. Pierwszy z nich ,,USS Enterprise”, zostat
zwodowany w roku 1960. Pierwszy za$ transportowiec "NS Savannah", zostal zwodowany
w USA w roku 1959.

Lodzie podwodne oraz statki z napgdami atomowymi sg wyposazone niekiedy w dwa
reaktory - musza mie¢ one zatem mozliwie male rozmiary. W poczatkowej fazie rozwoju
wzbogacenie wykorzystywanego w nich uranu przekraczalo 90%. Obecnie jednak
wzbogacenie w rdzeniach reaktorow statkow amerykanskich zmniejszylo si¢ do okoto 20-
25%, a w rosyjskich do okoto 50%.

Reaktor przeznaczony do pracy na morzu charakteryzuja nastepujace cechy:

= odporno$¢ na kotysanie;

* latwo regulowana moc;

= odpornos¢ na szoki mechaniczne;

*  mozliwo$¢ dtugookresowej pracy na morzu bez koniecznosci wymiany paliwa.

Podstawowa wada silnikoéw o napedzie jadrowym sa ograniczone zasoby pierwiastkow
promieniotworczych w przyrodzie. Jest to, podobnie jak ropa naftowa, surowiec
nieodnawialny. Reaktory sa zrodlem silnego promieniowania jonizujacego, S$miertelnie
niebezpiecznego dla organizméw zywych. Sa zatem oddzielone masywnymi przegrodami
metalowymi od zatogi, aby maksymalnie zredukowa¢ jej kontakt z promieniowaniem
jonizujacym. Konsekwencja uzycia paliwa rozszczepialnego jest promieniowanie
zaktywowanych elementow konstrukcyjnych po wycofaniu statku czy todzi podwodnej



zuzytku oraz radioaktywne, zuzyte paliwo. W zasadzie caly taki statek stanowi odpad
promieniotworczy wymagajacy odpowiedniego sktadowiska.

3. Paliwa alternatywne-biopaliwa

Gospodarka §wiatowa jest zdecydowanie zalezna od paliw ropopochodnych. W zwiazku
z ograniczonymi zasobami paliwa te bezustannie drozeja, ponadto zanieczyszczaja
srodowisko na masowa skalg. Ogodlnoswiatowe zakldcenia na rynku dostaw ropy oraz
znaczny wzrost cen tego surowca spowodowaly zainteresowanie przedsigwzigciami
w zakresie poszukiwania alternatywnych Zrédet energii. Wigkszo$¢ krajow europejskich
uruchomita programy majace na celu zmniejszenie uzaleznienia od eksporterow ropy
naftowej 1 wprowadzenie nowych technologii pozyskiwania czystej energii odnawialne;.

Zrédtami energii odnawialnej sa w glownej mierze biopaliwa. Sa to wszystkie paliwa
wyprodukowane z biomasy. Za biomas¢ uwaza si¢ catos¢ materii ros§linnej i zwierzecej,
ulegajacej biodegradacji, oraz produkty ich przemiany materii, np. krowi nawéz. Poniewaz
biomasa jest odnawialnym zrédlem energii, mozna z powodzeniem uwaza¢ biopaliwa jako
nos$nik energii odnawialnej, w odroznieniu od wegla kamiennego, brunatnego, gazu
ziemnego, paliw jadrowych czy paliw otrzymywanych z ropy naftowej. Ze wzgledu na
szeroka definicje, istnieje wiele rodzajow biopaliw, wystgpujacych w stanie skupienia
gazowym, ciektym i statym.

Biopaliwa gazowe to przede wszystkim biogaz, otrzymywany w procesie fermentacji
beztlenowej biomasy, skladajacy si¢ przede wszystkim z metanu. Oprocz tego biopaliwem
jest rowniez gaz drzewny, powstajacy w procesie zgazowania drewna. Rowniez gaz ze
zgazowania innych surowcodw biomasowych nazywa si¢ biopaliwem.

Biopaliwa ciekte to biodiesel i bioetanol, ale takze metanol i butanol oraz olej roslinny.
Biopaliwa state zas$, to wszelkiego rodzaju przetworzona i nieprzetworzona biomasa, a wigc
drewno, zrebki, pellety, brykiety drzewne, a takze wegiel drzewny. Réwniez ziarna zbdz sa
biopaliwem, w handlu bowiem dostgpne sa kotly zdolne do spalania nie tylko miatu
weglowego, ale rowniez owsa. Za biopaliwa state uwaza si¢ ponadto biodegradowalna frakcje
odpadow komunalnych. Niekiedy za biopaliwo stale uwaza si¢ torf (suszony Ilub
brykietowany). Oczywiscie torf jako paliwo kopalne nie jest odnawialnym zrédlem energii,
ale jest znacznie mlodszy geologicznie niz wegiel kamienny czy brunatny.

Wisréd biopaliw nadajacych si¢ do zasilania silnikow spalinowych wymieni¢ trzeba: olej
ro$linny surowy i przetworzony (biodiesel), biogaz, ktory mozna wykorzysta¢ do zastapienia
gazu ziemnego oraz alkohole — metanol, etanol, butanol i propanol.

W Europie biopaliwa otrzymuje si¢ z Inu i rzepaku (oleje roslinne). W USA —
z kukurydzy (etanol, ale takze olej kukurydziany) i soi (olej ro§linny). Doskonatym surowcem
do przetworzenia na handlowe biopaliwa sa wszelkiego rodzaju odpady przemystowe czy
rolnicze — z takich surowcow produkowane sa wilasnie pellety i brykiety. Pellety produkuje
si¢ przede wszystkim z odpadowego drewna, na brykiety mozna przetworzy¢ niemal kazdy
rodzaj biomasy — stomg, drewno, kompost, $§mieci, a takze komunalne osady $cickowe. Bez
wzgledu jednak na duza réznorodnos$¢ produkowanych biopaliw, nie kazdy ich rodzaj nadaje
si¢ do kazdego rodzaju silnika spalinowego. W przypadku silnikéw benzynowych (SI), mozna
zamiast benzyny uzy¢ etanol, metanol, butanol, LPG, gaz ziemny i gaz drzewny.

Zastosowanie alkoholu etylowego jako paliwa silnikowego jest bardzo mato popularne,
gldwnie ze wzgledu na relatywnie niskie ceny ropy naftowej i jej pochodnych w stosunku do
etanolu. Wynikaja one miedzy innymi z tego, ze do wytworzenia litra spirytusu konieczne jest
zuzycie od 8400 do 11200 kJ energii. Warto$¢ opatowa czystego alkoholu etylowego wynosi
tylko 60% wartos$ci opalowej benzyny. To kolejny powdd, dla ktorego alkohol nie jest
popularnym paliwem silnikowym. Oprocz wad, alkohol ma tez kilka zalet. Podstawowa jest
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wysoka odporno$¢ na spalanie detonacyjne (stukowe), czyli wysoka liczba oktanowa.
Oznacza to mozliwo$¢ spalania nawet w wysilonych silnikach. Druga zaleta jest wysokie
cieplo parowania, przez co odparowanie alkoholu w komorze spalania przed spaleniem
skutecznie chtodzi silnik. W 1872r. gdy N.A. Otto opracowatl pierwszy silnik spalinowy, nie
znano jeszcze ropy naftowej i technologii jej rafinacji. Dlatego paliwem dla jego silnika byt
wlasnie 90-95% spirytus. Silnik forda T przewidziany byt do pracy na benzynie, spirytusie
lub ich mieszance. Okazuje si¢, ze alkohol jest bardzo dobrym paliwem do silnikéw
benzynowych, a nawet silnikoéw diesla, o ile zapewni si¢ wilasciwe smarowanie dysz
wtryskiwaczy, na przyktad poprzez mieszanie alkoholu z niewielka (5-20%) iloscia oleju
ro$linnego lub innego. Alkohol mozna wykorzystywa¢ samodzielnie, ale réwniez mieszaé go
z innymi paliwami. O ile jednak w sytuacji stosowania go do domieszek nalezy uzy¢ alkohol
etylowy pozbawiony wody (spirytus min. 99,5%), to zawarto$¢ kilku procent wody nie jest
szkodliwa, gdy alkohol jest jedynym paliwem. W wyniku destylacji mozna otrzymac
mieszaning o zawarto$ci alkoholu maksimum 96%, reszt¢ wody trzeba usunaé innymi
metodami, na przyktad przy zastosowaniu wapna (CaO tworzy z woda nierozpuszczalny
w alkoholu Ca(OH),). Etanol jest biopaliwem tylko wtedy, gdy jest wyprodukowany
z biomasy. Mozna go roOwniez otrzymac z ropy naftowej, np. przez katalityczne uwodornienie
etylenu. Proces ten jest tanszy niz fermentacja 1 pdzniejsza destylacja.

Metanol jako paliwo silnikowe stosowany jest w ograniczonym zakresie. Wynika to
z tego, ze trudniej jest go zapali¢ niz benzyng. Nie zmienia to jednak faktu, Zze niektore silniki
sportowe (np. do motocykli zuzlowych i modelarskie) korzystaja z paliw sktadajacych sig
gléwnie z metanolu. Niektore silniki zasilane sa benzyna zawierajaca 30% metanolu. Taka
mieszanka umozliwia redukcje CO oraz weglowodorow w gazach spalinowych, odpowiednio
0 70% oraz 40%. Metanol spala si¢ w bardzo czysty sposob, produktami jego spalania sa
jedynie para wodna i dwutlenek wegla. Plomien jest praktycznie przezroczysty. Jednym
z powodow, dla ktorych metanol nie jest czgsto uzywany jako paliwo silnikowe jest jego
wysoka korozyjnos¢, np. w kontakcie z aluminium. Cho¢ jest jedynie lekko kwasny, reaguje
z utlenionym aluminium na powierzchni metalu. Metanol jest bardzo lotny, w powietrzu
(1 w watrobie) utlenia si¢ do postaci kwasu mrowkowego i formaldehydu. Z tego wzgledu
dlugotrwaty kontakt z ta substancja moze by¢ przyczyna uszczerbku na zdrowiu, wilaczajac
w to utrat¢ wzroku. Wymienione substancje emitowane sa réwniez do atmosfery w ciagu
kilku pierwszych kilometrow pracy silnika spalinowego, dopdki katalizator nie osiagnie
optymalnej temperatury pracy. Warto wspomnie¢, ze dzi§ metanol jest produkowany gléwnie
Z gazu ziemnego, co nie pozwala na okreslanie go mianem biopaliwa. Mozna go jednak
wytwarza¢ z gazu drzewnego, jak rdwniez z gazu syntezowego (mieszanina CO i1 H) na
drodze reformingu parowego, zgazowania wegla, z biomasy.

Butanol jest alkoholem o wzorze chemicznym C4H;0O. W zalezno$ci od ksztattu
czasteczki jego izomery nosza nazwy: n-butanol, tert-butanol, izobutanol. Poszczegélne
izomery butanolu, ze wzgledu na rozny ksztalt, posiadaja rézne wiasciwosci. Wszystkie
mieszajq si¢ z woda w stopniu umiarkowanym, gorzej niz w przypadku etanolu. Otrzymywac
go mozna z paliw statych, ale rowniez przez fermentacje biomasy — wtedy jest to biobutanol.
Kaloryczno$¢ butanolu wynosi 29,2 MJ/1 (dla poréwnania benzyna ma ok. 32 MJ/1), czyli ok.
36 MJ/kg. Z tego wzgledu mozna spodziewaé si¢ kilkuprocentowego zwigkszenia zuzycia
paliwa. Testy z wykorzystaniem innych paliw alkoholowych (etanolu i metanolu) wykazaty,
ze zwigkszenie zuzycia paliwa nie wynika wprost ze zmniejszenia wartos$ci opatowej paliwa.

Butanol ma stosunkowo niskie ciepto parowania w porownaniu do metanolu (3x nizsze)
czy etanolu (2x nizsze). Z tego wzgledu fatwiejsze jest uruchamianie silnika na butanolu
w niskiej temperaturze, ale wciaz nieco trudniejsze niz w przypadku benzyny. Liczba
oktanowa butanolu jest r6zna w zaleznosci od izomeru, np. n-butanol ma LO 96, a tert-
butanol LO 105. Z tego wzgledu tert-butanol uzywany jest jako dodatek podnoszacy
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odpornos¢ benzyny na spalanie stukowe, ale nie mozna go uzywac jako samodzielne paliwo,
bo jego temperatura topnienia wynosi 25,5°C (ponizej tej temperatury zamienia si¢
w galaretg). W obecnosci wody biobutanol wykazuje mniejsze tendencje do oddzielania si¢
od benzyny niz etanol.

Podstawowa metoda produkcji biobutanolu jest fermentacja, z wykorzystaniem bakterii
Clostridium Acetobutylicum. Co ciekawe, bakteria ta jest w stanie przerobi¢ wiele réznych
surowcow, nie tylko trzcing cukrowa, kukurydze, pszenice, ale rowniez stomg i inne materialy
zawierajace celuloze (a wigc rowniez odpady drzewne). Jest to istotna zaleta w poréwnaniu
do produkcji etanolu. Produkcja butanolu w drodze fermentacji jest bardzo podobna do
produkcji etanolu, zatem mozliwe jest tatwe dostosowanie instalacji produkujacych aktualnie
etanol do produkcji butanolu, poniewaz potrzebne sa jedynie niewielkie zmiany na etapie
fermentacji i destylacji.

Lepko$¢ butanolu jest kilka razy wyzsza niz w przypadku benzyny (przy 20°C 3,64 cSt
w poréwnaniu do 0,4-0,8 c¢St), co moze powodowaé¢ wadliwe funkcjonowanie uktadu
paliwowego (np. niewystarczajace rozpylenie paliwa przez wtryskiwacze). Istnieje ryzyko, ze
butanol nie begdzie odpowiedni dla niektorych elementéw uktadu paliwowego (np. uszczelek)
i moze powodowaé ich rozmigkanie badz rozpuszczanie. W chwili obecnej nie ma
samochodow (silnikow) zdolnych pracowaé na 100% butanolu. Jako ze wszystkie alkohole
zawieraja w czasteczce atomy tlenu, mieszanka paliwowo-powietrzna musi by¢ bogatsza
w paliwo niz w przypadku benzyny czy innych paliw weglowodorowych. To z kolei
ogranicza zastosowanie paliwa alkoholowego do nowoczesnych silnikow benzynowych
z wtryskiem, ktére automatycznie (przez komputer sterujacy silnikiem) reguluja sktad
mieszanki i ilo§¢ wtryskiwanego paliwa. Poniewaz kazdy silnik ma ograniczony zakres
regulacji sktadu mieszanki paliwowo-powietrznej, nie mozna miesza¢ benzyny z alkoholem
w dowolnych proporcjach. Poniewaz butanol w poréwnaniu do etanolu zawiera mniej tlenu
w przeliczeniu na jednostke masy, mozna go dodawa¢ do benzyny wigcej. I tak, jak typowe
mieszanki etanolu z benzyna maja 5-20% tego alkoholu, tak mieszanki z butanolem moga
mie¢ go 8-32%.

Gaz drzewny (ang. wood gas, niem. holzgas) powstaje w procesie zgazowania drewna.
Jest to mieszanka palnych gazow: tlenku wegla, wodoru 1 metanu, a takze niepalnych —
azotu, dwutlenku wegla, pary wodnej. Sktad gazu zalezy od wielu czynnikdéw, migdzy innymi
od temperatury panujacej w palenisku generatora gazu i wilgotnosci zaladowanego paliwa.
Zgazowywanie paliw statych jest technologia liczaca ponad 200 lat. Na poczatku XIX w.
uzywano tzw. gazu miejskiego do zasilania kuchenek gazowych, latarni ulicznych, a takze do
celow przemystowych. Byt on wtedy wytwarzany z wegla. Ogolnie — gaz powstaty sztucznie
ze zgazowania paliwa statego nazywany jest gazem generatorowym. Gaz generatorowy stracit
na znaczeniu w momencie odkrycia ropy naftowej i jej rafinacji, a takze z16z gazu ziemnego.
Gaz drzewny moze stuzy¢ do zasilania silnikow spalinowych o zaptonie iskrowym
1 samoczynnym (z matymi zastrzezeniami).

Autogaz, czyli LPG (Liquified Petroleum Gas), jest to skroplony gaz, mieszanina
propanu i butanu. W temperaturze pokojowej gaz ten jest przechowywany w formie ciekle;j,
przy cisnieniu ok. 6 atm. Jego liczba oktanowa wynosi 90-120, (najczesciej 103-105)
natomiast liczba metanowa — 60-80, w zalezno$ci od sktadu (propan ma LO 112, a butan —
94). Do jego uzycia konieczne jest zamontowanie w pojezdzie specjalnej instalacji, jej koszt
wynosi 1 500-3 000 ztotych. LPG nie moze by¢ uzywany samodzielnie do napgdzania
silnikéw, poniewaz rozruch silnikow powinien si¢ odbywaé z uzyciem benzyny. Dopiero po
osiagnigciu przez silnik odpowiedniej temperatury mozna korzysta¢ z LPG. Przy ci$nieniu
atmosferycznym, temperatura wrzenia propanu wynosi -42,5°C, butanu — -8°C. Z tego
wzgledu manipulujac sktadem LPG mozemy otrzyma¢ paliwo o réznej lotnosci.
Przestawienie silnika benzynowego na zasilanie LPG powoduje znaczna redukcjg
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toksycznos$ci spalin. Zawartos¢ CO w spalinach obniza si¢ o 70-80%, za$§ tlenkoéw azotu
1 niedopalonych weglowodoréw o 5%. Wynika to z lepszego mieszania si¢ gazowego paliwa
z powietrzem. Wspotczynnik KCIE podaje warto$¢ opatowa LPG jako 47,31 MJ/kg, czyli
wyzsza 0 6% niz dla benzyny, ale z rdéznicy ggstosci migdzy jednym a drugim paliwem
wynika wigksze zuzycie LPG, tankowanego przeciez w litrach, a nie kilogramach.
Nowoczesne silniki produkowane dzi§ przez najwigkszych producentéw samochodéow, m.in.
Citroén, Daewoo, Fiat, Ford, Hyundai, Opel, Peugeot, Renault, Saab, Toyota i Volvo sa
przystosowane fabrycznie do pracy na benzynie i LPG i pracuja na tych paliwach rownie
dobrze. Autogaz jest paliwem alternatywnym w stosunku do benzyny, ale nie w stosunku do
ropy naftowej. Gtownym surowcem do produkcji LPG jest bowiem ropa naftowa, cho¢
produkuje si¢ go rowniez z niektorych z16z gazu ziemnego. Oznacza to, ze cena tego gazu
bedzie rosnaé wraz ze wzrostem cen ropy naftowej. Obecnie jedynym powodem, ze cena LPG
jest nizsza od cen benzyny sa nizsze podatki, ktorymi oblozone jest to paliwo. Jest to zabieg
celowy, poniewaz spalanie autogazu jest znacznie mniej uciazliwe dla srodowiska.

CNG (Compressed Natural Gas) to gaz ziemny, sprezony i oczyszczony z wody.
Ostatnio sporo si¢ o nim méwi w kontek$cie uzywania go jako paliwa alternatywnego
w stosunku do paliw ptynnych. CNG przechowywany jest w metalowych zbiornikach
wzmacnianych wldéknem szklanym pod ci$nieniem 200-250 atmosfer. Nawet przy takim
ci$nieniu ma on warto$§¢ opatowa w przeliczeniu na jednostke objgtosci 4 razy nizsza niz
benzyna. Liczba oktanowa CNG wynosi ok. 100-112. Przestawienie benzynowego silnika na
zasilanie tym gazem powoduje znaczny spadek toksycznosci spalin. Prawie w catosci ze
spalin wyeliminowane sa niedopalone we¢glowodory (co wynika z doskonalego mieszania si¢
tego paliwa z powietrzem), o 60% zmniejsza si¢ ilos¢ NOx, a 0 80% CO. W silnikach Diesla
alternatywe dla oleju napgdowego stanowia: gaz drzewny, olej ro$linny oraz biodiesel.
W nowoczesnych silnikach diesla mozliwe jest rowniez zastosowanie LPG z dodatkiem eteru
dietylowego, w celu ulatwienia zaptonu. Biodiesel jest zastgpczym paliwem do silnikéw
wysokopreznych, produkowany jest z odnawialnych surowcow, np. olejow roslinnych czy
thuszczow zwierzgcych. W odroznieniu od normalnego oleju napgdowego, biodiesel jest
paliwem biodegradowalnym i nietoksycznym, jego wykorzystanie powoduje znaczne
obnizenie emisji szkodliwych substancji do atmosfery. Nadaje si¢ on do wykorzystania
prawie wszedzie tam, gdzie dzi$ stosuje si¢ olej napedowy. Biodiesel otrzymywany jest
z oleju roslinnego (lub tluszczu zwierzgcego), metanolu 1 katalizatora (np. KOH). Obecnie
znanych jest kilka metod produkcji biopaliwa z olejow roslinnych: kraking termiczny
1 katalityczny, elektroliza i metoda transestryfikacji. Na skalge przemyslowa zastosowanie
znalazta gléwnie metoda transestryfikacji. Polega ona na otrzymywaniu estrow nizszych
alkoholi 1 wyzszych kwaséw tluszczowych olejow roslinnych, w reakcji mieszaniny oleju
z alkoholem etylowym lub metylowym w obecno$ci katalizatora alkalicznego. W wyniku
reakcji transestryfikacji oleju alkoholem, powstaja estry alkoholi i glicerol. Podstawowa
ro$ling oleista wykorzystywana do produkcji biopaliwa jest rzepak. Inne rosliny oleiste takie,
jak: stonecznik, arachid, palma itp. réwniez moga znalez¢ tu zastosowanie. Na rysunku
2 przedstawiono gléwne etapy technologii produkcji estrow metylowych ,,BIO-DIESEL”
austriackiej firmy Vogel i Noot.
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Rys. 2. Technologia produkcji estrow metylowych
»BIO-DIESEL” firmy Vogel i Noot

Pierwszym etapem przedstawionej technologii produkcji biodiesela jest czyszczenie,
suszenie i rozdrobnienie nasion rzepaku. Nastgpnie rozdrobnione nasiona sa wyttaczane na
tloczniach $limakowych, w wyniku czego otrzymuje si¢ wodg, wyttok i olej surowy.
Nastepnie surowy olej poddawany jest rafinacji w celu usunigcia ewentualnych
zanieczyszczen 1 wolnych kwaséw tluszczowych. W ostatnim etapie produkcji biodiesela
oczyszczony olej rzepakowy i mieszanina katalityczna trafiaja do reaktora, gdzie nastgpuje
reakcja transestryfikacji. Nastgpnie mieszanina kierowana jest do destylacji, podczas ktorej
nastepuje oddestylowanie metanolu. Dodatek kwasu ma na celu zneutralizowanie katalizatora
alkalicznego, natomiast woda wpltywa na ulatwienie rozdzielenia mieszaniny. W efekcie
otrzymuje si¢: estry metylowe, odpady (woda, zneutralizowany katalizator), surowy glicerol.
Aby otrzymac¢ litr biodiesla potrzeba niewiele ponad litr oleju ros§linnego i ok. 0,1 litra
metanolu. Biodiesel moze by¢ stosowany jako paliwo do wigkszos$ci silnikow diesla. Moze
by¢ mieszany z olejem napgdowym albo uzywany samodzielnie.

Oleje roslinne sa réwniez bardzo obiecujacymi paliwami zastgpczymi dla oleju
napedowego. Do najczgéciej stosowanych naleza: olej stonecznikowy, rzepakowy,
bawetniany, sojowy, sezamowy, a takze ich estry metylowe. Mozna je stosowaé do zasilania
silnika diesla na jeden z trzech sposobow: po przerobieniu na biodiesel, jako samodzielne
paliwo lub mieszajac z biodieslem lub olejem napedowym. Jesli stosuje si¢ je jako jedyne
paliwo, silnik osiaga niewiele mniejsza moc, niz gdy zasilany jest olejem napgdowym, jednak
z drugiej strony zmniejsza si¢ emisja tlenkow azotu. W pozostatych przypadkach parametry
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silnika, tj. moc, moment obrotowy, zuzycie paliwa, pozostaja praktycznie takie same, jak przy
zwyktym paliwie.

Wykorzystanie oleju roslinnego (np. rzepakowego) jako jedynego paliwa wymaga
pewnych modyfikacji pojazdu. Wynika to z tego, ze przed spaleniem nalezy olej podgrza¢ do
temperatury minimum 70°C. Oznacza to, ze silnik musi by¢ uruchamiany na zwyklym
paliwie, czyli musi posiada¢ dwa zbiorniki paliwa. Do zbiornika na olej roslinny nalezy
skierowa¢ goracy ptyn z ukladu chlodzenia silnika tak, aby zapewni¢ zrdédlo ciepta do
podgrzania oleju. Dopiero, gdy osiagnie on odpowiednia temperatur¢, mozna przelaczyc
silnik na korzystanie z tego wlasnie paliwa. Istotne jest réwniez zapewnienie droznos$ci
przewodoéw paliwowych w silniku 1 migdzy zbiornikiem a pompa paliwa. Z tego wzgledu
w niektorych instalacjach na olej roslinny stosuje si¢ podgrzewacz umieszczony na
przewodzie paliwowym lub podgrzewany filtr paliwa.

Olej ro$linny (rzepakowy czy dowolny inny) ma znacznie wigksza lepko$¢ niz olej
napedowy. W zwiazku z tym porcje paliwa podawane przez dysze wtryskiwaczy beda
mniejsze i gorzej rozdrobnione. Moze to powodowac dymienie (czastki paliwa nie ulegaja
spaleniu, tworzy si¢ sadza). Wtasnie dlatego konieczne jest podgrzanie paliwa do 70°C przed
skierowaniem do pompy wtryskowej. Wylaczanie silnika powinno odbywac si¢ przy zasilaniu
olejem napgdowym lub na biodieslu, aby w przewodach paliwowych nie pozostat olej
roslinny, co mogtoby znacznie utrudni¢ lub nawet uniemozliwi¢ nastgpne uruchomienie
silnika. Olej roslinny mozna miesza¢ z olejem napgdowym lub biodieslem w iloSci nie
wigkszej niz 15-20%, wtedy nie ma potrzeby przerabiania silnika i nie ma zmian w jego
funkcjonalno$ci. Po wymieszaniu z odpowiednim preparatem smarujacym mozna stosowac
duzo wigksza domieszke, np. 75%. W obydwu tych przypadkach mozna stosowa¢ zarowno
olej prosto z butelki (ang. SVO—Straight Vegetable Oil), jak 1 przepracowany (ang. WVO -
Waste Vegetable Oil). Réznica wynika tylko z konieczno$ci doktadnego oczyszczenia oleju
zuzytego. Najbezpieczniejszym sposobem wykorzystania oleju ro$linnego jako paliwa
silnikowego jest przerobienie go na biodiesel. Mozliwe jest uniknigcie wszystkich problemow
wynikajacych z uzywania oleju ro$linnego do samochodu poprzez mieszanie go z mala (5%)
iloscia benzyny bezotowiowe;.

W silniku diesla paliwo musi spetnia¢ funkcje smarne w uktadzie wtrysku paliwa, przez
co paliwa alternatywne do silnikow wysokopreznych (np. zuzyty lub $wiezy olej ros§linny —
olej rzepakowy) do nowoczesnych systeméw wtrysku si¢ nie nadaja, z uwagi na grozbe
zatarcia i zablokowania sadzami precyzyjnych otworkdéw wtryskiwaczy. Ponadto ich liczba
cetanowa jest niska, przez co zwigksza si¢ znacznie zwtoka zaptonu 1 silnik wchodzi w obszar
dymienia. Znacznie lepsze sa estry olejow roslinnych, czyli biodiesle. Zuzycie tego paliwa
jest wyzsze o kilka procent, co wynika z mniejszej warto$ci opatowej niz oleju napedowego.

Warto wspomnie¢, ze pierwszy silnik wysokopre¢zny, zbudowany przez Rudolfa Diesla
zasilany byl olejem arachidowym. Od kilkunastu lat znane jest jednak niekorzystne
oddziatywanie tego paliwa na gumowe weze i przewody paliwowe w silnikach. Biodiesel jest
lepszym rozpuszczalnikiem niz olej napgdowy, stad pojawia si¢ tendencja do wyplukiwania
przez to paliwo zanieczyszczen ze zbiornikéw pojazddéw eksploatowanych wczesniej na oleju
napedowym. Zanieczyszczenia te w poczatkowym okresie korzystania z biodiesla osadzaja
si¢ na filtrach paliwa, co moze powodowac ich zatykanie. Biodiesel blokuje zimny filtr paliwa
w temperaturze wyzszej niz dzieje si¢ to w przypadku stosowania oleju napg¢dowego.
Zauwazono tez, ze przy produkcji biopaliwa emitowanych jest trzykrotnie wigcej gazéw
cieplarnianych niz przy wydobywaniu i spalaniu zwyktej benzyny. Wliczona w to jest
ograniczona wymiana gazowa, jaka ma miejsce na polu przeznaczonym do biouprawy. Pole
wyjalawia si¢ znacznie 1 wymaga kosztownej rekultywacji. Taka uprawa ogranicza
bioréznorodnos¢, przyczynia si¢ do rozwoju patogenéw, szkodnikdéw i chordb oraz stwarza
powazne zagrozenie w czasach coraz wigkszego zapotrzebowania na zywno$¢ i prowadzi do
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podniesienia ich cen. Metody produkcji biopaliw wytwarzanych z oleju rzepakowego, zb6z
uprawnych oraz trzciny cukrowej na polu powstatym po wykarczowaniu lasu tropikalnego sa
poddawane krytyce. Réwnocze$nie jednak taka metoda produkeji jest najbardziej
rozpowszechniona dzigki subsydiowaniu uprawy biopaliw przez panstwo.

4. Podsumowanie i wnioski

Z uwagi na to, ze zasoby paliw ropopochodnych nie sa niewyczerpane, istnieje duze
prawdopodobienstwo, ze w stosunkowo niedtugim czasie hegemonia silnika spalinowego
ulegnie zakonczeniu. Posiada on wiele wad, ktére spowodowaly wzmozone poszukiwania
nowych rozwiazanh w motoryzacji. Najprostszym bylo opracowanie technologii produkcji
paliw alternatywnych, otrzymywanych z tzw. biomasy. Jednakze proces produkcyjny
powoduje emisje duzych ilosci szkodliwych substancji, wywierajac niekorzystny wptyw na
srodowisko, jest rowniez energochtonny.
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Agnieszka Krupinska

GLOBALNY PLAN DEKADY DZIAEAN NA RZECZ
BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO 2011 - 2020

1. Wprowadzenie

Zgromadzenie Ogolne Narodow Zjednoczonych oglosito lata 2011-2020 dekada dziatan na
rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego (Decade of Action for Road Safety). Jej celem
bedzie stabilizacja i1 dalsze utrzymanie zmniejszania liczby $miertelnych wypadkéw na
drogach w skali globalnej poprzez zintensyfikowane dziatania prowadzone na szczeblu
krajowym, regionalnym i globalnym. 3 marca 2010 r. odbyto si¢ posiedzenie Zgromadzenia
Ogodlnego ONZ na temat $wiatowego kryzysu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Przyjeto
rezolucje na temat poprawy bezpieczenstwa drogowego na $wiecie. Narody Zjednoczone za
swoj obowiazek uznaty zmniejszenie liczby zabitych i rannych w wypadkach drogowych.
Zgromadzenie Ogodlne zobowiazato Swiatowa Organizacje Zdrowia i Komisje Regionalne
ONZ do opracowania dziesi¢cioletniego Planu Dziatan Dekady (Plan of Action of the
Decade).

2. Przeslanki

Kazdego roku okoto 1,3 miIn ludzi umiera w wyniku wypadkow drogowych (ponad 3000
zgonow dziennie), ponad polowa z nich nie porusza si¢ samochodem w momencie wypadku.
Dwadziescia do pigédziesigciu milionéw ludzi doznaje urazéw innych niz $miertelne
z powodu kolizji, a urazy te prowadza do niesprawnos$ci znacznej cz¢$ci populacji swiatowe;.
Dziewigcédziesiat procent $miertelnych wypadkow drogowych wystepuje w krajach o niskim
i$rednim dochodzie, gdzie koncentruje si¢ mniej niz polowa S$wiatowej liczby
zarejestrowanych pojazdéw. Wypadki drogowe sa jedna z trzech gtownych przyczyn zgonow
ludzi w wieku od 5 do 44 lat. Jezeli nie podejmie si¢ natychmiastowych i skutecznych
dziatan, wypadki drogowe stana si¢ piata przyczyna zgondéw na $wiecie, szacowanych na 2,4
miliona zgondéw kazdego roku.

Ekonomiczne skutki wypadkéw samochodowych zostaty oszacowane na 1% do 3% PKB
poszczegoOlnych krajow na $§wiecie, co daje w sumie ponad 500 miliardow dolarow.
Zmniejszenie liczby ofiar wypadkow drogowych i ofiar $miertelnych ztagodzi cierpienie,
umozliwi rozwoj spoteczenstw i odblokuje zasoby finansowe na inne efektywne ich
wykorzystanie.

Oprocz  wypadkéw drogowych, wzrost poziomu motoryzacji powoduje wiele
innych negatywnych konsekwencji dla zdrowia ludzi i1 dla $rodowiska globalnego.
Wiele panstw juz cierpi z powodu skutkéw zmian klimatu, statystyki wskazuja, ze transport
drogowy - ktory jest nadal w duzym stopniu zalezny od ropy naftowej — odpowiada za 14%
sSwiatowych emisji gazoéw cieplarnianych. Emisje te szkodza zdrowiu ludzi bezposrednio
przez zanieczyszczenie powietrza, ktore nastepnie wpltywa na ludzki uktad oddechowy. Na
zdrowie takze niekorzystnie wplywa zmniejszenie aktywnosci fizycznej jako wyniku
uzaleznienia od zmotoryzowanego transportu. Na calym $wiecie decydenci zastanawiaja sig,
w jaki sposob zmniejszy¢ emisj¢ gazow cieplarnianych oraz ich wplyw na zmiany klimatu na
Swiecie. Zatem dzialania podejmowane w ramach Dekady beda rowniez mie¢ wplyw na
dzialania zmierzajace do poprawy systemoéw zrdwnowazonego transportu, jako jednego ze
sposobow tagodzenia skutkéw zmian klimatycznych, wynikajacych z nadmiernej emisji
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gazdw cieplarnianych. Na przyklad zmniejszenie wykorzystania pojazdow silnikowych
poprzez promowanie bezpiecznych i1 czystych ekologicznie form transportu publicznego,
czynnie prowadzi¢ bedzie do ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych, a takze zmniejszenia
liczby 0s6b poszkodowanych w wypadkach drogowych.

2.1. Efektywne inicjatywy

Wypadkom drogowym mozna zapobiega¢. Do$wiadczenie pokazuje, ze odpowiednio
finansowane organizacje mi¢dzynarodowe, krajowe plany lub strategie wsparte mierzalnymi
wskaznikami efektywnosci sa kluczowymi elementami zréwnowazonej odpowiedzi na
kwestig¢ bezpieczenstwa ruchu drogowego. Skuteczne dzialania w tym temacie obejmuja:

- wprowadzanie funkcji bezpieczenstwa ruchu drogowego na etapie:

projektowania przestrzeni drogowej, planowania transportu miejskiego, projektowania
drog, okreslenia wymagan niezaleznych audytow bezpieczenstwa dla nowych projektow
infrastrukturalnych, poprawy bezpieczenstwa pojazdéw, promowania transportu
publicznego;

- skuteczne zarzadzanie predkoscia przez policje,

- ustanawianie i egzekwowanie przepisow wymagajacych korzystania z paséw
bezpieczenstwa, kaskow i fotelikow dziecigcych;

- ustanawianie i egzekwowanie limitow stezenia alkoholu we krwi dla kierowcow,

- poprawe opieki powypadkowej dla ofiar wypadkow drogowych. Kampanie spoteczne
odgrywaja rowniez wazna rol¢ we wspieraniu wykonywania §rodkoéw legislacyjnych, poprzez
zwigkszenie §wiadomosci o zagrozeniach i karach zwiazanych z tamaniem prawa.

2.2. Nabieranie tempa

Rosnie swiadomos$¢, ze obecny stan bezpieczenstwa na drogach wywotuje powazne skutki
zdrowotne, spoteczne i ekonomiczne, ktore zagrazaja rozwojowi spoteczenstw. Temat
bezpieczenstwa ruchu drogowego nie jest nowym tematem, ale w ciagu ostatnich dziesigciu
lat zyskal nowy impuls na poziomie mig¢dzynarodowym. Opracowano wiele dokumentoéw
opisujacych: wielko$¢ poniesionych szkdd, poszczegélne czynniki ryzyka oraz skuteczne
metody dziatan w zakresie zmniejszania liczby wypadkéw drogowych 1 ich cigzkos$ci. Staty
si¢ one bodzcem do przyjecia szeregu uchwal, wzywajacych panstwa cztonkowskie
1 spoteczno$¢ migdzynarodowa do wilaczenia bezpieczenstwa drogowego w globalny problem
polityki, podejmowania konkretnych zalecen oraz do migedzynarodowej wspotpracy w tym
obszarze. Wspodlpraca na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego Organizacji Narodow
Zjednoczonych powstala w odpowiedzi na to wezwanie. Pod przewodnictwem Swiatowej
Organizacji Zdrowia (WHO), z Komisjami Regionalnymi Organizacji Narodow
Zjednoczonych, z systemem wyboru rotacyjnych stanowisk, wspotpraca skupia
migdzynarodowe organizacje, rzady, organizacje pozarzadowe, fundacje 1 podmioty sektora
prywatnego w celu koordynacji skutecznych dziatan na kwestie bezpieczenstwa drogowego
od 2004 roku.

Wspotczesne inicjatywy i poziom inwestowania sa niewystarczajace dla powstrzymania
przewidywanego wzrostu liczby $miertelnych wypadkow drogowych. Sekretarz Narodow
Zjednoczonych w raporcie ogdlnym z 2009 r. na temat globalnego kryzysu bezpieczenstwa
ruchu drogowego zauwaza, ze mimo dowoddéw coraz wigkszej Swiadomosci 1 zaangazowania
w kwestie bezpieczenstwa drogowego, wola polityczna i poziomy finansowania sa dalekie od
skali problemu. Sekretarz Generalny ONZ stwierdza, ze kryzys wymaga ambitnego spectrum
widzenia, zwickszenia inwestycji i lepszej wspolpracy, zwraca uwage na Pierwsza Swiatowa
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Konferencja Ministerialng na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego jako duza szanse¢ dla
krystalizacji planow dzialania 1 katalizatora kolejnych krokow dziatania.

3. Ramy dla Dekady Dzialania

Glowne zasady lezace u podstaw Planu Dziatania Dekady sa zawarte w podej$ciu tzw.
,bezpiecznego systemu”. Takie podejSciec zaklada stworzenie drogowego systemu
transportowego, ktory jest w stanie lepiej dostosowac si¢ do bledow czlowieka i bierze pod
uwage krucho$¢ ludzkiego ciata. PodejsScie to bierze swoj poczatek w akceptacji biedow
cztowieka oraz uswiadamia, ze wypadkow drogowych nie mozna catkowicie wyeliminowac.
Celem bezpiecznego systemu jest zapewnienie, ze wypadki nie spowoduja powaznych
obrazen ciata, a ludzkie ograniczenia w zakresie energii kinetycznej, stanowia wazna
podstawe do planowania systemu transportu drogowego. Inne aspekty systemu drogowego,
takie jak rozwdj srodowiska drogowego i pojazdow, powinny zosta¢ zharmonizowane na
podstawie tych ograniczen. Uzytkownicy drég, pojazdy, sie¢ drogowa, czy srodowisko zostali
uwzglednieni w sposob zintegrowany, poprzez szeroki zakres dziatan, z wigksza uwaga
poswigcona zarzadzaniu predkoscia oraz konstrukcja drogi niz w tradycyjnym podejs$ciu do
bezpieczenstwa drogowego.

Takie podej$cie oznacza przesunigcie znacznej czgsci odpowiedzialno$ci z uzytkownikow
droég na projektantéw systemu transportu drogowego. Sa nimi przede wszystkim zarzadcy
drog, przemyst samochodowy, policja, politycy 1 organy ustawodawcze. Oprocz
wymienionych istnieje wiele innych podmiotéw, ktore rowniez ponosza odpowiedzialnos$¢ za
bezpieczenstwo ruchu drogowego, takich jak stuzba zdrowia, wymiar sprawiedliwosci, szkoty
1 organizacje pozarzadowe. Indywidualni uzytkownicy drogowi maja przede wszystkim
przestrzega¢ przepiséw ustawowych i wykonawczych.

Plan Dekady podkresla rolg¢ zaangazowania szczebla krajowego 1 lokalnego,
obejmujacego wicle sektoréw i agencji. Z tego powodu realizacja celéw Dekady powinna by¢
prowadzona na najbardziej odpowiednim poziomie i przy zaangazowaniu roznych sektorow
(transportu, zdrowia, policji, wymiaru sprawiedliwosci, miejskich, planowania
przestrzennego) oraz za pomoca pozarzadowych organizacji spoteczenstwa obywatelskiego,
a takze sektora prywatnego.

3.1. Cel gléwny i cele szczegolowe

Ogoélnym celem Dekady bedzie stabilizacja, a nastgpnie zmniejszenie prognozowanej
liczby ofiar $miertelnych w ruchu drogowym na catym $wiecie do roku 2020. Zosatnie to
osiagnigte poprzez:
= opracowanie 1 wdrozenie zréwnowazonych strategii 1 programow bezpieczenstwa ruchu
drogowego;
= ustanowienie ambitnych 1 mozliwych celéow redukcji $miertelnych ofiar wypadkow
drogowych do 2020 r., w oparciu o istniejace struktury regionalne;

= wzmocnienie zdolno$ci zarzadzania infrastruktura techniczna i1 dzialaniami na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego na szczeblu krajowym, regionalnym i globalnym
poziomach;

* poprawg jakosci zbierania danych na szczeblu krajowym, regionalnym i globalnym
poziomie;

* monitorowanie postepu i skutecznosci podejmowanych dziatan w ramach zdefiniowanych
wskaznikow na poziomie krajowym, regionalnym i globalnym,;
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= zachgcanie do zwigkszenia $rodkéw na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
lepszego wykorzystania istniejacych zasobow, w tym poprzez zapewnienie audytu
bezpieczenstwa drogowego w projektach infrastruktury drogowe;.

3.2. Dzialania

Dziatania w czasie trwania Dekady powinny odbywac si¢ na szczeblu lokalnym,
krajowym, regionalnym i globalnym, ale nacisk zostanie polozony przede wszystkim na
dzialania na szczeblu krajowym i lokalnym. Panstwa zachgca si¢ do wdrozenia dziatan
zgodnie z pigcioma filarami:
= Zarzadzanie ruchem drogowym;
= Bezpieczniejsze drogi i mobilnos¢;
= Bezpieczniejsze pojazdy;
= Bezpieczniejsi uzytkownicy drog;
= Dziatania powypadkowe.

3.2.1 Krajowy poziom aktywnoSci

Na poziomie krajowym panstwa zacheca si¢ do wdrozenia wymienionych pigciu
filarow, w oparciu o zalecenia zawarte w $wiatowym raporcie zapobiegania obrazeniom
wruchu drogowym i programie proponowanym przez Komisje dla Swiatowego
Bezpieczenstwa Drogowego. Panstwa powinny rozwazy¢ pie¢ obszaréw, w ramach wilasnych
krajowych strategii bezpieczenstwa ruchu drogowego, zdolnosci 1 systemow gromadzenia
danych.

Filar 1: Zarzadzanie bezpieczenstwem drogowym

Zachgcanie do tworzenia wielosektorowych partnerstw oraz wyznaczenie gldéwnych agencji
z mozliwoscia rozwoju i dostarczania krajowych strategii bezpieczenstwa ruchu drogowego,
plandw i celéw, przy jednoczesnym gromadzeniu danych i analiz w celu dokonania oceny
projektowania, wdrazania i monitorowania ich skutecznosci.

Dzialanie 1: Ustanowienie gtéwnej agencji (i zwiazanej z nia mechanizméw koordynacji)
bezpieczenstwa drogowego z udzialem partnerow z roznych sektoréw poprzez:

* wyznaczenie gtdbwnej agencji 1 utworzenia jej sekretariatu;

= zachgcanie do tworzenia grup koordynacyjnych;

= opracowanie programow prac.

Dzialanie 2: Opracowanie krajowej strategii (na poziomie rzadowym lub ministerialnym)

koordynowanej przez wiodaca instytucj¢ poprzez:

* potwierdzanie dlugoterminowych priorytetow inwestycyjnych;

= okredlenie zadan agencji i odpowiedzialno$ci za rozwdj i realizacj¢ podstawowych
programdw prac;

= identyfikacje projektow wdrozeniowych;

= budowanie partnerstwa;

= promowanie inicjatyw zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego, takich jak np.
nowa norma zarzadzania bezpieczenstwem ruchu- ISO 39001;

= stworzenie 1 utrzymanie systemOw gromadzenia danych niezbgdnych do analiz
wyjsciowych i monitorowania postepow w redukcji liczby wypadkéw drogowych i ofiar
$miertelnych oraz innych waznych wskaznikow, takich jak koszty, itp.
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Dzialanie 3: Ustanowienie realistycznych 1 dlugoterminowych celéw dla krajowych dziatan
opartych na analizie danych o zaktoceniach w ruchu drogowym poprzez:

= identyfikowanie obszar6w do poprawy wydajnosci

= oszacowanie potencjalnych zyskow z poprawy wydajnosci.

Dzialanie 4: Praca na rzecz zapewnienia finansowego wsparcia wystarczajacego do podjgcia

dziatan poprzez:

* budowanie trwatego finansowania w oparciu o koszty i korzysci skutecznych inwestyc;ji;

= rekomendowanie rocznych i $redniookresowych celow budzetowych;

= zachgcanie do ustanowienia procedur dla sprawnej i efektywnej alokacji zasobow
w programach bezpieczenstwa;

= wykorzystanie 10% $rodkoéw przeznaczonych na inwestycj¢ infrastrukturalng dla potrzeb
bezpieczenstwa ruchu drogowego

= identyfikowanie i wdrazanie innowacyjnych mechanizméw finansowania.

Dzialanie 5: Opracowanie i wspieranie systeméw danych stalego monitoringu i oceny

mozliwosci wlaczenia niektorych procesow 1 wynikow dziatan, w tym:

= stworzenie i wspieranie krajowych i lokalnych systeméw do pomiaru i monitorowania
$miertelnych wypadkow drogowych, rannych 1 wypadkéw;

= stworzenie i wspieranie krajowych i lokalnych systeméw do pomiaru i monitorowania
wynikéw posrednich, takich jak $rednia predkos¢, uzywanie kaskoéw, pasoéw
bezpieczenstwa itp.;

= stworzenie i wspieranie krajowych i lokalnych systeméw do pomiaru i monitorowania
podejmowanych interwencji w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego;

= stworzenie i wspieranie krajowych i lokalnych systeméw do pomiaru i monitorowania
ekonomicznych skutkow wypadkow drogowych

= stworzenie i wspieranie krajowych i lokalnych systeméw do pomiaru i monitorowania
narazen na urazy w wypadkach z uczestnikami ruchu drogowego.

Filar 2: zwig¢kszenie bezpieczenstwa na drogach oraz zwigkszenie mobilnosci

Podniesienie bezpieczenstwa i ochrony jakosci sieci drogowej na rzecz wszystkich
uzytkownikéw drog, zwlaszcza najbardziej narazonych (np. pieszych, rowerzystow
i motocyklistow). Cel ten zostanie osiagni¢ty poprzez realizacj¢ oceny infrastruktury
drogowej 1 poprawg $wiadomego planowania bezpieczenstwa w projektowaniu, budowie
i eksploatacji drog.

Dzialanie 1. Wspieranie wlasnosci bezpieczenstwa drogowego i odpowiedzialno$ci migdzy

administracja drogowa, inZynierami drogowymi 1 urbanistami poprzez:

= zachgcanie rzadow i wtadz do ,,wyeliminowania wysokiego ryzyka drég do 2020 r.”;

= zachgcanie wtadz drogowych do przeznaczenia co najmniej 10% budzetu na infrastrukturg
dla programéw bezpieczenstwa;

= ustanowienie zarzadcoéw drog prawnie odpowiedzialnymi za poprawe bezpieczenstwa
ruchu drogowego na ich sieciach drog poprzez srodki ekonomiczne i sporzadzenie
sprawozdania rocznego na temat sytuacji bezpieczenstwa, tendencji i podejmowanych
prac naprawczych;

= stworzenie stanowisk specjalisty bezpieczenstwa ruchu drogowego lub jednostki do
monitorowania ruchu i poprawy bezpieczenstwa sieci drogowej;

= promowanie bezpiecznego podejscia systemowego i tworzenie infrastruktury drogowe;j
kompensujacej btedy osob kierujacych pojazdem;
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* monitorowanie poziomu bezpieczenstwa budowanej infrastruktury drogowej przez
krajowe autorytety w zakresie budowy drog, banki rozwoju oraz inne organizacje.

Dzialanie 2. Wspieranie potrzeb wszystkich uzytkownikow drég w ramach
zrownowazonej urbanistyki, zarzadzania popytem na transport i zagospodarowania
przestrzennego przez:

planowanie uzytkowania gruntow w odpowiedzi na potrzeby bezpiecznej mobilnosci
wszystkich, w tym: zarzadzanie wymogami podrézowania, potrzebami dostgpu do
infrastruktury  drogowej, wymogami rynku, odpowiednio do warunkow
geograficznych i demograficznych;

w tym ocenami wpltywu na bezpieczenstwo w ramach wszystkich decyzji dotyczacych
planowania i rozwoju,

wprowadzanie skutecznych procedur kontroli dostepu i rozwoju w celu zapobiegania
inwestycjom niosacym w sobie duzy stopien ryzyka.

Dzialanie 3.  Wspieranie bezpiecznego funkcjonowania, utrzymania i poprawy
istniejacej infrastruktury drogowej przez wladze drogowe:

okreslenie danych o wypadkach, w tym danych o zabitych i rannych z podziatem na
rodzaje uzytkownikow drég, lokalizacje wypadkéw oraz kluczowe czynniki, ktére
wpltywaja na ryzyko dla kazdej grupy uzytkownikow;

identyfikacja niebezpiecznych drég lub ich czeéci o nadmiernej liczbie i nasileniu
wypadkami 1 podjgcie odpowiednich dziatan korygujacych;

ocena bezpieczenstwa istniejacej infrastruktury drogowej 1 wprowadzenie
sprawdzonych zabiegdéw technicznych w celu poprawy bezpieczenstwa;

przyjecie roli liderow w odniesieniu do zarzadzania predkoscia;

zapewnienie strefy bezpiecznej pracy.

Dzialanie 4. Wspieranie rozwoju bezpieczenstwa nowej infrastruktury, ktéra spelnia
warunki mobilnosci i dostepu dla wszystkich uzytkownikow, poprzez zachegcanie
wlasciwych organéw w zakresie:

uwzgledniania wszystkich $rodkow transportu przy budowie nowej infrastruktury;
swprowadzania zestawu ocen bezpieczenstwa dla nowych projektéw 1 inwestycji
drogowych, gwarantujacych, ze bezpieczenstwo wszystkich uzytkownikéw drog jest
zawarte w specyfikacji nowych projektow;

korzystania z niezaleznej oceny oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu drogowego
i kontroli bezpieczenstwa w planowaniu, projektowaniu, budowie, eksploatacji
i utrzymaniu nowych projektow drogowych i zapewnienie, ze zalecenia stosownego
audytu sa nalezycie wykonywane.

Dzialanie 5. Zachgcanie do tworzenia i transferu wiedzy w zakresie bezpiecznej
infrastruktury przez:

tworzenie partnerstw z organizacjami finansowymi, wladzami krajowymi,
spoteczenstwem obywatelskim, kuratoriami o$wiatowymi i sektorem prywatnym
w celu zapewnienia, ze zasady bezpiecznego projektowania infrastruktury sa dobrze
znane i stosowane;

wspieranie szkolen 1 edukacji w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
i niskonaktadowych projektéw inzynieryjnych, a takze audytu i oceny bezpieczenstwa
drogowego;

rozwijanie i promowanie standardow bezpiecznego projektowania drég i dzialania,
powiazanych z czynnikiem ludzkim i konstrukcja pojazdu.
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Dzialanie 6. Wspieranie badan i rozwoju bezpieczenstwa na drogach i mobilnosci:

= kompletowanie i udostgpnianie badan dotyczacych analizy ekonomicznej na rzecz
bezpieczniejszej infrastruktury drogowej i1 poziomu inwestycji niezbgdnych do
osiagnigcia celéw dziatania;

= promowanie badan 1 rozwoju Ww poprawie bezpieczenstwa infrastruktury
sieci drogowej w krajach o niskich i $rednich dochodach,

= promowanie projektow demonstracyjnych do oceny innowacji poprawy
bezpieczenstwa niechronionych uzytkownikow drog.

Filar 3: Bezpieczniejsze pojazdy

Zachecanie do powszechnego wdrazania ulepszonych technologii czynnego i biernego
bezpieczenstwa pojazdéw poprzez harmonizacje odpowiednich norm globalnych, systeméw
informacji dla konsumentow i zachgt do szybszego wykorzystywania nowych technologii.

Dzialanie 1: Zachgcanie panstw cztonkowskich do stosowania zasad bezpieczenstwa
w pojazdach silnikowych poprzez przepisy opracowane przez Swiatowe Forum Na Rzecz
Harmonizacji Regulacji Dotyczacych Pojazdéw (WP 29).

Dzialanie 2: Wspieranie wdrazania nowych programoéw oceny samochodow we wszystkich
regionach $wiata w celu zwigkszenia dostgpnosci informacji dla konsumentéw nt. poziomu
bezpieczenstwa pojazdoéw silnikowych.

Dzialanie 3: Wspieranie rozwiazan gwarantujacych wyposazenie w pasy bezpieczenstwa
wszystkie nowe pojazdy oraz w inne mocowania spelniajace wymogi prawne i standardy
testow zderzeniowych (minimalne cechy bezpieczenstwa).

Dzialanie 4: Wspieranie powszechnego wdrazania technologii zapobiegania kolizjom
z potwierdzona skutecznos$cia, takich, jak elektroniczna kontrola stabilnosci i system
zapobiegajacy blokowaniu kot w motocyklach.

Dzialanie 5: Wspieranie stosowania zachg¢t podatkowych 1 innych ulg dla pojazdow
silnikowych, ktore zapewniaja wysoki poziom ochrony uzytkownikéw drég i zniechgcaja do
importu 1 eksportu nowych lub uzywanych samochodéw, ktore maja obnizone standardy
bezpieczenstwa.

Dzialanie 6: Zachgcanie do stosowania przepisOw dotyczacych ochrony pieszych i wzrostu
liczby badan w zakresie technologii bezpieczenstwa w celu zmniejszenia zagrozen dla
niechronionych uzytkownikow drog.

Dzialanie 7: Wspieranie rzadow 1 flot sektora prywatnego w  zakupach,
obstudze 1 utrzymywaniu pojazdow, ktére oferuja zaawansowane technologie i1 wysoki
poziom ochrony bezpieczenstwa pasazerow.

Filar 4: Bezpieczniejsi uzytkownicy drog

Opracowanie kompleksowych programéw poprawy zachowania uzytkownikow drog. Wzrost
egzekwowania przepisOw prawa i norm w potaczeniu ze wzrostem $wiadomosci (edukacji)
stosowania pasOw bezpieczenstwa i noszenia kaskow, a takze zmniejszania innych czynnikow
ryzyka, jak jazda pod wplywem alkoholu, czy nadmierna predkos$¢.

Dzialanie 1: Zwigkszenie §wiadomosci na temat czynnikoéw ryzyka i bezpieczenstwa ruchu
drogowego 1 $rodkdw zapobiegania oraz realizacji spotecznych kampanii w celu wywarcia
wplywu na postawy i opinie na temat zapotrzebowania na programy bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Dzialanie 2: Przestrzeganie ograniczen predkosci i przepisow dotyczacych ograniczania
predkosci w celu zmniejszania liczby wypadkow drogowych i ich skutkdw.
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Dzialanie 3: Przestrzeganie i egzekwowanie przepisow zwiazanych z prowadzeniem pojazdu
pod wptywem alkoholu w celu zmniejszenia liczby wypadkow i ich skutkow.

Dzialanie 4: Przestrzeganie i egzekwowanie przepisoOw dot. kaskow motocyklowych w celu
ograniczenia urazow glowy.

Dzialanie 5: Przestrzeganie i egzekwowanie przepisOw zwigzanych ze stosowaniem pasow
bezpieczenstwa i fotelikow dziecigcych.

Dzialanie 6: Przestrzeganie i egzekwowanie przepisOw ustawowych o transporcie,
bezpieczenstwie 1 higienie pracy, norm i zasad bezpiecznej eksploatacji srodkow transportu,
transportu pasazerskiego, innych publicznych i prywatnych flot pojazdow w celu
zmniejszenia liczby os6b z urazami powypadkowymi.

Dzialanie 7: Badania, rozw6j i promowanie kompleksowych strategii i praktyk
ograniczenia wypadkoéw drogowych zwiazanych z podrdézowaniem do pracy w sektorze
publicznym i prywatnym, w celu wsparcia migdzynarodowych norm dotyczacych systeméw
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego oraz bezpieczenstwa i higieny pracy.
Dzialanie 8: Promowanie ustanowienia systemow Prawa Jazdy na Probe.

Filar 5: Dzialania powypadkowe

Wazrost jakosci dziatah powypadkowych oraz innych systemdéw zapewnienia
odpowiedniego leczenia oraz doraznej i dlugoterminowej rehabilitacji dla ofiar wypadkow.
Dzialanie 1: Opracowanie i upowszechnienie istniejacych dobrych praktyk przedmedycznych
systeméw ratownictwa, w tym wydobywania poszkodowanego z pojazdu po wypadku,
wdrozenie numeru telefonu alarmowego.
Dzialanie 2: Rozwoj szpitalnych systemOow leczenia traumy i oceny jako$ci opieki
poprzez wdrozenie dobrych praktyk.
Dzialanie 3: Zapewnienie wczesnej rehabilitacji 1 wsparcia dla poszkodowanych pacjentow
i osieroconych osob w wyniku wypadkéw drogowych, w celu zminimalizowania urazéw
zaréwno fizycznych, jak i psychicznych.
Dzialanie 4: Wspieranie tworzenia odpowiednich systemow ubezpieczen uzytkownikow
drog, ustug rehabilitacyjnych dla ofiar katastrof oraz finansowania poprzez wprowadzenie
obowiazkowej odpowiedzialno$ci cywilnej oraz wzajemnego uznawania ubezpieczenia, np.
systemu zielonej karty.
Dzialanie 5: Wspieranie szczegétowego Sledztwa w sprawie wypadku 1 stosowania
prawnych skutecznych regulacji w przypadku wypadku $miertelnego czy zados¢uczynienia
dla pograzonych w zatobie i rannych.
Dzialanie 6: Zach¢canie pracodawcow do zatrudniania os6b niepetnosprawnych.
Dzialanie 7: Wspieranie badan i rozwoju w zakresie dziatan powypadkowych.

3.2.2 Dzialalno$¢ migdzynarodowa

W celu przewodniczenia narodom w osiagnigciu realistycznych 1 osiagalnych celéw na catym
$wiecie, wymagana jest miedzynarodowa koordynacja. Sformalizowana koordynacja bgdzie
rowniez mechanizmem ulatwiajacym wymiang doswiadczen panstw czlonkowskich
w osiaganiu ich celow krajowych.

Miedzynarodowa koordynacja dzialan bezpieczenstwa ruchu drogowego

Wigkszo$¢ dziatan globalnych bedzie koordynowana przez Wspolprace Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego ONZ pod przewodnictwem Swiatowej Organizacji Zdrowia. Ulatwi to
oceng wptywu Dekady Dziatania na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
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Dzialanie 1: Wspieranie, w miar¢ potrzeb zwigkszanie, srodkow na bezpieczenstwo ruchu
drogowego poprzez:
= wsparcie dla mechanizmu finasowego- Global Road Safety Facility;
= nowe i innowacyjne podejscie do finansowania;
= zachgcanie krajow do przeznaczenia 10% naktadow inwestycyjnych na infrastrukture
drogowa na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego
= poszukiwanie nowych sponsoréw publicznych i prywatnych.
Dzialanie 2: Agitacja na rzecz bezpieczefistwa ruchu drogowego na najwyzszym poziomie
i ulatwianie wspotpracy wsrdd zainteresowanych podmiotéw (organizacje pozarzadowe,
migdzynarodowe instytucje finansowe), w tym;
* Organizacje Narodow Zjednoczonych i Swiatowa Organizacje Zdrowia;
= popieranie regionalnych lub migdzynarodowych kampanii na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego;
= organizowanie spotkan nt. bezpieczenstwa ruchu drogowego takich jak G&8/20,
Swiatowe Forum Ekonomiczne, Clinton Global Initiative, itp.;
Dzialanie 3: Zwigkszenie $wiadomosci na temat czynnikdéw ryzyka i konieczno$ci ulepszenia
dziatan prewencyjnych w ruchu drogowym poprzez:
= korzystanie z publicznych kampanii informacyjnych (globalny tydzien bezpieczenstwa
ruchu drogowego, doroczny Swiatowy Dzien Pamieci o Ofiarach Wypadkow
Drogowych);
* wspolpracg z wlasciwymi organizacjami pozarzadowymi i innymi spolecznymi
inicjatywami w zakresie celoéw Dekady;
= wsparcie dla inicjatyw sektora prywatnego w zakresie celow Dekady.
Dzialanie 4: Przygotowanie wytycznych dla krajow w sprawie wzmocnienia zarzadzania
bezpieczenstwem drogowym i wdrazania systemow bezpieczenstwa drogowego oraz dobrych
praktyk i opieki pourazowej poprzez:
= wdrazanie Wspotpracy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego Organizacji Narodow
Zjednoczonych lub innych uznanych migdzynarodowych wytycznych w zakresie
dobrych praktyk;
= rozw0j dodatkowych ,,dobrych praktyk”
= zapewnianie wsparcia technicznego krajom wdrazajacym dobre praktyki.
Dzialanie 5: Poprawa jako$ci danych gromadzonych w obszarze bezpieczenstwa ruchu
drogowego:
= wdrazanie wytycznych dobrych praktyk w zakresie systemow informatycznych
danych;
= standaryzacja definicji i zasad raportowania;
= wspieranie inwestycji w rozwdj krajowych systeméw analiz wypadkow;
= badanie wypadkow w celu okreslenia ich przyczyn, okolicznosci i konsekwencji;
= wspiceranie rozwoju systemow zarzadzania danymi bezpieczenstwa drogowego (np.
przez wsparcie peer-to-peer promowane przez cztonkow IRTAD - International Road
Traffic Accident Database Group
= wyciaganie wnioskow z sukcesow 1 porazek.

4. Finansowanie dzialalno$ci

Wstepne szacunki wskazuja, ze nawet 500 mld USD rocznie przeznacza si¢ na
infrastruktur¢ drogowa. Przekazanie nawet niewielkiego odsetka tych funduszy na poprawe
brd powinno by¢ priorytetem dla panstw. Niemniej jednak, aby skutecznie wdrozy¢ plan
dziatan, mozna wymaga¢ dodatkowego zabezpieczenia srodkéw w szczegdlnosci przez same
kraje, ale takze przez podmioty publiczne i prywatne. W raporcie z 2006 r. pt. ,,Tworzmy
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Bezpieczne Drogi” Komisji Swiatowego Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego zalecano
zabezpieczenie sumy 300 mln USD na okres dziesigciu lat na rzecz globalnego planu dziatan
planowanych inwestycji w infrastruktur¢ drogowa. Mimo, ze obecnie nie udaje si¢ tego
osiagnaé, $rodki na niektore aspekty planu sa udostgpniane przez Swiatowy Mechanizm
Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego Banku Swiatowego, jak rowniez z regionalnych bankow
rozwoju 1 prywatnych darczyncow. Dane te pokazuja, ze wkiad finansowy panstw
zaangazowanych powinien wynie$¢ ok. 200 mln USD rocznie, co oznacza 2 mld USD na czas
trwania catej dekady. Srodki wigkszosci krajow beda niewystarczajace do osiagniecia kwoty
proporcjonalnej do skali problemu. Ta luka finansowania musi by¢ przezwycigzona poprzez
wigksze zaangazowanie szerokiego grona zainteresowanych.

5. Monitorowanie i ocena Dekady Dzialan na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Dziatania podejmowanie w ramach Dekady beda oceniane za pomoca:
= okreslonych wskaznikow;
= postgpu w zakresie gtownych priorytetow;
= oceny dziatan Dekady.

WSKAZNIKI
Ponizej znajduja si¢ potencjalne wskazniki, ktére mozna zmierzy¢ na poziomie globalnym,
W czasie trwania procesu i po jego zakonczeniu.
Wskazniki: Filar 1
ZALOZENIA
= liczba panstw, ktére posiadaja upowazniona agencj¢ zajmujaca si¢ bezpieczenstwem
ruchu drogowego;
= liczba panstw posiadajacych krajowa strategi¢ poprawy brd,
* liczba panstw z etapowymi celami w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego;
= liczba panstw posiadajacych system danych umozliwiajacy monitorowanie postgpow
w osiaganiu celow w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego;
= liczba panstw zbierajacych dane roczne o wypadkach w ruchu drogowym zgodne
z uznanymi definicjami migdzynarodymi.
OPCJONALNIE
* liczba panstw planujacych przekazanie stosownych s$rodkow finansowych na
wdrozenie ich strategii poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego;
= liczba panstw, ktore poczynity postepy w osiaganiu okreslonych celow.

Wskazniki: Filar 2
ZALOZENIA
= liczba panstw, w ktorych wiladze drogowe maja prawny obowiazek poprawy
stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego;
= liczba panstw posiadajacych okreslony podziat wydatkdw na programy bezpiecznej
infrastruktury;
= liczba panstw zdecydowanych na eliminacj¢ wysokiego ryzyka drogowego do 2020 r.;
= liczba panstw posiadajacych przyjeta polityka mobilno$ci w miastach;
* liczba panstw ze specjalistycznymi jednostkami monitorowania bezpieczenstwa
infrastruktury drogowe;j;
= liczba panstw posiadajacych systematyczny audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego
1 polityka wspierajaca.
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OPCJONALNIE

liczba panstw stosujacych zintegrowane planowanie przestrzenne;

liczba panstw ze skuteczna kontrola dostepu do wtasnosci sieci i procedurami rozwoju
kontroli;

liczba panstw prowadzacych regularne ankiety szacunkowe nt. bezpieczenstwa sieci
drogowej;

liczba panstw posiadajacych minimalne szacunkowe standardy bezpieczenstwa dla
nowych projektow drogowych;

liczba panstw posiadajacych statystyke przebiegéw pojazddéw samochodowych.

Wskazniki: Filar 3
ZALOZENIA

liczba panstw, ktore uczestnicza w Swiatowym Forum Organizacji Narodow
Zjednoczonych na rzecz harmonizacji regulaminéw dotyczacych pojazdow
i zastosowania odpowiednich norm;

liczba panstw uczestniczacych w programach NCAP (New Car Assessment);

liczba panstw posiadajacych prawny obowiazek wyposazania pojazdow
w zainstalowane pasy bezpieczenstwa (przod i tyl pojazdu).

OPCJONALNIE

liczba panstw ustanawiajacych przepisy nakazujace produkcje pojazdow z elementami
takimi, jak elektroniczna kontrola stabilno$ci 1 system antyblokujacy uktad
hamulcowy.

Wskazniki: Filar 4
ZALOZENIA

liczba panstw, w ktorych obowiazuja ograniczenia predkosci stosownie do standardow
drog (miejskich, wiejskich, autostrady);

liczba panstw, w ktorych obowiazuje limit st¢zenia alkoholu we krwi nie
przekraczajacy 0,05 g/dl;

liczba panstw, w ktorych obowiazuje limit st¢zenia alkoholu we krwi nizszy od
0,05g/dl dla mtodziezy / dla poczatkujacych kierowcow i kierowcow zawodowych;
liczba panstw, w ktorych odnotowuje si¢ okreslony udziat procentowy $miertelnych
wypadkow drogowych zwigzanych z alkoholem:;

liczba panstw, w ktorych jest prawny obowiazek uzywania kaskow;

liczba panstw, w ktorych odnotowuje si¢ krajowe dane szacunkowe dot. uzywania
kaskow motocyklowych;

liczba panstw, w ktorych obowiazuje prawny obowiazek zapinania pasow
bezpieczenstwa;

liczba panstw, w ktorych odnotowuje si¢ krajowe szacunkowe dane nt. zapinania
pasow bezpieczenstwa (pasazerowie z przodu pojazdu, z tytu pojazdu);

liczba panstw posiadajacych prawny obowiazek wlasciwego przewozenia dzieci
w pojazdach;

liczba panstw posiadajacych polityke regulujaca czas pracy kierowcoéw zawodowych.

OPCJONALNIE

liczba panstw, w ktorych prowadzone sa pomiary dotyczace rzeczywistych predkosci
pojazdéw na réznego typu drogach;

liczba panstw posiadajacych szacunkowe bazy danych nt. zabezpieczen dziecka
w pojezdzie;

liczba panstw, ktore przyjety nowy standard ISO 39001;
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= liczba panstw, ktore raportuja wypadki drogowe w kategorii danych rejestrowanych
dla wypadkow przy pracy;
= liczba panstw obchodzacych regularnie tydzien bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Wskazniki: Filar 5
ZALOZENIA
= liczba panstw, ktore wymagaja ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej od
wszystkich kierowcow;
= liczba panstw posiadajacych krajowy numer alarmowy do stuzb ratunkowych;
= liczba krajéw posiadajacych wyznaczone o$rodki pourazowe dla ofiar wypadkow
drogowych.
OPCJONALNIE
* liczba krajéw, w ktorych istnieje obowiazkowe szkolenie z zakresu udzielania
pierwszej pomocy.

Wskazniki: dzialania na arenie mi¢gdzynarodowej
ZALOZENIA
= liczba $miertelnych ofiar wypadkow drogowych, jako glowny wskaznik dla
wszystkich dziatan;
= kwota finansowania przeznaczona na bezpieczenstwo drogowe, ktora jest
udostegpniona przez spotecznos¢ migdzynarodowa (w tym agencje rozwoju, fundacje,
sektor prywatny i inni Sponsorzy).
Realizacja niniejszego planu bgdzie oceniana przez Organizacje Narodow Zjednoczonych
w regularnych odstgpach czasu. W celu przeprowadzenia ewaluacji na poziomie globalnym
zostanie utworzona specjalna grupa robocza. Pierwszy ,,2 Globalny raport o stanie
bezpieczenstwa ruchu drogowego” pojawi si¢ w 2012 r, a kolejny raport z postgpu prac
zostanie opublikowany w 2014 r.

Zrédlo: http://www.decadeofaction.org/documents/global plan_en.pdf
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Bartosz Zakrzewski

FULDAMOBIL

1. Wprowadzenie

Po zakonczeniu IT Wojny Swiatowej, ze wzgledu na trudnosci gospodarcze powojennego
swiata, w wielu krajach zaczeta dominowaé produkcja mikrosamochodéw. Niewielkie
mikrosamochody, na ktore z czasem, poza pragmatyzmem uzytkownikow, zapanowata moda,
odpowiadaty na zapotrzebowanie rynku na pojazd tani w eksploatacji i prosty w produkcji. W
swym ksztalcie mikrosamochody takie jak m.in. Isetta czy Messerchmitt KR 200 ze wzgledu
na swoj wyglad tj. szklana kabing nadwozia przypominajaca okragla banke¢ zainspirowaty
powstanie terminu ,,samochodu banki” - z ang. bubble car, do ktérych zaliczal si¢ takze
Fuldamobil.

Fuldamobil byt produkowany w latach 1950-1969 r. w Republice Federalnej Niemiec,
szybko stajac si¢ pojazdem niezwykle popularnym wsrod Niemcow, a takze wérdd obywateli
innych krajow Europy Zachodniej. Produkcj¢ Fuldamobilu po sprzedazy licencji prowadzono
takze poza Europa: w Azji, Afryce i Ameryce Poludniowe;.

Fulda-"Wcbil

Das Fahrzeug fir »Jedermann «

...besser und bequemer
aber kaum teurer als ein
Motorrad

FORDERMN SIE PROSPEKTE

Horstaller:

Elektromaschinenbau Fulda Gmb
Fulda « Rangstrafie 39 - Telefon 2777 /7879

Fot. 1. Prospekt przedsi¢biorstwa Fot. 1. Emblemat samochodu Fuldamobil.

Elektromaschinenbau Fulda GmbH

reklamujacy Fuldamobil
Zfﬂodlo.'http://home.arcor.de/k.yaman/andres_webszte/webszte/kl Zrédlo: htp:/fen. wikipedia.org/wiki/File: Emblem_Fuld
einwagen2.html amobil JPG -
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Nadwozie samochodu z Fuldy zostalo zaprojektowane przez Norberta Stevenson’a,
absolwenta Wydzialu Inzynierii Mechanicznej Technische Hochschule w Berlinie,
dziennikarza pracujacego wowczas w gazecie ,,Rhein-Zeitung”. W koncepcji konstruktora
Fuldamobil byt prostym trzykolowym samochodem z miejscem dla dwoch oséb wraz
z bagazem. Samochdd mial dwa kota z przodu, jedno z tytu, a silnik umieszczono z tyhu
pojazdu. Gdy Stevensonowi zabraklo pienigdzy na realizacj¢ swego pomystu, udat si¢ ze
swym projektem do kilku firm niemieckich. Latem 1949 r., jego projekt zostat zaakceptowany
przez bogatego inzyniera Karl’a Schmitt’a. Schmitt byt hurtownikiem firmy Bosch w Fuldzie,
ale prowadzil takze mata firm¢ - Elektromaschinenbau Fulda GmbH, ktéra zapewniata
konserwacj¢ 1 naprawy agregatow pradotworczych, bedacych w powszechnym uzyciu
w Niemczech po II Wojnie Swiatowej. Pierwsze egzemplarze Fuldamobilu zostaly zatem
wyprodukowane przez przedsigbiorstwo Elektromaschinenbau Fulda GmbH (Fot 1.),
w miejscowosci Fulda w RFN (stad jego nazwa) skad z czasem produkcja przeniesiona
zostata do Nordwestdeutscher Fahrzeugbau (NWF) w miescie Wilhelmshaven (Fot. 2).

W przeciagu 19 lat wyprodukowano wiele modeli Fuldamobil’u m.in. N-1, N-2, S-4, S-5,
S-6 1 S-7. Fuldamobil byt stale udoskonalany, nie zmieniat si¢ jednak jego zasadniczy ksztalt,
a symbole zdradzaty przewaznie rok produkcji takiego pojazdu np. S-7 byt zaprojektowany
w 1957 r.

2. Fuldamobil na Swiecie

Po wojnie w Europie i na $wiecie odczuwalny byl duzy popyt na samochody, w tym
proste w konstrukcji i tanie w produkcji mikrosamochody. Po sukcesie tego samochodu
w Niemczech zachodnich licencja na jego produkcje zostala sprzedana do kilku innych
krajow. Zagranica Fuldamobil funkcjonowat jednak pod innymi nazwami, czgsto
zdrobnieniami, jak np. Nobel w Chile i Wielkiej Brytanii, Bambi w Argentynie, Bambino
w Holandii, Fram King Fulda w Szwecji, a takze Alta i Attica w Grecji oraz Vahaar Hans
w Indiach. Fuldamobil byt réwniez produkowany w Republice Potudniowej Afryki, pod
nazwa pierwotna. Poza wersja Bambi w Argentynie dost¢pna byla takze wersja pickup
o nazwie ,,Sporty” bazujaca na modelu coupé.

Ciekawa odmiang Fuldamobil’u o nazwie ,,Attika” produkowano w Grecji. Attyka byla
marka pojazdéw produkowanych przez grecka firmg Bioplastic SA, pierwotnie uczestniczaca
w produkcji todzi, potozona w Moschato potudniowej dzielnicy Aten. Jej wlascicielem byt
Georgios Dimitriadis, wazna posta¢ w historii greckiej motoryzacji. Pan Dimitriadis w 1958 r.
zaprojektowat 1 skonstruowal prototyp lekkiego czterokotowego samochodu osobowego
(model 505) z zamiarem jego seryjnej produkcji. Z powodu wyzszego podatku naktadanego
w tym czasie na pojazdy czterokotowe w Grecji, Dimitriadis porzucit swoj projekt i skupit si¢
na produkc;ji tréjkotlowcoOw — opodatkowanych wowczas w Grecji tak jak motocykle.

W 1962 r. po wykupieniu z Niemiec licencji na Fuldamobil Dimitriadis rozpoczat
produkcje lekkiego trojkotowego samochodu osobowego. Nazwatl go Attica 200. Samochdd
w pordéwnaniu z wersja niemiecka produkowano z kilkoma nieznacznymi zmianami, ale
z czasem QGrecy samodzielnie wymyslili dwie rézne wersje kabrioletu. Do napgdu obu z nich
byly wykorzystywane 200 cm’ silniki Sachs’a i Heinkla, a nastgpnie silniki budowane
samodzielnie przez Atticg.
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Fot. 2. Attica 200 na jednej z greckich ulic.

Zrédlo: http://en.wikipedia.org/wiki/File:Attica.jpg

Model Attica 200 stat si¢ bardzo popularny w Grecji i jest tam z sentymentem wspominany
do dzi$. Attica 200 byla produkowana do 1971 r. W 1968 r. Bioplastic SA wykorzystat model
Attica 200, by stworzy¢ marke, sprzedawanych z umiarkowanym sukcesem, lekkich
samochodow cigzarowych-trojkotowcoOw o nazwie Delta.

W 1968 r. grecka firma Alta wprowadzita na rynek trzykolowy samochdd osobowy
nazwany A200 (Fot. 4). Alta napedzana byta 200 cm’ silnikiem Heinkla, a samochod opierat
si¢ na wielu innych elementach Fuldamobilu, a takze Attyki 200, ale miat wiasny projektu
nadwozia.

Fot. 3. Grecka Alta A200

Zrédlo: http:/lupload.wikimedia.org/wikipedia/commons/7/70/ALTA_A200.jpg
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Na bazie skonstruowanego w Niemczech w 1957 r. Fuldamobilu S-7, w Szwecji
rozpoczgto produkcje jego krewniaka - Fram King Fulde (Fot. 5). Pojazd wytwarzato
przedsigbiorstwo AB King Industrikomaniet w Helsingorgu. Podstawowe elementy
samochodu w tym nadwozie i podwozie zostaly sprowadzone z Niemiec. Poczatkowo
samocho6d nazywano Fram King Fulda, ale w 1959 r. nazwg skrocono do samego ,,King” po
skargach jednego ze szwedzkich producentow lozysk - SKF. Samochod byl zatem tylko
,Krolem” (ang. king). Po wyprodukowaniu okoto 400 samochodéw jego produkcje w Szwecji
zakonczono w 1962 r.

Fot. 4. Szwedzka odmiana Fuldamobil’u - Fram King Fulda z 1957 r.

Zrédlo: http:/fen.wikipedia.org/wiki/File:1957FramKingFulda.jpg

3. Badania drogowe w ITS

W 1957 r. niemiecka wersja samochodu Fuldamobil przeszta badania drogowe
w Zaktadzie Badan Pojazddéw Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie. Prace
przeprowadzili inz. Andrzej Cichowski i technik Edward Schiele. Badania nadzorowat
mgr inz. Stanistaw Brzosko i1 mgr inz. Aleksander Rummel, a po zakonczeniu badan
sprawozdanie z prac zaakceptowal owczesny dyrektor ITS mgr inz. Lestaw Bochniewicz.
Ponizej zaprezentowano unikatowe zdjecia badanego w ITS pojazdu, wykonane na Rynku
Nowego Miasta w Warszawie.
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Zrédlo: Zdjecia, jesli nie zaznaczono inaczej zamieszczone ponizej pochodzq z Pracy ITS nr 527

Fot. 5. Widok ogolny samochodu Fuldamobil. Zdje¢cie wykonano na Rynku Nowego
Miasta. W tle widoczny Kosciol Nawiedzenia NajSwietszej Marii Panny.

Fot. 6. Widok ogolny z boku. Rynek Nowego Miasta w Warszawie - w tle kamienice na
ul. Freta.
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Przedmiotem badan ITS byt samochdd osobowy Fuldamobil - model S-4 (Fot. 1, 2, 3, 4),
majacy nieczytelne numery podwozia i silnika. W czasie badan drogowych w ITS
samochodem przejechano 1549 km (stan licznika pokazywat od 4501 do 6050 km).

Dane techniczne badanego w Instytucie Transportu Samochodowego pojazdu podzielono
na charakterystyke silnika, podwozia i nadwozia. W badanym pojezdzie zamontowano silnik
typu Sachs 200L. Jego charakterystyke zaprezentowano w ponizszej tabeli.

Tabela 1
Charakterystyka silnika mikrosamochodu Fuldamobil badanego w ITS.
Rodzaj obiegu, liczba suwow: dwusuwowy, gaznikowy z zaptonem
iskrowym
Uktad 1 liczba cylindrow jeden cylinder ustawiony pionowo
Srednica cylindra 65 mm
Skok ttoka 58 mm
Stosunek S/D 0,89
Pojemnos¢ skokowa 191 cm’
Stopien sprgzania 6,3
Srednia predkosé ttoka przy obrotach moc
maksymarl)hfej o ’ 10,15 m/s
System zasilania opadowy
Instalacja elektryczna pradnica-rozrusznik 12 V, akumulator 37 Ah

Zrédlo: zamieszczone tabele, jesli nie zaznaczono inaczej, pochodzq z pracy ITS nr 527 w: A. Cichowski, E.
Schiele, Test nr 11/ES/55/T z badania samochodu mikrolitrazowego Fuldamobil, Warszawa 1957 r.

Moc maksymalna badanego pojazdu Fuldamobil wynosita 10,2 KM przy 5250 obr/min.
Chtodzony powietrzem za pomoca dmuchawy silnik, posiadal gaznik Bing typu
motocyklowego 1 bateryjny rodzaj instalacji zaptonowej. Fuldamobil napedzany byt
tancuchem jednorzedowym 3/8” 1 posiadal sprzegto wielotarczowe mokre. Ponadto pojazd
posiadal czterobiegowa skrzyni¢ biegéw zblokowana z silnikiem. Przetozenia catkowite
biegow przedstawiaty si¢ jak pokazuje ponizsza tabela.

Tabela 2
Przelozenia biegow samochodzie Fuldamobil

I bieg 22,0

II bieg 10,5

II1 bieg 7,5

IV bieg 4,8

V bieg -

wsteczny bieg 22,0

Prz6d samochodu zawieszony byt na wahaczach poprzecznych i resorze (Fot. 8). Tyt
pojazdu zawieszono na wahaczu 1 dwdch sprezynach §rubowych z jednym amortyzatorem
teleskopowym. Samochod posiadat ogumienie w rozmiarach 4,00x8.
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Fot. 7. Zawieszenie kola przedniego na wahaczu i resorze poprzecznym.

Fuldamobil miat hamulce mechaniczne i1 zgbatkowy mechanizm kierowniczy (Fot.

Pojemnos$¢ skrzyni biegow wynosita ok. 0,5 1.

Fot. 8. Kolumna i mechanizm z¢batkowy kierownicy.
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W nastepnej kolejnosci eksperci z ITS dokonali pomiarow odnoszacych si¢ do nadwozia
badanego pojazdu. Bylo to nadwozie zamknigte dwudrzwiowe, dwu- lub trzyosobowe
wykonane w catosci z blachy aluminiowej. Samocho6d byt samochodem bardzo lekkim. Jego
masg przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 3
Ciezar i naciski na osie samochodu Fuldamobil.
Masa samochodu pustego 360 kg
Masa samochodu z obciazeniem dwoch oséb 499 kg
Masa samochodu z pelnym obciazeniem 529 kg
Nacisk na 0§ przednia samochodu pustego 231 kg
Nacisk na 0§ przednia samochodu z petnym obciazeniem 337 kg
Nacisk na 0§ tylna samochodu pustego 129 kg
Nacisk na o$ tylna samochodu z petnym obciazeniem 192 kg
W dalszej kolejnosci dokonano pomiaréw nadwozia - tabela 4
Tabela 4

Wymiary samochodu Fuldamobil badanego w ITS.

Rozstaw kot przednich 1200 mm
Rozstaw kot tylnych -
Rozstaw osi 1840 mm
Dhugos¢ 3040 mm
Szerokos¢ 1510 mm
Wysokos¢ 1340 mm
Promien skrgtu w lewo 3,55 m
Promien skretu w prawo 3,92 m

Nie zmierzono warto$ci dotyczacej powierzchni czotowej pojazdu (w m?).
Wskazniki dynamiczne samochodu Fuldamobil badanego w ITS przedstawiaty sig¢ jak
zaprezentowano w ponizszej tabeli.

Tabela 5
Wskazniki dynamiczne samochodu Fuldamobil

Stosunek mocy do ci¢zaru samochodu pustego 28,3 KM/t
Stosunek mocy do cigzaru samochodu obciazonego 19,2 KM/t
Stosunek masy do pojemnosci skokowej samochodu pustego 1820 kg/l
Stosunek masy do pojemnosci skokowej samochodu obciazonego 2680 kg/l
Stosunek masy do mocy silnika samochodu pustego 35,3 kg/KM
Stosunek masy do mocy silnika samochodu obciazonego 51,7 kg/KM
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Predkos¢ samochodu przy 1000 obr/min na poszczegdlnych biegach wynosita:

= Ibieg- 3,29 km/h,

= I bieg - 6,9 km/h,

= [II bieg - 9,65 km/h,

» [V bieg-15,1 km/h,
na piatym biegu badania nie przeprowadzono.

Wiasciwosci dynamiczne badanego w ITS pojazdu opisane zostaly nastgpujacymi
charakterystykami. Czas rozpedu przez biegi z obciazeniem dwodch oséb przy predkosci od 0
do 45 km/h wynosit 16,5 s, przy predkosci od 0 do 65 km/h - 35,0 s, przy wigkszych
predkosciach pomiaru nie dokonano.

Wycinkowe czasy rozpedow na poszczego6lnych biegach z obciazeniem pojazdu dwoma
osobami przedstawiono w tabeli 6.

Tabela 6
Czasy rozpedow na poszczegdlnych biegach
przy obciazeniu Fuldamobil’u dwoma osobami.
I bieg II bieg 111 bieg IV bieg V bieg

15-45 km/h - 19s - - -
30-65 km/h - - 20,5 s 33s -
45-80 km/h - - - - -
45-100 km/h - - - - -
Zakresy predkosci na poszczegdlnych biegach w samochodzie Fuldamobil wynosity:

= Ibieg 4-24 km/h,

= [l bieg 10-45 km/h,

= [II bieg 16-62 km/h,

= [V bieg 25-69 km/h.

Predkos$¢ maksymalna §rednia z dwdch pomiaré6w wyniosta 69,0 km/h.

Jezeli o chodzi o wyniki badan dotyczace hamowania badanego pojazdu to opo6znienie
maksymalne z predkosci 30 km/h przy obciazeniu pojazdu dwoma osobami wynosito:

= przy nacisku nogi z sita 30 kg- 3,92 m/s’

=  przy nacisku nogi z sila 50 kg - 5,9 m/s’

* przy nacisku maksymalnym 70 kg - 7,65 m/s’
Opoznienie maksymalne z szybko$ci 50 km/h z obciazeniem dwdch osdb wynosito:

= przy nacisku nogi z sita 30 kg - 3,72 m/s’

=  przy nacisku nogi z sita 50 kg - 6,27 m/s’

* przy nacisku maksymalnym 70 kg - 6,86 m/s”

W nastepnej kolejnosci eksperci z ITS przeprowadzili badania dotyczace zuzycia paliwa
w pojezdzie Fuldamobil. Zuzycie paliwa przy statych predkosciach jazdy przedstawia
ponizsza tabela.

Tabela 7

Zuzycie paliwa przy stalych predkosciach jazdy w samochodzie Fuldamobil.

30 km/h obciazenie dwie osoby 5,75 1/100 km
40 km/h obciazenie dwie osoby 4,82 1/100 km
50 km/h obciazenie dwie osoby 5,44 1/100 km
60 km/h obciazenie dwie osoby 6,69 1/100 km
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Powyzej 70 km/h przy obciazeniu dwoch oséb badan nie przeprowadzono.

Przecigtne zuzycie paliwa w warunkach jazdy miejskiej przy obciazeniu pojazdu dwoma
osobami 1 przy jezdzie z przecigtng predkoscia 28 km/h wyniosto 6,32 1/100 km. Podczas
jazdy poza miastem, na szosie, przy obciazeniu pojazdu dwoma osobami 1 przy jezdzie z
przecietna predkoscia 52,1 km/h przecigtne zuzycie paliwa wyniosto 5,3 1/100 km. Srednie
zuzycie paliwa samochodu Fuldamobil przy przebiegu 1600 km wynosito 5,8 1.

4. Ocena samochodu Fuldamobil

Wstepna ocena samochodu Fuldamobil (Fot. 6, 7, 10, 11) dokonana przez ekspertéw z ITS

odnosita si¢ do silnika, przeniesienia napedu, prowadzenia pojazdu i wygody jazdy.
Postawiono takze wnioski ogdélne odnos$nie tego samochodu.
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Fot. 10. Widok ogdlny samochodu Fuldamobil z tytu.
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Prace silnika oceniono jako dobra na calym zakresie obrotoéw. Rozruch silnika byt tatwy
w obu kierunkach obrotow. Jezeli chodzi o przeniesienie napgdu to stwierdzono, iz tafcuch
przeniesienia napedu ze skrzyni biegéw na tylne kolo jest zbyt staby. Przetozenia byly
dobrane dobrze i pozwalaly na pelne wykorzystanie mocy silnika.

Prowadzenie pojazdu byto stosunkowo tatwe i wygodne. Pewna trudno$¢ sprawial duzy
jalowy skok pedatu hamulca. Takze zmiana biegéw byla do§¢ wygodna, za wyjatkiem
wlaczania 1-go biegu przy pojezdzie stojacym w miejscu. Wlaczanie sprzegla w badanym
samochodzie bylo stosunkowo migkkie i progresywne.

Odnoszac si¢ do funkcjonalnos$ci pojazdu zwrécono uwage na fakt niewygody przy
wsiadaniu 1 wysiadaniu z Fuldamobilu. W czasie jazdy zarejestrowano duzy poziom hatasu
wewnatrz pojazdu. Siedzenia w pojezdzie byly wygodne, co powodowato wysoki komfort
jazdy, ale gtownie na gladkich nawierzchniach. Na nawierzchniach $rednich 1 stabych, takich
jak bruk i szuter, jakich w Polsce przeciez nie brakowato, nie byla ona wystarczajaca.
Niezadowalajaca byla takze wentylacja wnetrza pojazdu, przez co w samochodzie w czasie
jazdy byto dos¢ duszno.

Wiasnosci dynamiczne Fuldamobil’u oceniono jako zte. Samochdd osiagal male
przyspieszenia. Dhugi czas hamowania spowodowany byt wedhug ekspertow z ITS m.in.
duzym ruchem jatowym pedatu hamulca. Utrudniato to jazd¢ w warunkach miejskich,
i ograniczalo w bardzo znacznym stopniu uzytkowanie tego typu pojazdu. Ponadto jego
wlasnosci ekonomiczne byly przecigtne. Nadwozie oceniono jako przewymiarowane
a przestrzen wngtrza byta niedostatecznie wykorzystana.

Mimo tych wad dostrzezono takze kilka zalet pojazdu. Podkreslono tatwa obstuge
samochodu, oraz dobry dostep do silnika i elementdow podwozia. Zeby nie bylo tak
sielankowo stwierdzono jednak czgste uszkodzenia uktadu napgdowego (np. zrywanie
tancucha), uszkodzenia zamocowania rury wydechowej, akumulatora, urwanie $rub
mocujacych silnik, drazka poprzecznego zawieszenia tylnego kota. Wszystkie te usterki
$wiadczyly ujemnie o trwatosci badanego pojazdu. Jego wartos¢ uzytkowa w polskich
warunkach zostala oceniona jako niewielka.

5. Zakonczenie

Samochdd Fuldamobil, do$¢ popularny na zachodzie Europy, tak naprawd¢ nie zaistniat
w polskich warunkach. Nie wiadomo doktadnie jaka ich liczba jezdzita po krajowych drogach
— zapewne bylo ich bardzo niewiele. Badania drogowe Fuldamobil’u, i innych
mikrosamochodéw produkowanych na zachodzie Europy (BMW Isetta, KR Messerchmitt
200), przeprowadzone w ITS, przyczynily si¢ jednak w 1958 r. do powstania konstrukcji
polskiej wersji mikrosamochodu — Mikrusa. Obecnie w Internecie zamieszczono wiele
glownie amatorskich filmow, gdzie mozemy podziwia¢ te pigkne, troch¢ zapomniane
w Polsce pojazdy.
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FAKTY |1 OPINIE

W 2010 roku w Stanach Zjednoczonych
kupiono 11,6 mln nowych samochodow,
o0 11,2% wigcej niz w 2009 roku. Duze
wzrosty sprzedazy zanotowaty zwlaszcza
rodzime marki, jak np. Ford (21,6%),
Chevrolet (17,4%), Dodge (14,7%) czy
specjalizujacy si¢ w SUV-ach GMC
(34%). Eksperci wskazuja tez na renesans
popularnos$ci wigkszych aut, ktora spadta
podczas $wiatowego kryzysu. Znaczne
spadki sprzedazy zanotowala natomiast
Toyota.

Motor nr 8/2011

W  ciagu pigciu  najblizszych  lat
Volkswagen zamierza zainwestowaé az
miliard euro w swoje slowackie fabryki —
w Bratyslawie 1 w Martin. Jest to zwiazane
m.in. z nowym miejskim autem, ktore
zadebiutuje jesienig 2011 roku. Samochdd,
plasujacy si¢ w gamie marki ponizej Polo,
najprawdopodobniej bedzie produkowany
wlasnie w Bratystawie.

Motor nr 8/2011

W styczniu b.r. najpopularniejszym nowo
sprzedawanym samochodem w Europie
byt Volkswagen Golf. Drugie miejsce
takze nalezalo do auta Volkswagena —
zajeto je Polo. Trzecia lokata przypadia
Fordowi  Fiescie, chociaz  sposrdd
pierwszej dziesiatki najpopularniejszych
aut to wlasnie on zanotowal najwigkszy
spadek zainteresowania w porOwnaniu ze
styczniem ubiegltego roku — az o 31,3%.
Najwigkszy wzrost sprzedazy w styczniu
w pierwsze] dziesiatce nalezat do Opla
Astry (6,7%).

Motor nr 9/2011

Prawdopodobnie w 2015 roku zadebiutuje
druga generacja Dacii Sandero. Samochdd
bedzie mial bardziej wyrafinowana
stylizacje od poprzedniczki. Nowe Sandero
ma dzieli¢ platform¢ z Renault Megane
(rumunska firma nalezy do francuskiego
koncernu). Wiele wspdlnych podzespotow
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z Sandero II ma mie¢ druga generacja
Logana, spodziewana w 2012 lub 2013
roku. Sandero 1 zadebiutowatlo w 2008
roku 1 odniosto duzy sukces rynkowy
podobnie, jak 1 inne przedstawione
w ostatnich latach samochody Dacii —
Logan (2004r.) i Duster (2010 r.).

Motor nr 9/2011

W zycie weszly przepisy umozliwiajace
sadom odebranie uprawnienia tylko na
kategori¢ pojazdu, przy prowadzeniu
ktérego popelniono przestgpstwo, np.
pijanemu rowerzyscie sad bedzie mogt
odebra¢ prawo tylko do poruszania si¢
rowerem. Wczesniej sedzia w takiej
sprawie byt zobowiazany do odebrania
prawa jazdy.

Motor nr 10/2011

Od 7 marca 2011 roku na autostradach
w Hiszpanii obowiazuje obnizony ze 120
do 110 km/h limit predko$ci. Hiszpanski
rzad chce w ten sposob zmniejszy¢ zuzycie
benzyny o 15 procent, za$ oleju
napedowego o 11 procent. Jednocze$nie
ceny biletow kolejowych zostaly obnizone
o 5 procent. Ma to sktoni¢ wigcej oséb do
rezygnacji z korzystania z samochodu na
rzecz komunikacji zbiorowe;j.

Motor nr 10/2011

W 2010 roku policja wykryta ponad 45 tys.
przypadkow, w ktérych kierowca nie miat
przy sobie dokumentu potwierdzajacego
wykupienie OC - wynika z danych
Ubezpieczeniowego Funduszu Gwaran-
cyjnego. Czg§¢ kierowcOw zapomina
o dokumencie, ale niektorzy jezdza bez
ubezpieczenia, za co grozi ok. 2 tys. zk
kary. Przeciwko takim osobom tocza si¢
postgpowania, a taczna kwota grozacych
im kar wynosi az 102,5 mln z1.

Motor nr 10/2011

Na calym $wiecie Nissan sprzedal juz
ponad milion sztuk samochodu Qashqai,
ktoérego produkcja zaczela si¢ zaledwie
cztery lata temu. To jeden z najwigkszych
hitow japonskiej marki ostatnich lat.



Przebojowy samochdod produkowany jest

w  Wielkiej Brytanii, Japonii oraz
w Chinach.
Motor nr 11/2011

Po bardzo stabym poczatku 2011 roku
salony samochodowe w naszym kraju
odnotowaty wzrost sprzedazy. W lutym
zarejestrowano w Polsce 21885 nowych
samochodow. To o 10,7% wigcej niz
w styczniu 2011 roku i o 1,8% wigcej niz
w  lutym 2010 roku. Wsréd 10
najpopularniejszych ~ marek,  czterech
producentéw (Renault, Hyundai, Citroen,
Kia) zwigkszyto sprzedaz od stycznia do
lutego w poréwnaniu do wynikow sprzed
roku. Chociaz popyt na nowe samochody
Skody skurczyt si¢ o 11,5%, to czeska
marka nadal jest niekwestionowanym
liderem polskiego rynku ze znaczna
przewaga nad drugim w zestawieniu

Oplem.

Motor nr 11/2011

Do 2014 roku Nissan chce zostac
najpopularniejszym  japonskim  produ-

centem aut w Europie. Oznacza to, ze
musiatby wyprzedzi¢ Toyotg, do ktorej
obecnie nalezy ten tytul. Wg ACEA,
w 2010 roku Nissan sprzedat w Europie
402,6 tys. aut, zas§ Toyota 582,5 tys.
pojazdow. Gdyby plan si¢ ziscil, Nissan
odzyskalby pierwsze miejsce, ktore stracit
na rzecz Toyoty w 1998 roku.

Motor nr 11/2011

Wigcej tanszych  samochodéw  oraz
ekspansja na rynkach rozwijajacych si¢ —
taki plan rozwoju ma  Toyota.
W najblizszych latach globalna sprzedaz
Toyoty ma ustabilizowac si¢ na poziomie
7,5 mln aut rocznie. Jednoczes$nie japonski
koncern zaktada, ze w Chinach, bgdacych
najwigkszym rynkiem motoryzacyjnym na
$wiecie, sprzedaz osiagnie poziom ponad
miliona aut rocznie. Ma w tym pomoc
m.in. oferowany od konca 2010 roku
w Indiach przystgpny cenowo samochod
Etios,  ktéry  wkrétce  zadebiutuje
w Chinach. W 2010 roku =zostana
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uruchomione 2 nowe fabryki Toyoty —
w Brazylii 1 w Chinach, o tacznej mocy
produkcyjnej 170 tys. sztuk pojazdow

rocznie. Docelowo potowa sprzedazy
nowych aut Toyoty ma pochodzi¢
z rynkow rozwijajacych sig.

Motor nr 11/2011

Volvo oglosilo, ze zbuduje swoja pierwsza
fabryk¢ w Chinach. Zaktady w Chengu,
mieszczacym si¢ 1600 km na zachod od
Szanghaju, maja ruszy¢ w 2013 roku
irocznie produkowaé okoto 100 tys.
samochodoéw. Nalezaca do Chinczykow
szwedzka firma rozwaza rowniez budowe
kolejnej fabryki w Chinach — mogtaby ona
powsta¢ w miescie Daqing.

Motor nr 12/2011

W lutym w catej Unii Europejskiej
sprzedano 981 429 nowych samochodow —
wynika z danych ACEA. To wynik o 0,9%
lepszy niz w lutym 2010 roku. Lacznie od
stycznia do lutego b.r. w Unii sprzedano
nieco ponad 2 miln nowych aut, czyli
prawie tyle samo, co w analogicznym
okresie ubiegtego roku. Najgorsza sytuacja
jest w Grecji (spadek sprzedazy w okresie
styczen-luty az o 58,5%). Znaczne spadki
sprzedazy nowych samochodow
zaobserwowano réwniez w  Wielkiej
Brytanii, Hiszpanii i Wloszech. Dwa
najwigksze  europejskie  rynki  aut
osobowych, czyli Francja 1 Niemcy
odnotowaty ponad 10% wzrosty sprzedazy.
Motor nr 12/2011

BMW i PSA zawiazaly spotke, ktora
zajmie si¢ konstrukcja 1 produkcja
zespoldw napedowych do ekologicznych
aut o napegdzie hybrydowym. Niemiecki
i francuski koncern obejma po potowie
udziatow spotki BMW oraz  Peugeot
Citroén Electrification, ktora bgdzie miata
centra badawcze w poblizu centrali BMW
w Monachium, a hybrydowe zespoty
napedowe ma produkowa¢ we francuskiej
Miluzie. W pierwszym rzgdzie spotka
zapewni prace dla okolo 400 o0sob



w osrodku w Monachium. W 2014 r.
spotka zacznie produkowac¢ hybrydowe
zespoly napedowe. W spotke BMW 1 PSA
zainwestowaly 100 mln euro, ale koncerny
podkreslaja, ze zamierzaja  podjgta
wspoOltprace rozwijac. Niemiecki 1 francuski
koncern juz ponad dekade wspotpracuja
przy konstrukeji 1 produkcji
konwencjonalnych silnikow spalinowych.
Gazeta Wyborcza z 28.02.2011

W lutym b.r. Wilosi kupili 160,3 tys.
nowych aut, o jedna piata mniej niz przed
rokiem. Sprzedaz nowych aut we
Wiloszech spada juz 11 miesiac z rzgdu.
Zatamanie zaczgto si¢ w maju 2010 r., gdy
wyczerpaty si¢ rzadowe premie na zakup
nowych samochodow, wydawane
w zamian za oddanie na ztom starego auta.
Najbardziej wstrzymanie premii odczut
wloski Fiat. W lutym sprzedaz aut Fiata we
Wiloszech byla o 27 proc. mniejsza niz
przed rokiem. Takze w Hiszpanii
wstrzymanie premii z tytulu zlomowania
starych  aut  spowodowalo  spadek
sprzedazy nowych samochodow o 28 proc.
Gazeta Wyborcza z 03.03.2011

Nissan oglosit, ze z powodu awarii
systemu hamulcowego 1 wskaznikow
zuzycia paliwa wezwie do swoich
serwisow ponad 540 tys. aut na calym
swiecie, gléwnie w: USA, Kanadzie,
Meksyku, Rosji, Ukrainie. Koncern
oglosit, ze jak dotad nie odnotowano
zadnych  wypadkéw  spowodowanych
wystapieniem usterek. Usterki zwiazane
z hamulcem moga wystepowac
w modelach Titan, Armada, Infiniti i Quest
wyprodukowanych w latach 2008-10.
Zdaniem rzecznika Nissana pedal hamulca
moze si¢ chybota¢, a w skrajnych
przypadkach — nawet zakleszcza¢ sig.
Przez to kierowcy moga mie¢ trudnosci
z hamowaniem. Druga usterka to wadliwe
wskazniki, ktére moga pokazywal
niewlasciwa ilo$¢ paliwa w baku. Wina za
usterki Nissan obarczyt dostawcg czgsci do
aut, kanadyjska firm¢ KSR International,

42

i francuski Inergy Automotive Systems,
ktéry wyprodukowat wskazniki paliwa.
Gazeta Wyborcza z 03.03.2011

W 2010 r. Audi zarobitlo na czysto 2,65
mld euro - niemal dwa razy wigcej niz
w2009 r. W tym roku producent
luksusowych aut z grupy Volkswagena
spodziewa si¢ rownie wysokich dochodow.
W 2010 roku Audi pierwszy raz w swojej
historii sprzedato ponad 1 mln aut, gtéwnie
w Niemczech 1 Chinach. Na tych rynkach
firma z Ingolstadt sprzedaje dzi$ po okoto
230 tys. samochodéw. W  Chinach
w zesztym roku Audi zanotowato wzrost
sprzedazy o 43 proc. W biezacym roku
Audi  zamierza sprzeda¢ 1,2 min
samochodéw 1 na tym nie koncza si¢
ambicje firmy. Koncern z Ingolstadt juz
rozwaza, czy po 2015 r. nie zbudowad
swojej pierwszej fabryki w  USA.
W zesztym roku Audi zwigkszylo tam
sprzedaz o 12 proc., do 114 tys. pojazdow,
a w planach na ten rok zatozono sprzedaz
120 tys. aut. Firma z Ingolstadt zapewnia
teraz wielkie zyski grupie Volkswagena.
W 2010 r. Audi zwigkszylo zysk
operacyjny o 4 punkty procentowe, do 9
proc. To najlepszy wynik  wsrod
producentéw luksusowych aut z Niemiec.
W zesztym roku zysk operacyjny
Mercedesa wynosit 8,7 proc., BMW -
okoto 7,7 proc.

Gazeta Wyborcza z 08.03.2011

W 2010 r. Fiat Auto Poland odnotowat -
pierwszy raz od o$miu lat strat¢ wynoszaca
82 miln zt. To nieoczekiwana zmiana po
rekordowych profitach w kryzysowym
2009, ponad 820 mln zl, z czego ponad
potowg wyptacono na dywidendg dla
wloskiej centrali Fiata - jedynego
akcjonariusza zakladow w  Tychach.
Dotad polska spotka Fiata miala zyski,
pomimo inwestycji w produkcje nowych
modeli aut Fiata Pandy i Fiata 500 oraz
w rozbudowg zaktadow w Tychach. Mimo
tych wydatkéw polska spotka Fiata przez
ostatnie pig¢ lat wyptacita swojemu
wloskiemu wlascicielowi 1,36 mld =zt



dywidendy. W zesztym roku Fiat Auto
Poland wyprodukowal 534 tys. aut, o 12
proc. mniej niz w rekordowym 2009 r.,
kiedy za bramy tyskiego zakladu
wyjechato 606 tys. samochodow. Nieco
bardziej - o 15 proc. - spadly przychody
spotki ze sprzedazy i w 2010 r. wyniosty
16,4 mld zl. Biuro prasowe Fiat Auto
Poland tlumaczy, ze strata to gléwnie
skutek zmian na rynku walutowym. Ale
w 2008 r. Fiat Auto Poland mial zyski,
cho¢ kurs ztotego do euro byt wtedy duzo
mniej korzystny dla  eksportu niz
w zesztym roku, a za bramy tyskiej fabryki
wyjechato mniej aut niz w 2010 r. Fabryka
w Tychach to najwigkszy zaklad Fiata
w Europie 1 drugi co do wielkosci
w Swiecie po zaktadach Bello Horizonte
w Brazylii. Filarem stabilnos$ci polskich
zakltadow byl dotad model Panda.
W zesztym roku Fiat zdecydowat, ze nowa
wersj¢ Pandy bedzie od 2011 r.
produkowaé¢ pod Neapolem. Natomiast
Fiat Auto Poland mial zainwestowaé 1,8
mld zt w auto Lancia Ypislon, ktérego
produkcja ma jednak nie przekracza¢ 100
tys. sztuk rocznie.

Gazeta Wyborcza z 15.03.2011

Na poczatku lutego br. Toyota, prezentujac
swoje wyniki finansowe za IV kwartal
ubiegtego roku, poinformowata, ze koszty
naprawy usterek w ponad 8 mln aut
japonskiego koncernu wyniosty ponad 180
mld jenéw (2 mld dolaréw). Z tej kwoty
100 mld jendéw to koszty naprawy, a 80

mld jenow to straty spowodowane
spadkiem sprzedazy. Szacuje sig, ze
zpowodu fali usterek w autach

japonskiego koncernu globalna sprzedaz
moze si¢ skurczy¢ w tym roku o ponad 100
tys. sztuk. Toyota juz zaczgta walke
oklienta, na razie tylko na rynku
amerykanskim, ktory uznaje za kluczowy
dla swojej $wiatowej pozycji. Kupujacym
nowe modele zaproponowata m.in.
dodatkowe dwa lata bezptatnego serwisu,
atrakcyjna oferte leasingowa i propozycje
nieoprocentowanych kredytoéw. Toyota ma

43

o co walczy¢ - od rozpoczgcia afery
z usterkami jej udziat w amerykanskim
rynku sprzedazy aut skurczyt si¢ z 17 do
13 proc. Mimo wszystko sytuacja Toyoty
itak jest lepsza niz przed rokiem, gdy
japonski koncern odnotowat rekordowa
strate rzedu 437 mld jenéw. W konczacym
si¢. 31 marca roku fiskalnym Toyota
szacuje, ze strata netto wyniesie niespetna
80 mld jenow (ok. 885 mln dolarow).
Gazeta Wyborcza z 16.03.2011

W produkcji aut Polske wyprzedzity juz
Czechy, za chwilg zrobi to Slowacja, a by¢
moze takze Wegry 1 Rumunia.
Przegrywamy z sasiadami rywalizacje
o inwestycje 1 nowe miejsca pracy. Przez
pierwsze dwa miesiace 2011 r. Polacy
zarejestrowali o 4,2 proc. nowych aut
mniej niz przed rokiem. To najgorszy
wynik wsréd panstw UE w Europie
Srodkowej. W  Czechach rejestracje
nowych aut wzrosty o 12 proc., liczac rok
do roku, na Slowacji o 44 proc., a na
Wegrzech o 20 proc. W styczniu i lutym
b.r. z polskich fabryk wyjechato w sumie
132,1 tys. samochoddéw osobowych, o 7
proc. mniej niz przed rokiem. Produkcja
aut w Polsce spada od trzech lat, natomiast
w krajach sasiednich znaczaco ros$nie.
W zesztym roku Czechy pierwszy raz
w historii weszty do klubu panstw, ktore
produkuja ponad 1 mln aut rocznie.
W 2010 r. czeskie fabryki wyprodukowaty

1,07 mln samochodéw, a polskie
wyprodukowaty 799 tys. aut. W marcu
warszawska Fabryka Samochodow
Osobowych zwolnita 1,2 tys.

pracownikow, a w tym czasie koreanski
Hyundai ogtosit, ze zatrudni dodatkowo
1 tys. os6b do swojej czeskiej fabryki
1 zwigkszy tam produkcje z okoto 200 tys.
do 300 tys. aut rocznie. Oprocz Skody
1 Hyundaia auta w Czechach produkuje tez
spotka Toyoty i francuskiego koncernu
PSA.

Gazeta Wyborcza z 17.03.2011

Z oferty dobrowolnej rezygnacji z pracy
skorzystato za mato pracownikow fabryki



w Bochum i Opel bedzie musial zwalnia¢
personel, aby dokonczy¢ restrukturyzacje
zaktadu. Opel zamierzal zmniejszy¢
zatrudnienie w fabryce w Bochum o 1 800
osob, oferujac rézne formy dobrowolnej
rezygnacji z pracy za odszkodowaniem lub
doptata do wczesniejszej emerytury. Ale
z powodu matego odzewu na te oferty,
firma zamierza zwolni¢ 1 200 o0sob.
Rowniez w zarzadzie Opla doszto w tym
samym czasie do powaznych zmian
kadrowych. Ciagte zmiany kadrowe w GM
to juz swoista przypadto$¢ amerykanskiego
koncernu od 2009 r., kiedy jego gtownym
akcjonariuszem  zostala  administracja
prezydenta USA Baracka Obamy. W ciagu
dwoch lat cztery razy zmienil si¢ prezes
GM, a po kazdej takiej zmianie rozkrgcata
si¢ karuzela ~wymiany menedzeréw
koncernu.

Gazeta Wyborcza z 20.03.2011

Portale Euractiv oraz EUobserver dotarty
do ,,mapy drogowej” czyli harmonogramu
dzialan dotyczacych transportu, ktére do
2050 r. zamierza podja¢ Komisja
Europejska. W ciagu najblizszych lat
Bruksela chce poprawi¢ infrastrukturg
w catej Europie oraz zmieni¢ sposob
podrézowania na bardziej ekologiczny.
Jak zauwazono w dokumencie, jesli chodzi
o infrastruktur¢ drogowa, to wciaz widac¢
podzial na stara i nowa Unig. Dlatego
konieczne jest poprawienie sieci polaczen
migdzy stolicami unijnych panstw, portami
i lotniskami. W transporcie pasazerow
Komisja Europejska chce w najblizszych
latach ograniczyc, a docelowo
wyeliminowa¢ mocno zanieczyszczajace
powietrze  samochody z  silnikami
benzynowymi. W zamian czg$ciej mamy
podrozowac autami elektrycznymi
i innymi, bardziej ekologicznymi formami
transportu, np. koleja. Doprowadzi¢ do
tego ma zwigkszenie opodatkowania
samochodow nieprzyjaznych dla
srodowiska przy jednoczesnym
zwigkszeniu  inwestycji 1 promocji
pojazdow  elektrycznych lub  innych,
bardziej ekologicznych. Zmiany maja
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nastapi¢ roéwniez w transporcie towarow.
Do 2030 r. 20 proc. transportu towarowego
na trasach dhuzszych niz 300 km ma si¢
odbywa¢  kolejami  badz  szlakami
wodnymi, a do 2050 r. ma to by¢ juz 50
proc. Podobnie jak w wypadku aut
osobowych, tak 1 tutaj Bruksela moze
zwigkszy¢ obciazenia finansowe
posiadaczy samochodow cigzarowych.
Szacuje sig, ze wspomniane inwestycje
w infrastrukture beda kosztowaty 1,5 bln
euro. Kolejny bilion ma kosztowaé
wymiana pojazdow.

Gazeta Wyborcza z 23.03.2011

W 2010 r. czeska fabryka Toyoty i PSA
wyprodukowata o 11 proc. aut mniej niz
rok wczesniej. W 2010 roku za bramy
zaktadow w Kolinie wyjechato 295,7 tys.
aut Toyoty, Peugeota i Citroena, o 37 tys.
sztuk mniej niz w 2009 r. Mimo spadku
produkcji 1 sprzedazy spoétka w 2010 r.
wypracowala 57 mln euro czystego zysku.
To stoi w mocnym kontrascie z wynikami
Fiat Auto Poland, ktéry w zesztym roku
zanotowal  podobnej  skali  spadek
sprzedazy, czyli o 12 proc., do 534 tys.
sztuk. Ale polska spotka Fiata w 2010 r.
miala 81,7 mln zt straty (ponad 20 min
euro), podczas gdy rok wczesniej chwalita
si¢ rekordowym zyskiem ponad 820 mln zt
(ponad 200 miln euro). Fiat Auto Poland
stwierdzil, ze straty byly spowodowane
gltownie przez umocnienie kursu zlotego
do euro. Jednak w zesztym roku wahat si¢
takze kurs czeskiej korony do euro z czym
udato si¢ poradzi¢ spotce Toyoty i PSA,
chociaz - podobnie jak Fiat - wigkszos¢ aut
produkuje na eksport.

Gazeta Wyborcza z 23.03.2011

Z powodu ograniczen dostaw czesci
z Japonii po tsunami pod koniec marca
2011 roku fabryka aut Peugeot-Citroen na
Stowacji zmniejszyta produkcje, a zaktady
Forda w Belgii o miesiac przyspieszylty
przerwg w produkcji. Przez pewien czas
stowacka fabryka Peugeot-Citroen (PSA)
nie bedzie w ogole pracowaé, a potem
bedzie montowa¢ auta tylko na jedna



zmiang. Normalnie zaktad PSA pracuje na
trzy zmiany, montujac auta eksportowane
glownie do Niemiec, Francji oraz Wtoch.
Stowacka fabryka ogranicza produkcjg, bo
nie dostaje silnikow Diesla z Francji.
Peugeot-Citroen ograniczyt ich produkcje,
bo po tsunami ma problemy z czujnikiem
tlenu, niezbgdnym dla prawidtowej pracy
silnika  dostarczanym przez japonski
koncern Hitachi. Wedtug PSA
wstrzymanie produkcji silnikow uderzy
w 5 tys. pracownikow koncernu oraz 5 tys.
os6b zatrudnionych przez kooperantow
koncernu. Niedoboru czg§ci z Japonii
obawia si¢ takze Ford. Z tego powodu, od
4 kwietnia amerykanski koncern wstrzyma
na tydzien produkcje w swoich belgijskich
zaktadach w Gandawie.

Gazeta Wyborcza z 27.03.2011

W lutym b.r. holenderska firma Spyker
Cars odkupita od GM za 74 min dol.

Saaba, szwedzkiego producenta aut
wyzszej klasy. Eksperci nie kryli
zaskoczenia ta transakcja. Szwedzka

fabryka moze produkowac¢ ok. 150 tys. aut
rocznie 1 Spyker, ktory produkuje niszowe
sportowe samochody dla bogaczy, wyglada
przy Saabie jak karzelek. Dodatkowo nie
wiadomo, z jakich srodkow Spyker miatby
finansowa¢ rozwdj nabytej firmy, bo od
chwili rozpoczecia dziatalnosci w 2000 r.,
holenderska firma nigdy nie miata zysku.
Spyker oglosit, ze w 2009 r. sprzedat 36
samochodow, czyli o 1 sztuk¢ mniej niz
rok wczesdniej. Strata Spykera za zeszly rok
wyniosta 22,9 min euro. Wprawdzie byto
to mniej niz w 2008 r., kiedy Spyker miat
23,8 mln euro straty, ale w odniesieniu do
przychodéw strata wzrosta. W zesztym
roku holenderska firma dostala 6,6 min
euro ze sprzedazy swoich samochodow,
podczas gdy w 2008 r. bylo to 7,8 min
euro. Pod koniec marca 2010 roku po
niemal dwoch  miesiacach  przerwy
wznowiono  produkcje  samochodow
w fabryce Saaba w Trollheatan, ktora
zatrudnia 3,4 tys. robotnikow. Spyker
zapowiadat, ze w tym roku chce
wyprodukowa¢ 50 tys. aut Saaba. Ale na
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razie z taSm montazowych fabryki
w Trollheattan zjezdza 100 aut dziennie, co
przektada si¢ na produkcj¢ maksymalnie
36,5 tys. samochodow rocznie. Spyker nie
traci jednak animuszu i zapowiada, ze
wciggu dwdéch  miesigcy  zwigkszy
produkcje 1 zatrudni w tym celu
dodatkowo 500 oséb, a do 2012 r. Saab
zwigkszy produkcj¢ do 120 tys. aut rocznie
1 zacznie przynosi¢ zyski.

Gazeta Wyborcza z 28.03.2011

Wedhlug dobrze poinformowanych zrédet
hinduskich koncert Tata Motors prowadzi
rozmowy na temat przejecia FSO na
Zeraniu. Byloby to kolejne przejecie
europejskiego producenta samochodowego
przez hinduski koncern (Tata Motors za
ponad 2 mld dolarow kupit juz Jaguara
iLand Rovera). Indyjski koncert jest
zainteresowany transakcja, bo ulatwi mu
ona dostep do rynkow
wschodnioeuropejskich, gdzie do tej pory
jest prawie nieobecny. Hindusi planuja
wprowadzenie na europejski rynek o$miu
owych modeli. Od 1 wrze$nia 2008 roku
w Polsce mozna kupi¢ tylko jeden model
pojazdu osobowego produkowanego przez
Tata Motors (Indica Vista) i dwa modele
terenowe.

Gazeta Wyborcza z 29.03.2011

Prezydent Barack Obama oglosit nowa
strategi¢ bezpieczenstwa energetycznego
Stanow Zjednoczonych. Program
przewiduje wzrost wydobycia ropy i1 gazu
z rodzimych amerykanskich zl6z. Maja
temu sprzyja¢ tez nowe, bardziej
przejrzyste przepisy o eksploatacji zt6z
gazu 1 ropy z lupkoéw. Integralng czegscia
strategii zmniejszenia zalezno$ci USA od
ropy z importu jest tez program
oszczedzania energii. W lipcu br. Bialy
Dom zakonczy prace nad zaostrzonymi
standardami zuzycia paliwa, ktore beda
dotyczy¢ aut sprzedawanych w USA od
2014 r. W przysztym roku kazdy kierowca,
ktéry kupi auto o napedzie hybrydowym
lub elektrycznym, dostanie 7,5 tys. dol.
ulgi podatkowej. Wszystkie rzadowe



instytucje w USA maja si¢ do 2015 r.
przestawi¢ si¢ na eksploatacj¢ takich aut.
Podwojony zostanie takze budzet agencji
zaawansowanych  projektow  energe-
tycznych (ARPAE), ktéra zajmuje sig
m.in. finansowaniem badan  nad
"inteligentnymi" sieciami przesylowymi.
Zmniejszenie zalezno$ci od ropy z importu
to takze glowny cel nowej strategii
transportu UE do 2050 r., ktory oglosita
Komisja Europejska. Do potowy stulecia
UE chce wyeliminowa¢ z miast auta
z silnikami spalinowymi, zastgpujac je
pojazdami elektrycznymi. Na trasach nie
przekraczajacych 300  km  polowg
przewozow towarowych 1 pasazerskich KE
chce do 2050 r. przenie$¢ z drog na koleje.
Gazeta Wyborcza z 31.03.2011

Nowy Fiat Panda z fabryki pod Neapolem
ma pomodc Fiatowi w  zwigkszeniu
sprzedazy w Europie 1 dociazeniu
niewykorzystanych mocy wtoskich fabryk.
W 2010 r. Fiat sprzedal w UE 1 mln 166
tys. aut, o ponad jedna dziesiata mniej niz
rok wcze$niej. Udziat Fiata w europejskim
rynku samochodéw osobowych spadt do
7,5 proc. z 8,6 proc. w 2009 r., a udziat
w rynku wiloskim spadt z 32,8 do 30,1
proc. W drugiej polowie 2011 r. z fabryk
Fiata wyjada nowe modele aut, dzigki
ktérym wtoski koncern chce wzmocnié¢
swoja pozycje w Europie. Bedzie to m.in.
nowa wersja modelu Panda. Fiat ujawnit,
ze w 2010 roku wtoskie fabryki koncernu
wykorzystywaty swdj potencjat w 37 proc.,
a fabryki w innych panstwach Europy —
w 78 proc.

Gazeta Wyborcza z 01.04.2011

W marcu 2011 roku pierwszy raz od
niemal 13 lat Ford wyraznie wyprzedzit
General Motors w sprzedazy aut na rynku
amerykanskim. Tytut lidera rynku Fordowi
zapewnily = nowe  modele  energo-
oszczgdnych samochodow. W marcu GM
sprzedat w USA 206,6 tys. aut, o jedna
dziesiata wigcej niz przed rokiem, ale Ford
byt lepszy, zwigkszajac sprzedaz az o 19
proc. W marcu z salonow Forda na
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amerykanskie drogi wyjechato 212,8 tys.
samochodow - o 6,2 tys. sztuk wigcej niz
z salonbw GM. W lutym 2010 r. Ford
wyprzedzit GM w rankingach miesigczne]
sprzedazy, ale tylko o marginalne 471
sztuk. Ostatni raz znaczaco Ford pobit GM
w lipcu 1998 r., gdy sprzedat o 83,9 tys.
aut wigcej. Ale Owczesny sukces Ford
zawdzigczal strajkowi  generalnemu
w fabrykach rywali. Teraz przewaga Forda
jest wyrazna i koncern zawdzigcza ja
wlasnym wysitkom w konstrukcji nowych
modeli samochodow. w marcu
Amerykanie kupili w sumie 1 mln 242 tys.
nowych aut, o 12,4 proc. wigcej niz przed

rokiem. Sposrod duzych graczy
z ozywienia koniunktury na
samochodowym  rynku  USA  nie
skorzystata tylko Toyota. W marcu

japonski koncern sprzedal Amerykanom
176,2 tys. aut, o 9 proc. mniej niz przed
rokiem.

Gazeta Wyborcza z 03.04.2011

Zgodnie z decyzja Renault, Rumunia
stanie si¢ jednym z europejskich centrow
produkcji najnowocze$niejszych, ekono-
micznych silnikow do samochodow
produkowanych  przez koncern. Na
przetomie 2012 i 2013 r. nalezaca do
Renault rumunska firma Dacia zacznie
produkowaé nowy silnik H4 o mocy od 90
do 115 KM, przeznaczony do matych aut.
Drugi z rodziny nowych matych silnikow
Renault oznaczony symbolem H5 bedzie
produkowany w hiszpanskim miescie
Valladolid. Silniki H4 i H5 zastapia starsze
wersje silnikéw, ktore sa produkowane
w Turcji, Hiszpanii i Rumunii.
Jednoczesnie Renault zaprzeczylo, ze
produkcja nowego silnika w Rumunii
doprowadzi do zwolnienia 200 do 400
oso6b z fabryki silnikow we francuskim
miescie Douvrin, ktora nalezy do Renault
i aliansu Peugeot-Citroén.

Gazeta Wyborcza z 03.04.2011

W marcu 2011 roku niemieccy kierowcy
zarejestrowali 328,1 tys. nowych aut, o 11
proc. wigcej niz przed rokiem. Przez



pierwsze trzy miesiace 2011 r. Niemcy
kupili juz 750 tys. nowych samochodow,
o 14 proc. wigcej niz w pierwszym
kwartale 2010 r. W zeszlym roku sprzedaz
nowych aut w Niemczech spadta po
rekordowym 2009 r., kiedy koniunkturg na
nowe auta nakrecity wynoszace 2,5 tysiaca
euro premie za zlomowanie starych
pojazdow. Dodatkowo sytuacje
w niemieckim przemysle samochodowym
poprawia produkcja na eksport.
W pierwszym kwartale tego roku Niemcy
wyeksportowali 1,16 mln nowych aut —
o 11 proc. wigcej niz rok wczesnie;j.
Gazeta Wyborcza z 04.04.2011

Mercedes wezwie do kontroli i naprawy
prawie 190 tys. luksusowych terenowych
aut klasy M, w ktorych z powodu wady
tempomatu moze doj$¢ do wypadku. Akcja
napraw obejmie mercedesy klasy M
wyprodukowane migdzy 2000 a 2004 r.,
z ktérych prawie 137 tys. kupili kierowcy
w USA - oglosita amerykanska agencja
bezpieczenstwa ruchu drogowego NHTSA.
Koncern ze Stuttgartu poinformowal, ze
takze w Niemczech skontroluje i naprawi
50 tys. takich aut. W feralnych autach
moze zawies¢ mechanizm, ktéry po
nacisnigciu pedalu hamulca powinien
automatycznie wylaczy¢ tempomat, czyli
urzadzenie umozliwiajace jazde
z zaprogramowana wczesniej predkoscia
bez koniecznos$ci naciskania na pedat gazu.
Gazeta Wyborcza z 06.04.2011

Przez 11 lat od amerykanskiego debiutu
Toyoty Prius kierowcy w USA kupili juz 1

mln sztuk tego ekologicznego auta
onapedzie  hybrydowym.  Samochod
pojawit si¢ w salonach sprzedazy

w Japonii pod koniec 1997 r., trzy lata
p6zniej zadebiutowatl na rynkach USA,
a nastgpnie w Europie. Do tej pory Toyota
sprzedata na calym $wiecie ponad 2 min
priuséw, w tym niemal potowg w USA.
Najnowsza Toyota Prius trzeciej generacji
wedlug amerykanskich standardow zuzywa
w miescie 4,6 1 benzyny na 100 km.
Wysokie ceny paliw moga dodatkowo
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zwigkszy¢ popularno$¢ tego samochodu.
Toyota  jest jedynym  koncernem
samochodowym, ktory instaluje juz naped
hybrydowy w autach niemal wszystkich
klas - obecnie w 16 modelach
samochodéow. W tym roku w salonach
japonskiej firmy pojawia si¢ pierwsze mate
auta - takie jak model Yaris - z napgdem
hybrydowym. W sumie Toyota do tej pory
sprzedala 3 miln aut 2z napedem
hybrydowym. Drugie miejsce na liscie
najwigkszych producentéw hybrydowych
aut zajmuje japonska Honda, ktéra dotad
sprzedata ponad 610 tys. samochodow
ztakim  napedem. V4 technologii
hybrydowego napgdu Toyoty korzysta
takze japonski Nissan i zamierza to robié
réwniez Mazda.

Gazeta Wyborcza z 06.04.2011

W marcu b.r. Polacy zarejestrowali 27,3
tys. nowych aut, o 6,4 proc. mniej niz
przed rokiem. Juz w styczniu zanotowano
gwaltowny - niemal o jedna dziesiata -
spadek  nowych rejestracji, a luty
przyniést symboliczny tylko 1 proc.
wzrost. W pierwszym kwartale 2011 r.
Polacy zarejestrowali w sumie 68,8 tys.
nowych aut, ponad 5 proc. mniej niz przed
rokiem. Eksperci przewidywali, ze w tym
roku Polacy ogranicza zakupy nowych aut
z powodu podwyzki stawki podatku VAT
z 22 do 23 proc. oraz ograniczenia ulg
podatkowych dla nabywcow aut z kratka.
Zainteresowanie autami z kratka po
ograniczeniu ulg natychmiast spadto. W
pierwszym kwartale Polacy zarejestrowali
niespelna 1,8 tys. takich pojazdow,
podczas gdy przed rokiem - 16,5 tys.
7Z miesiaca na miesiac rosna ponownie
rejestracje uzywanych aut z importu. Co
prawda w marcu byly one mniejsze niz
przed rokiem, ale analitycy przewiduja, ze
w sumie w tym roku Polacy sprowadza co
najmniej 700 tys. uzywanych aut. Ruch
w salonach z nowymi samochodami panuje
za$ na najwigkszych rynkach Zachodu.
W marcu Niemcy zarejestrowali 328 tys.
nowych aut , o 11 proc. wigcej niz przed
rokiem, a we Francji rejestracje wzrosty



0 6 proc. Narzeka¢ moga sprzedawcy aut
we Wiloszech, gdzie w marcu rejestracje
zmalaty o 28 proc. rok do roku, i
w Hiszpanii, gdzie taki spadek wynidst 29
proc.

Gazeta Wyborcza z 06.04.2011

Rzad Wegier zatwierdzil ponad 60 mlin
dol. pomocy publicznej dla koncernu Audi
1 prawie 30 mln dol. pomocy dla Opla na
rozbudowg fabryki silnikoéw. Budapeszt nie
skapi wsparcia dla inwestycji
motoryzacyjnych, chociaz Wegry sa
pograzone w tarapatach finansowych i pod
koniec 2009 r. musiaty prosi¢c UE
1 Migdzynarodowy Fundusz Walutowy
o ratunkowe kredyty. Zdaniem wiadz
wegierskich pomoc dla Audi splaci sig
w trzy lata, a dla Opla w ciagu pigciu lat.
Koncerny te zainwestuja na Wgegrzech
wsumie 1,4 mld euro, i dzigki tym
inwestycjom w zakladach koncernow
powstanie ponad 2,6 tys. nowych miejsc
pracy oraz prawie 15 tys. nowych miejsc
pracy u kooperantéw. W rozbudowanej
wegierskiej fabryce Audi ma od 2013 r.
produkowaé 125 tys. aut rocznie, a pod
koniec  dekady ponad 300 tys.
samochodow rocznie. W 2009 r. Wegry
wygraty z Polska rywalizacj¢ o fabryke aut
Mercedesa - pierwszy taki zaktad, ktory
koncern ze Stuttgartu buduje w Europie
poza Niemcami. Dla Budapesztu wygrana
z Warszawa miala tym wigksze znaczenie,
ze niemiecki inwestor nie wycofal si¢ ze
swojego wyboru, gdy Wegry poprosity UE
o pomoc finansowa. Na budowe fabryki
mercedesOw ~w  wegierskim  miescie
Kecskemet niemiecki koncern wyda 800
mln euro 1 od przysziego roku bedzie
w niej produkowa¢ do 200 tys. aut rocznie.
W fabryce bedzie pracowac 2,5 tys. osob,

a dodatkowe 10 tys. nmiejsc pracy
powstanie u kooperantow.

Gazeta Wyborcza z 08.04.2011

Francuski koncern PSA  zainwestuje

kolejne 130 mIn euro w swoja fabryke
w stowackim miescie Trnawa w produkcje
nowego modelu samochodu. Dzigki tej
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inwestycji Peugeot-Citroen zaangazuje 900
nowych  pracownikdow  do  swojej
stowackiej fabryki, w ktorej obecnie
pracuje 3 tys. osob. Francuzi produkuja na
Stowacji samochody Peugeot 207 oraz
Citroen C3 Picasso. Moce produkcyjne
zaktadu wynosza 300 tys. aut rocznie, ale
ten potencjal nie jest w  pehi
wykorzystany. W zeszlym roku
w stowackiej fabryce Peugeot-Citroen
wyprodukowano 187 tys. aut, a w 2009 r. -
203,8 tys. sztuk.

Gazeta Wyborcza z 11.04.2011

Fiat zwigkszyl swdj pakiet udzialow
Chryslera z 25 do 30 proc. Wtoska firma
bedzie prowadzila sprzedaz modeli
Chryslera, réowniez tych wypuszczanych
pod marka Fiata w Brazylii i w Europie.
Dzigki temu poprawi si¢ migdzynarodowa
pozycja Chryslera. Wedlug nowej umowy
partnerskiej pozostate 59,2 proc. udzialow
Chryslera nalezy do funduszu
emerytalnego  zwiazku  zawodowego
United Auto Workers, 8,6 proc. - do
amerykanskiego skarbu panstwa, a 2,2
proc. - do rzadu Kanady. Plany zakladaja
zwigkszenie sprzedazy Chryslera o 32
proc. w 2011 roku i osiagnigcie pierwszego
zysku od chwili bankructwa w 2009 roku.
Fiat planuje jeszcze w tym roku
zwigkszenie swojego pakietu Chryslera do
51 proc. Umowa pomigdzy Fiatem
a amerykanskim rzadem po bankructwie
Chryslera przewidywatla, ze pierwsze 20
proc. akcji Wlosi otrzymaja w zamian za
zarzadzanie firma. Otrzymanie kolejnych
15 procent udziatdéw uzaleznione byto od
spelnienia  zatozonych  wskaznikow.
Pozostate 16 proc. brakujace do pakietu
kontrolnego Wtosi beda musieli kupié.
Auta amerykanskiej firmy - takze pod
marka Fiata - bedzie musialo sprzedawac
co najmniej 90 proc. europejskich dilerow
Fiata.

Gazeta Wyborcza z 12.04.2011

W polska fabryke¢ silnikow Diesla oraz
w kilka innych europejskich fabryk Toyoty
uderzyly problemy z dostawa czg$ci po



trzgsieniu ziemi 1 tsunami w Japonii.
Przymusowe przestoje zostaty
wprowadzone w dwoch fabrykach Toyoty
w WIk. Brytanii, w fabrykach aut we
Francji i Turcji oraz w fabryce silnikow
Diesla w Jelczu-Laskowicach. Japonski
koncern nie poinformowal o przestojach
w fabryce w Walbrzychu, ktora produkuje
silniki matolitrazowe i skrzynie biegow,
ani w  zakladach w  Czechach,
produkujacych miejskie auta dla Toyoty
1 francuskiego koncernu Peugeot-Citroen.
Rekordowo  silne  trzgsienie  ziemi
1 tsunami, ktéore w marcu 2011 roku
uderzyly w Japonig, omingly fabryki aut
Toyoty, ale zdewastowaly zaktady wielu
kooperantdow koncernu. W tym tygodniu
Toyota uprzedzita swoich dilerow w USA,
ze problemy z dostawami czg$ci moga
hamowa¢ produkcje¢ aut koncernu az do
lipca.

Gazeta Wyborcza z 12.04.2011

Komisja Europejska planuje drastyczny
wzrost opodatkowania oleju napedowego.
Przewiduje sig, ze do 2018 r. obowiazkowa
dla wszystkich panstw UE minimalna
stawka akcyzy od benzyny (359 euro za
1000 1) nie ulegnie zmianie, natomiast
minimalna stawka akcyzy od oleju
napgdowego wzrosnie z obecnych 330
euro za 1000 1 do 412 euro za 1000 1. Po
2023 r. za tong emisji CO, z paliwa trzeba
bedzie zaptaci¢ 20 euro 1 dodatkowo 9,6
euro za kazdy gigadzul energii (GJ)
zawartej w paliwie. To przede wszystkim
uderzytoby w kierowcow jezdzacych
autami z silnikami wysokopr¢znymi, bo w
litrze oleju napedowego jest wigcej energii
niz w litrze benzyny, a przy spalaniu oleju
napedowego powstaje wigcej CO, niz przy
spalaniu benzyny. To moze oznaczaé
koniec aut z silnikami Diesla, ktére przez
ostatnie 15 lat zrobity furor¢ w Europie.
Od 2011 r. wszystkie nowe auta
z silnikami Diesla, rejestrowane pierwszy
raz w Europie, musza tez posiadac
specjalny filtr usuwajacy ze spalin
rakotworcze czastki stale. Za taki filtr
trzeba jednak zaptacié¢, co podnosi ceng aut
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z silnikami Diesla. Po 2015 r. w UE wejda
z zycie zaostrzone standardy emisji spalin,
ktére dodatkowo moga podbi¢ ceny aut
ograniczajac szczegblnie konkurencyjnos¢
aut z silnikami Diesla.

Gazeta Wyborcza z 14.04.2011

Do warsztatow na kontrole i naprawy Ford
wzywa wlascicieli swojego najwigkszego
przeboju w USA — pickupa F-150.
Z powodu wad montazu w autach tych
moga samoczynnie uruchomiaé  sig
poduszki powietrzne. To wielki cios dla
Forda, bo pickup F-150 jest od 34 lat
najchetniej kupowanym autem przez
Amerykanow. Ford ogtlosit, ze wezwie do
warsztatu wiascicieli prawie 1,2 min tych
aut, rozszerzajac taka akcje ze stycznia,
ktéra objeta wtedy 144 tys. F-150.
W sumie w warsztatach Forda beda
musieli  skontrolowa¢ 1 ewentualnie
naprawi¢ ponad 1,32 mlin pickupow,
wyprodukowanych migdzy 2004 i 2006 r.
Dodatkowo kontrole obejma 16 tys.
luksusowych  pickupéw Lincoln LT.
Z powodu wad montazowych takze w tych
autach moze dojs¢ do krétkiego spigcia
w instalacji  uruchamiajacej  poduszki
powietrzne po stronie kierowcy. Usunigcie
defektu zajmuje okoto 4 godzin. Koncern
stwierdzit, Zze nie ma informacji, by
zauwazony defekt doprowadzil do
wypadkow 1 poinformowal rzadowa
agencje  bezpieczenstwa  drogowego
NHTSA, zZe zna tylko przypadki drobnych
obrazen  spowodowanych  niespodzie-
wanym otwarciem si¢  poduszki
powietrzne;j. Ford poczatkowo
przekonywat NHTSA 0 braku
koniecznos$ci  przeprowadzania  akcji
poniewaz zapalenie si¢ kontrolnej lampki
informuje o awarii poduszki powietrzne;j.
Jednak ten argument nie przekonal
NHTSA.

Gazeta Wyborcza z 14.04.2011

130 tys. Fiatow Punto w calej Europie
musi trafi¢ do serwisu. Wszystko przez
problemy z systemem ABS. Jak napisano
w listach wzywajacych do serwisu,



,nieprawidlowy montaz kabli w systemie
ABS moze doprowadzi¢ do zwarcia.
W niesprzyjajacych okolicznos$ciach samo-
chéd moze si¢ zapali¢”.  Dodatkowo
przegladem bedzie objete ok. 130 tys.
samochodéw Grande Punto i Punto Evo,
zczego potowa jezdzi po wiloskich
drogach, a pozostate po catej Europie. Co
roku fabryki Fiata opuszcza ok. 350 tys.
samochod6éw Punto.

Gazeta Wyborcza z 18.04.2011

Na  kwietniowych  targach  motory-
zacyjnych w Szanghaju zadebiutowato
Baojun 630 - pierwsze aut marki Baojun,
ktora GM stworzyl specjalne dla klientow
w Chinach. Baojun 630 to czterodrzwiowy
sedan napedzany silnikiem o pojemnosci
1,5 litra, ktéry w zalezno$ci od wersji
bedzie kosztowaé¢ od 10 do 15 tys. dol.
Proste 1 tanie auto jest przeznaczone
gléwnie dla niezamoznych mlodych
kierowcoéw z chinskiej prowincji. Inne
koncerny samochodowe takze zamierzaja
dotrze¢ do serc i portfeli mniej zamoznych
klientow z chinskiej prowincji, oferujac im
auta specjalnych lokalnych marek. We
wrzesniu 2010 roku plany stworzenia
takiej specjalnej marki popularnych, tanich
aut dla Chinczykéw ogtosit Nissan. Marka
ta nosi nazw¢ Venucia, a po chinsku - Qi
Chen. Francuski koncern Peugeot-Citroén
oglosit w potowie kwietnia br., ze takze
zamierza wprowadzi¢ wytacznie na chinski
rynek marke aut pod nazwa Capsa. Plany
takie maja tez Ford i Volkswagen, ale na
razie te koncerny nie ujawnily nazw
swoich ,,chinskich” marek.

Gazeta Wyborcza z 18.04.2011

W pierwszym kwartale 2011 roku Ford
zarobit na czysto 2,55 mld dol. i byl to
najwyzszy od 1998 r. kwartalny zysk
koncernu. W pierwszych trzech
miesiacach 2011 r. przychody Forda
wyniosty 33,1 mld dol. 1 byly o 18 proc.
wyzsze niz przed rokiem. Tak dobre
wyniki Forda zaskoczyly analitykow,
ktorzy przewidywali, ze w pierwszym
kwartale 2011 r. przychody koncernu
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wzrosna do niespetna 30 mld dol. Wysokie
przychody umozliwity zamknigcie
pierwszego kwartalu zyskiem przekra-
czajacym o 500 mln dolaréw zysk za
pierwszy kwartal 2010 roku. Ford
poinformowat tez, ze do tej pory z powodu
ograniczen dostaw czg$ci z Japonii po
trzgsieniu ziemi 1 tsunami zmniejszyt
produkcje samochodéw o 12-24 tys. sztuk
samochodow, gtéwnie w Azji.

Gazeta Wyborcza z 26.04.2011

Na rynku pojawily si¢ juz pierwsze
hybrydowe samochody cigzarowe. Pod
koniec 2010 roku zadebiutowat Mercedes
Benz Atego Bluetec Hybrid,
dwunastotonowy model 1222 L EEV
z czterocylindrowym silnikiem wysoko-
preznym o pojemnosci 4,8 litra i mocy 218
KM. Pomigdzy silnikiem a zautoma-
tyzowana 6 biegowa skrzynia znajduje si¢
silnik elektryczny o mocy szczytowej 44
kW, wspomagajacy silnik spalinowy, gdy
ten pracuje pod duzym obcigzeniem.
W warunkach  miejskich  zastosowanie
powyzszego rozwiazania daje 10-15%
oszczednosci paliwa. Od grudnia 2010
roku produkowany jest tez
dwunastotonowy model LF Hybrid DAF-a.
Czterocylindrowy  silnik  Paccar FR
o pojemnosci 4,8 litra i mocy 160 KM
wspomagany jest przez umieszczony
pomigdzy sprzeglem a zautomatyzowana
sze$ciobiegowa skrzynia silnik
elektryczny. Oba  samochody maja
tadowno$¢ po ok. 7,5 tony a ich jonowo-
litowe akumulatory waza ok. 300 kg, oba
sa wyposazone w uktady start-stop, a na
samych akumulatorach moga przejechac
ok. 2 km.

Polska Gazeta Transportowa nr 15/2011

Akademia Morska z Gdyni w ramach
projektu  ,,Budowa rynku pojazdow
elektrycznych, infrastruktury ich
tadowania — podstawa bezpieczenstwa
elektrycznego” ogloszonego przez
Mielecka Agencja Rozwoju Regionalnego
realizowanego ze $rodkéw Programu
Operacyjnego Innowacyjna Gospodarka



(dziatanie 5.1  Dyfuzja  innowacji)
wykonata 20 pojazdow z napedem
elektrycznym. Pojazdy te to standardowe
Fiaty Panda ktore wyposazono w silniki
elektryczne. Z przebiegu testow wynika, ze

rozwigzania konstrukcyjne opracowane
w katedrze Automatyki Okrgtowej nie
odbiegaja  poziomem = zaawansowania

technicznego (predko$¢ maksymalna 120
km/h, zasigg ok. 150 km) od pojazdow
oferowanych za dwukrotnie wyzsza ceng
przez koncerny S$wiatowe. Szacunkowo
koszt konwersji, w tym przede wszystkim
koszt baterii zwraca si¢ po przejechaniu 80
tys. km.

Polska Gazeta Transportowa nr 15/2011
(dodatek Auto Transport nr 4/2011)

2 maja b.r. rusza rejestracja urzadzen
poktadowych viaBOX stuzacych do
automatycznego naliczania optat
drogowych za poruszanie si¢ po drogach
krajowych. Urzadzenie wypozyczone za
120 zt kaucje uzyska¢ mozna po bezplatnej
rejestracji firmy aplikujacej w systemie
viaTOLL w viaTOLL lub u wybranych
operatorow kart paliwowych — DKV
1 UTA. W kraju zostang uruchomione 223
punkty obstugujace klientow viaBOX
(w wigkszos$¢ na stacjach paliwowych oraz
na przejsciach granicznych). Dla kazdego

z uzytkownikow systemu zostanie
utworzone wilasne konto, do ktérego
zostang  przyporzadkowane  wszystkie

posiadane pojazdy. Konkretny viaBOX
bedzie mogt by¢ uzywany tylko w tym
pojezdzie, dla ktorego zostat
zarejestrowany.

Polska Gazeta Transportowa nr 16/2011

Opublikowano wyniki kolejnego,
wykonywanego co 5 lat, Generalnego
Pomiaru  Ruchu  Drogowego. Wg

pomiaréw S$redni dobowy ruch (SDR) na
drogach krajowych w latach 2005-2010
wzrost o 22%, z 8298 pojazdow do 9888
pojazdow. Samochody osobowe stanowily
70% wszystkich pojazdow, a niemal 15%
stanowity wielocztonowe pojazdy
cigzarowe. Wojewodztwami
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znajwyzszymi wskaznikami SDR  byly:
Slaskie (18,6 tys. pojazdow), matopolskie
(12,9 tys. pojazdoéw), todzkie (11,4 tys.
pojazdow) 1 mazowieckie (10,9 tys.
pojazdow). We wspomnianych latach
dlugo$¢ autostrad 1 drég ekspresowych
wzrosta z 729 do 1540 km.

Polska Gazeta Transportowa nr 16/2011

Niepokojace informacje Inspekcji
Transportu Drogowego dotyczace
niezgodno$ci stanu  kontrolowanych
autobusow z danymi ich dowodow
rejestracyjnych  spowodowaly  podjecie
przez Wydziat Ewidencji  Pojazdow
1 Kierowcow krakowskiego urzedu
miejskiego stosownych dziatan

kontrolnych. Tylko w styczniu 1 w lutym
w trakcie kontroli ktora objeto 50 firm
posiadajacych koncesje na przewdz osob
ujawniono 52 autobusy ktore w dowodzie
rejestracyjnym miaty wpisane
nieprawidlowe dane dotyczace ich masy
1 liczby miejsc. Warto przy tym doda¢, ze
jeszcze pod koniec 2010 roku wezwano
firmy operujace busami (84 firmy
posiadajace 910 buséw) do weryfikacji
parametréw zapisanych w dowodach
rejestracyjnych pojazdéow pod katem ich
zgodnosci  ze  stanem  faktycznym
iobowigzujacymi w  tym  zakresie
przepisami.

Polska Gazeta Transportowa nr 17/2011

4 grudnia b.r. w zycie wchodzi uchwalony
21 pazdziernika 2009 roku unijny pakiet
rozporzadzen w istotny Sposob
zmieniajacy funkcjonowanie przedsig-
biorstw transportu drogowego. Obejmuje
on Rozporzadzenia PE 1 Rady: nr
1071/2009 ustanawiajace nowe wspolne
zasady dotyczace wykonywania zawodu
przewoznika drogowego, nr 1072/2009
dotyczace nowych wspolnych zasad
dostgpu do rynku migdzynarodowych
przewozow drogowych oraz 1073/2009
w sprawie nowych  wspdlnych zasad
dostgpu do migdzynarodowego rynku
ustug autokarowych i autobusowych.

Polska Gazeta Transportowa nr 17/2011



Lata 2011-2020 zostaly ogloszone przez
ONZ Dekada na rzecz Bezpieczenstwa
Ruchu  Drogowego.  Ogodlnoswiatowa
inauguracja dekady odbedzie si¢ 11 maja
b.r. Planowana jest stosowna uroczysto$¢
rébwniez ~w  polskim  parlamencie.
Problemom bezpieczenstwa ruchu
drogowego poswigcona byla rowniez
debata, ktéra odbyla si¢ 13 kwietnia b.r.
w Senacie na temat projektu Polskiego
Zwiazku Motoryzacyjnego pod nazwa
,Polska na drodze bezpieczenstwa”.
W debacie  dyskutowano m.in. nad
fatalnym stanem polskich drog
1 niekorzystna struktura wiekowa
polskiego parku pojazdow
samochodowych. Do najwazniejszych
przyczyn wypadkéw drogowych zaliczono
nadmierna predkos¢ 1 jazd¢ po spozyciu
alkoholu.

Polska Gazeta Transportowa nr 17/2011

Zebral i opracowal: MM
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NOWE PRZEPISY

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r.
o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.
U. nr 5 poz. 13)

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
zdnia 23 grudnia 2010 r. zmieniajace

rozporzadzenie = w  sprawie = wzoru
legitymacji stuzbowe;j 1 odznaki
identyfikacyjnej inspektorow transportu

drogowego oraz oznakowania pojazdow
stuzbowych Inspekeji Transportu
Drogowego (Dz. U. nr 17 poz. 80).

Rozporzadzenie Ministra Nauki
i Szkolnictwa Wyzszego z dnia 11 stycznia
2011 r. w sprawie kryteriow 1 trybu
przyznawania oraz rozliczania $rodkow
finansowych na nauke¢ przeznaczonych na
finansowanie =~ wspoOtpracy  naukowej
zagranica (Dz. U. nr 20 poz. 103).

Ustawa z dnia 5 stycznia 2011 r.
o kierujacych pojazdami (Dz. U. nr 30 poz.
151).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
zdnia 23 lutego 2011 r. w sprawie
wysokosci optat za wydanie dokumentow
zwiazanych z wykonywaniem publicznego
transportu zbiorowego oraz wzordéw tych
dokumentéw. (Dz.U. nr 40 poz. 205).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
zdnia 21 lutego 2011 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie warunkow
technicznych pojazdéw oraz zakresu ich
niezbgdnego wyposazenia (Dz.U. nr 47
poz. 242).

Ustawy z dnia 4 lutego 2011 r.o zmianie
ustawy o transporcie drogowym (Dz.U. nr
48 poz. 247).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
zdnia 18 lutego 2011 r. zmieniajace
rozporzadzenie w  sprawie ogdlnych
warunkow prowadzenia ruchu kolejowego
1 sygnalizacji. (Dz. U. nr 63 poz. 325).
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Rozporzadzenie  Ministra ~ Gospodarki
zdnia 29 marca 2011 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie szczegdtowych
wymagan dla silnikow  spalinowych
w zakresie ograniczenia emisji
zanieczyszczen gazowych 1 czastek statych
przez te silniki. (Dz. U. nr 69 poz. 366).

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 22
marca 2011 r. w sprawie drog krajowych
lub ich odcinkéw, na ktérych pobiera sig
optate elektroniczna, oraz wysokoSci
stawek optaty elektronicznej. (Dz. U. nr 80
poz. 433).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
zdnia 8 kwietnia 2011 r. w sprawie
urzadzenia do  symulowania  jazdy
w warunkach specjalnych. (Dz. U. nr 81
poz. 444).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 23 marca 2011 r. w sprawie wzoru
formularza do przekazywania informacji
dotyczacych  publicznego  transportu
zbiorowego. (Dz. U. nr 86 poz. 473).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
zdnia 30 kwietnia 2011 r. w sprawie
wnoszenia oplat elektronicznych 1 ich

rozliczania oraz przekazywania optat
elektronicznych 1 kar pieni¢znych na
rachunek Krajowego Funduszu

Drogowego. (Dz. U. nr 91 poz. 524).

Ustawa z dnia 1 kwietnia 2011 r.
o zmianie ustawy — Prawo o ruchu
drogowym oraz ustawy o kierujacych
pojazdami. (Dz. U. nr 92 poz. 530).

Rozporzadzenie  Ministra  Srodowiska
zdnia 22 kwietnia 2011 r. w sprawie
standardow emisyjnych instalacji. (Dz. U.
nr 95 poz. 558).



1 IVCIA ITS

Wizyta studyjna
delegacji wietnamskiej w I'TS

W dniu 8 marca 2011 roku w Instytucie
Transportu Samochodowego goscita
wietnamska delegacja, w skladzie ktorej
znalezli si¢ przedstawiciele Krajowego
1 Regionalnego Komitetu BRD, policji 1 WHO
(Swiatowej Organizacji Zdrowia). Celem
wizyty bylo wzbogacenie wiedzyi dyskusja
nad programami poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego, realizowanymi w Polsce.
Szczegbdlna  uwage  poswigcono sposobom
przeciwdziatania zjawisku prowadzenia
pojazdow pod wptywem alkoholu i $rodkow
odurzajacych. Prezentacje¢  dotyczaca stanu
bezpieczenstwa  na  polskich drogach
oraz europejskiego projektu DRUID (Driving
under the Influence of Drugs, Alcohol and
Medicines) przedstawita Pani Ilona Buttler
z Centrum Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
ITS.

Symulator Dachowania ITS uswietnil
VII Targi rowerowe

W dniach 12-13 marca 2011 r. w hali Centrum
EXPO XXI w Warszawie odbyty si¢ VII Targi

»Rowery  2011”. Dwudniowa  impreza
przyciagneta wielu zwiedzajacych, ktorzy
w przerwie pomigdzy podziwianiem stoisk
Z rowerami mieli takze sposobnos¢

skorzystania z Symulatora Dachowania. Dla
najmtodszych uczestnikow targow Instytut
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przygotowat ,»kacik” poswigcony

bezpieczenstwu w ruchu drogowym.

Tegoroczna edycja targow to kolejna z wielu
imprez, w  ktoérych Instytut Transportu
Samochodowego  bierze  czynny  udzial
promujac bezpieczne zachowania w ruchu
drogowym. Symulator Dachowania oraz
Symulator  Zderzen, begdace  wtasnoscia
Instytutu, to urzadzenia, ktére przypominaja
o koniecznosci zapinania pasow
bezpieczenstwa w pojazdach.

Rocznik Fleet Contact 2011 — Vademecum
samochodu firmowego - juz na rynku

Wydawnictwo Fleet Meetings (wydawca
miesigcznika Fleet) przygotowato wyjatkowy
projekt wydawniczy - kolejna emisj¢ rocznika
Fleet Contact 2011 - Vademecum samochodu
firmowego. Fleet Contact to unikatowa
publikacja stanowiaca najbogatsza na rynku
bazg kontaktow do firm z branzy
motoryzacyjnej, flotowej 1 okotoflotowe;.
Zawiera takze najwazniejsze informacje o fir-
mach zwiazanych z produktami i ustugami
flotowymi. Naktad 25.000 egzemplarzy.
Rocznik 2011  jest obszerniejszy niz
zesztoroczny. Na 130 stronach prezentowane sa
kontakty do wszystkich liczacych si¢ firm
ipodmiotow z branzy flotowej z takich
dziedzin jak: koncerny samochodowe, dealerzy,
zarzadzanie 1 finanse, ubezpieczenia, szkoty
jazdy 1 szkolenia, paliwa i1 karty paliwowe,
serwisy, opony, technologie, remarketing,
wynajem 1 stowarzyszenia. Fleet Contact to
takze wiedza merytoryczna. Przy wspolpracy
Z partnerami merytorycznymi przygotowane
zostalo swoiste  vademecum = wiedzy



motoryzacyjnej i  flotowej.  Eksperci
z europejskiego  branzowego tytulu  Fleet
Europe postarali si¢ odpowiedzie¢ na pytanie,
jaka przyszto$¢ czeka polski rynek flotowy,
eksperci  z  migdzynarodowej  kancelarii
prawnicze] Hogan Lovells odpowiadaja na
pytania o rozliczenie pracownikow z jazd
prywatnych oraz o to, jak refakturowacé koszty
ubezpieczenia. Najlepsi fleet managerowie
radza jak obnizy¢ koszty TCO i koszty paliwa,
a dziennikarze magazynu Fleet przy
wspolpracy z Polskim Zwigzkiem Wynajmu
i Leasingu Pojazdoéw, Instytutem SAMAR
oraz  Zwigzkiem  Polskiego  Leasingu
podsumowuja rynek leasingu 1 sprzedazy
samochodow do firm w zesztym roku. To tylko
wybrane pozycje. Dodatkowo odpowiadamy na
pytania gdzie 1 czym serwisowac, jak
oszczedzi¢ na  oponach, jak sprzedaé
samochody po okresie uzytkowania i jak
zarobi¢ na nowoczesnych technologiach. Fleet
Contact to rowniez wyjatkowa pozycja z uwagi
na dotarcie. Rocznik bedzie rowniez
dystrybuowany na eventach branzowych
1 dostgpny droga elektroniczna. Jest to pozycja,
ktéra powinna znalez¢ si¢ na biurku kazdego
$wiadomego fleet managera w Polsce. Rocznik
Fleet Contact 2011 mozna zaméwi¢ bezplatnie
na  stronie  www.fleet.com.pl  Instytut
Transportu Samochodowego aktywnie
uczestniczy w projekcie Magazynu Fleet
,Dhigodystansowy Test Flotowy”. Ekspertem
z ramienia Instytutu jest Dyrektor ds. Wdrozen
i Transferu Technologii mgr Wojciech
Przybylski. To wyjatkowe opracowanie mozna
zamowic bezptatnie na stronie
http://fleet.com.pl/newsy/1-latest-news/826-
fleet-contact-2011-vademecum-samochodu-
firmowego-ju-na-rynku.

Kampania ,,Pile$? Nie jedz!” z udzialem ITS

W dniu 12 kwietnia 2011 roku konferencja
prasowa zostata inaugurowana czwarta edycja
kampanii spotecznej ,,Pites? Nie jedz!”, ktorej
celem jest informowanie o niebezpie-
czenstwach  zwiazanych  z prowadzeniem
pojazdow pod wptywem alkoholu. Przekaz

tegorocznej edycji ,,Pites? Nie jedz!”, ktorej
partnerami sa Ministerstwo Spraw
Wewngtrznych i Administracji, Komenda
Gléwna Policji, Instytut Transportu

Samochodowego, Polski Zwiazek Motorowy,
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koncern BP oraz Fundacja JKRZYS”, trafi do
setek tysigcy 0sob w caltym kraju. Wzorem roku
ubieglego Instytut Transportu Samochodowego
wlaczyl si¢ w inicjatywe poprzez prezentacje
Symulatora Dachowania i Zderzen. Urzadzenia
te przypominaja o koniecznosci zapinania
pasow bezpieczenstwa w pojazdach.

Spotkanie
z wiceprezydentem Warszawy w ITS

W dniu 18.04.2011 r. w siedzibie Instytutu
Transportu  Samochodowego odbylo  si¢
robocze spotkanie poswigcone mobilnosci
niepetnosprawnych kierowcoéw i pasazerow,
w ktorym  wzigl  udzial = wiceprezydent
Warszawy Jacek Wojciechowicz. Gospodarzem
spotkania byt dr inz. Andrzej Wojciechowski,
Dyrektor ITS. W gronie gosci znalezli si¢ m.in.:
Z-ca Dyrektora ds. Techniki 1 Wspodtpracy
Migdzynarodowej ITS mgr inz. Wojciech

Przybylski , Z-ca Dyrektora ds. Rozwoju ITS dr
inz. Marcin Slezak, Prezes Automobilklubu
Polski Romuald Chatas, Prezes Stowarzyszenia
Spinka i AMC Krzysztof Marciniak, oraz
wybrani przedstawiciele Grupy AMC.

Celem spotkania byto omowienie
mozliwo$ci wspolpracy pomigdzy Auto
Mobility Centrum (AMO), ktorego

konsorcjantem i wspotzatozycielem jest Instytut
Transportu Samochodowego, a wladzami m.st.
Warszawy w sprawie uruchomienia specjalnej
sieci taksowek, skierowanej do obstugi osob
niepetnosprawnych. Plan $wiadczenia ushlug
przewozowych na rzecz osdb z dysfunkcjami
ma szczegOlnie istotne znaczenie w aspekcie
przyszitorocznych Mistrzostw Europy w pilce
noznej. Ocenie sig, ze 5 proc. kibicow, ktorzy
przybeda na Euro 2012 wymaga¢ bedzie



specjalnych warunkéw przewozu. AMC to
pierwsza w Polsce organizacja stawiajaca sobie

za cel przygotowanie kompletnej,
profesjonalnej platformy ustug motoryza-
cyjnych dla $rodowiska dysfunkcyjnych

kierowcow 1 niepetnosprawnych pasazerow.
15-ty Piknik Naukowy

W dniu 28 maja 2011 r. Instytut Transportu

Samochodowego po raz trzeci uczestniczyt

w 15 Pikniku Naukowym Centrum Nauki

Kopernik oraz Polskiego Radia. W tym roku

ITS prezentowat:

* Symulator zderzen — znaczenie pasow
bezpieczenstwa zapinanych w pojezdzie
przy zderzeniu

= Symulator dachowania — znaczenie pasow
bezpieczenstwa zapinanych w pojezdzie
przy dachowaniu

*  Widoczno$¢ na drodze

= Alkogogle

= Kaski  ochronne
snowboardzistow,
1 motocyklistow

»  Kacik dla dzieci

= Nowy pokaz - Mini Obserwatorium Brd

dla  rowerzystow,
narciarzy, wrotkarzy

Badanie nadwozia na zgodno$¢ z Normg PN-
EN 12642 oraz PN-EN 12640

W Zaktadzie Homologacji i Badan Pojazdéw
Instytutu Transportu Samochodowego wydano
pierwszy certyfikat na zgodno$¢ z Polska
Norma PN-EN 12642 dotyczaca badania
wytrzymato$ci  konstrukcji  pudta/nadwozia
pojazdu cigzarowego oraz PN-EN 12640
dotyczaca wytrzymalosci punktéw mocowania
tadunku. Powyzsze normy sa polskimi
wersjami Norm Europejskich. Zgodnie z ich
wymaganiami, nadwozia pojazdow
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o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5
tony powinny spelnia¢ stosowne wymagania
wytrzymato$ciowe. Pierwszy certyfikat na
zgodno$¢ z ww. normami zostal wydany na
pudto/nadwozie marki GNIOTPOL typu SP054
zamontowane na jednoosiowej przyczepie
cigzarowej przez firm¢ GNIOTPOL Sp. z o.0.
Certyfikat zostal oficjalnie wrgczony 6 maja
2011 roku przez Zastgpcg Dyrektora ds.
Techniki 1 Wspotpracy Miedzynarodowej ITS
mgr inz. Wojciecha Przybylskiego.

Bezpiecznie na rowerze

W dniu 5 maja 2011 roku w ramach corocznego
konkursu ,,Bezpiecznie na rowerze” odbylo
sigkolejne  juz  spotkanie  pracownikow
Centrum Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
ITS z uczniami klas IV Szkoty Podstawowej nr
5 w Nowym Dworze Mazowieckim. Instytut
reprezentowaty Maria Dabrowska-Loranc oraz
Ida Lesnikowska-Matusiak, ktore przygotowaty
prezentacje na temat Dekady Dziatan na rzecz
BRD oraz zadania konkursowe. Dzieci bardzo
licznie 1 czynnie uczestniczyly w spotkaniu
wykazujac si¢ duza wiedza w zakresie BRD.



0 Instytucie Transportu Samochodoweyo w mass mediach

W marcu i kwietniu 2011 r. o ITS miedzy innymi pisano w prasie:

Fleet z dn. 01.04.2011 r. ,,Testowana na pdinocy”;

Fleet z dn. 01.04.2011 r. ,,Pierwsze wrazenia”;

Polskie drogi z dn. 01.04.2011 r. ,,Nowy pomyst na pobor optat”;

EuroFlota z dn. 01.04.2011 r. ,,Wcze$niej kryzys teraz myto”;

Dziennik Polski Autosalon z dn. 18.04.2011 r. ,,Auto nie bgdzie myslato za kierowcg”;
Motor z dn. 18.04.2011 r. ,,Homologacja jest wazna”;

Moto Express z dn. 12.04.2011 r. ,,Samochdd na wiosng” aut. Robert Laprus;

Stowo Podlasia z dn. 12.04.2011 r. ,,Walcza o wyjazd do Euro Disneylandu” aut.
Tomasz Wegrzyn,;

Transport 1 Spedycja z dn. 01.04.2011 r. ,,KSAPO po testach”;

Truck auto z 01.03.2011 r. ,,Szkolenia z ptyty CD — to kpina w biaty dzien” aut.
Bolestaw Milewski;

Fleet z dn. 01.03.2011 r. ,,DTF iskrzy” aut. Tomasz Siwinski;
Fleet z dn. 01.03.2011 r. ,,KIA cee’d w DTF-ie” aut. Pawel Orda;
Fleet z dn. 01.03.2011 r. ,,KIA w stuzbie Coca-Coli” aut. Wojciech Ptaziuk;

Fleet z dn. 01.03.2011 r. ,,O wypadkach na drogach rozmawiato kilkadziesiat tysigcy
uczniow’;

Polska Dziennik Battycki z dn. 07.04.2011 r. ,,Przygotuj samoch6d na wiosng” aut.
Robert Laprus;

Polska Gazeta Krakowska z dn. 07.04.2011 r. ,,Sprawdz samochdd na wiosng” aut.
Robert Laprus;

Moto Express z dn. 05.04.2011 r. ,,Widoczny problem” aut. Mikotaj Krupinski;

Tydzien Ziemi Sremskiej z dn. 31.03.2011 r. ,,Ze Szczodrzykowa do Paryza” .
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Dostosowanie si¢ do nowych unijnych przepiséw dotyczacych zdolnosci do prowadzenia
pojazdow

Komisja Europejska w kwietniu br. zwrécila si¢ do siedmiu panstw: Wtoch, Austrii,
Portugalii, Finlandii, Danii, Polski 1 Slowenii o wdrozenie legislacji unijnej do prawa
krajowego dotyczacej wymogoéw odnoszacych si¢ do fizycznej i psychicznej zdolnosci
prowadzenia pojazdéw zgodnie z ich zobowiazaniami w ramach prawa UE. Wniosek KE ma
formg uzasadnionej opinii (ostatni krok przed podaniem panstw cztonkowskich do Trybunatu
Sprawiedliwo$ci) w ramach unijnego postgpowania zwiazanego z uchybieniem w stosunku do
zobowigzan panstw czlonkowskich. Jezeli w terminie dwoch miesigcy, od dnia podjgcia przez
KE powyzszych krokow przedmiotowe, panstwa czlonkowskie nie poinformuja Komisji
o podjetych dziataniach w celu zapewnienia przestrzeganie unijnego prawa, Komisja moze
skierowa¢ sprawg do Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskie;.

W 2009 r. przyjeto dwie dyrektywy (dyrektywe 2009/112/WE i dyrektywe 2009/113/WE),
w ktorych uaktualniono i1 dostosowano do postgpu naukowego minimalne wymogi dotyczace
psychicznej 1 fizycznej zdolnosci do prowadzenia pojazdéw mechanicznych zawarte
w dyrektywach dotyczacych praw jazdy (majacej obecnie zastosowanie dyrektywie
91/439/EWG oraz dyrektywie 2006/126/WE, ktéra zacznie by¢ stosowana od 2013 r.)
Wprowadzone dyrektywy odnosza si¢ do istniejacych minimalnych wymogoéw dotyczacych
wzroku, cukrzycy i1 padaczki, sa korzystne dla 0séb o nieco stabszym wzroku, chorujacych na
cukrzyce czy padaczke, poniewaz dostosowuja poprzednie wymogi dotyczace zdolnosci do
prowadzenia pojazdéw do postgpu naukowego dokonanego w leczeniu wspomnianych
uposledzen i1 osobom nimi dotknigtym daja wigksze mozliwo$ci prowadzenia pojazdu
z zachowaniem pelnego bezpieczenstwa na drodze.

Wymienione powyzej kraje cztonkowskie UE do chwili obecnej nie poinformowaty
Komisji Europejskiej o implementacji nowych przepisow unijnych do swojego prawa
krajowego, pomimo, ze mialy tego dokona¢ do dnia 15 wrze$nia 2010 r.

skoksk

Srodki na rozwéj elektromobilno$ci w Europie

Komisja Europejska, wspolnie z ponad czterdziestoma partnerami z przedsigbiorstw
przemystowych (Alstom, Better Palce, Bosch, IBM, SAP i Siemens), firm energetycznych
(Dansk Energi, EDF, Endesa, Enel, ESB, Eurelectric, Iberdrola, RWE i PPC), producentow
samochodéw (BMW, Daimler, Micro-Vett, Renault i Nissan), wiadz miejskich (Dublina,
Cork, Kopenhagi, Bornholm, Malmd, Malagi, Rzymu, Barcelony i Berlina), uniwersytetow
1 instytutow badawczych (Cartif Cidaut, DTU, ECN, ERSE, Imperial, IREC, LABEIN
i TCD), a takze instytutow technologicznych (DTI, FKA i TUV Nord), zdecydowala si¢
udzieli¢ wsparcia finansowego w wysokosci 24,2 mln euro na rozwdj elektromobilnosci
inicjatywy ,,Green eMotion” w Europie. Catkowity koszt inicjatywy ,,Green eMotion” szacuje
si¢ na 41,8 mIn euro. Natomiast jej celem jest umozliwienie wymiany dos$wiadczen
i stymulowanie rozwoju wiedzy w wybranych regionach Europy, a takze utatwienie
wprowadzenia pojazdow z napgdem elektrycznym na rynek europejski.
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Wedhlug wiceprzewodniczacy Komisji Europejskiej odpowiedzialnego za transport, Siima
Kallasa ,,w chwili obecnej transport jest w 96% uzalezniony od dostaw ropy. Takiego stanu
rzeczy nie da sie utrzymad. Plan dzialania ,, Transport w roku 2050 zaklada zerwanie
z obecnq zaleznosciq od ropy i umozliwienie rozwoju mobilnosci. Mozemy i musimy dokona¢
jednego i drugiego jednoczesnie. Jesli nam sie uda, wszyscy na tym skorzystajq. Istniejq
jednak powazne przeszkody. W planie dziatania ,, Transport w roku 2050 zaapelowano
o zmniejszenie emisji dwutlenku wegla przez transport o co najmniej 60% do 2050 r.
Glownym elementem tej strategii jest przejscie w miastach z tradycyjnych pojazdow
benzynowych na pojazdy z napedem elektrycznym. Wysokos¢ wsparcia finansowego
udzielonego przez UE na rzecz tego projektu dowodzi, jak bardzo zalezy nam na osiqgnieciu
tych celow na poziomie UE. W ramach tego projektu podjeta zostanie proba rozwiqzania
praktycznych problemow i rzeczywistych przeszkod, z jakimi zmagajq sie miasta
i przedsiebiorstwa pragnqce wprowadzi¢ na rynek pojazdy z napedem elektrycznym. Jest to
jedna z inicjatyw, w przypadku ktorych wspodipraca na poziomie europejskim moze przyniesc
ogromne korzysci. Jest to bardzo obiecujqca inicjatywa na przysztosc.”
samochodow 1 bedzie finansowany w ramach siddmego ramowego programu w zakresie
badan i rozwoju w celu:
= poroéwnania dwunastu regionalnych i krajowych inicjatyw w dziedzinie elektromobilno$ci

realizowanych obecnie w o$miu réznych panstwach cztonkowskich UE;
» poroéwnania réznych podejs¢ w zakresie technologii;
= okreélenia najlepszych rozwiazan dla rynku europejskiego.

Projekt bedzie obejmowal rozwdj réznych rodzajow pojazdéw z napgdem elektrycznym,
inteligentnych sieci energetycznych, nowatorskich rozwigzan informatycznych oraz koncepcji
mobilno$ci w miastach. W ramach projektu powstanie interoperacyjna platforma, ktora
umozliwi  wspétpracg migdzy roéznymi podmiotami oraz opracowanie nowych
wysokowartosciowych ustug transportowych i nowatorskich systeméw pobierania optlat.
Przyczyni si¢ ona do podniesienia jako$ci i rozwoju zarowno nowych, jak i istniejacych juz
standardow w dziedzinie elektromobilnosci. W ramach projektu ,,Green eMotion” we
wszystkich uczestniczacych regionach przedstawione zostana interoperacyjne ramy dla
elektromobilnosci, ktore bedzie mozna nastgpnie powieli¢ w catej Europie.

Gléwnym celem wspomnianego planu dzialania Transport w roku 2050 jest zmniejszenie
o polowe liczby pojazdéw o napedzie konwencjonalnym w miastach do 2030 r. i catkowite
wycofanie ich do 2050 r.

kksk

Transport w roku 2050

Komisja Europejska przyjeta strategi¢ - Transport w roku 2050, ktora ma za zadanie
ustanowienia konkurencyjnego systemu transportu sluzacego zwigkszeniu mobilnosci,
pokonaniu gtownych przeszkéd w najwazniejszych obszarach oraz pobudzeniu wzrostu
1 zatrudnienia, ponadto celem jest takze zmniejszenie zalezno$ci Europy od importowanej
ropy naftowej oraz redukcj¢ o 60% tacznej emisji dwutlenku wegla w sektorze transportu do
2050r. Realizacja planu zaktada duza transformacj¢ obecnego transportu w Europie. Wsrod
najwazniejszych celow zwiazanych z przyjeta strategia znajduja si¢ m.in.:

* miasta wolne od pojazdow o napedzie konwencjonalnym;

» przynajmniej 40% paliw w lotnictwie ma pochodzi¢ ze zrédet odnawialnych
1 spelnia¢ warunek niskoemisyjnosci; redukcja emisji towarzyszacych transportowi
morskiemu o przynajmniej 40%;
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»  50% przesunigcie migdzymiastowego ruchu pasazerskiego na $rednie dystanse oraz
transportu towarow z drég na tory kolejowe i1 drogi morskie;

= wszystko to tacznie ma sig¢ przyczyni¢ do zmniejszenia tacznych emisji w transporcie
0 60% w pierwszej potowie tego stulecia.

Wedhug wiceprzewodniczacy Komisji Europejskiej odpowiedzialnego za transport, Siima
Kallasa ,, Transport w roku 2050 wytycza plan stworzenia konkurencyjnego sektora
transportu, ktory pozwoli na zwiekszenie mobilnosci i redukcje emisji. Mozemy i musimy
dokona¢ jednego i drugiego jednoczesnie. Powtarzana czesto opinia, ze walka ze zmiang
klimatu oznacza koniecznos¢ ograniczenia mobilnosci jest po prostu fatszywa. Konkurencyjne
systemy transportu majq zywotne znaczenie dla zdolnosci Europy do konkurowania z catym
Swiatem w dziedzinie wzrostu gospodarczego, tworzenia miejsc pracy i powszedniej jakosci
zycia obywateli. Ograniczanie swobody poruszania si¢ nie wchodzi w rachube; nie ma tez
mowy o pozostawieniu transportu samemu sobie. Mozemy przetamac wieloletniq zaleznos¢
sektora od ropy, nie poswiecajqc przy tym jego sprawnosci ani nie zagrazajqc mobilnosci.
Dzieki temu wszyscy mogq tylko skorzystac.”

Biala ksiega z 2011 roku ,,0 Transporcie w roku 2050” odnosi si¢ do utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu, w ktorego zamiarze bedzie usunigcie
najwazniejszych barier 1 waskich gardel w wielu kluczowych obszarach obejmujacych
migdzy innymi: infrastrukture transportowa i inwestycje w tej sferze, innowacje 1 rynek
wewngetrzny, w konsekwencji utworzenie jednolitego europejskiego obszaru transportu, na
ktérym panowac bedzie ostrzejsza konkurencja oraz w pelni zintegrowana sie¢ transportowa,
taczaca rozmaite formy transportu tak, by umozliwi¢ glgbokie przemiany sposobu
przemieszczania si¢ pasazerow i towarow.

W opisywanym ,Plan Transport w roku 2050” zostaly zawarte rézne cele dla
poszczeg6lnych form podrozy - w granicach miast, migdzy miastami i na dlugie dystanse,
m.in.:

1. Podroze miedzymiastowe: potowe pasazerow oraz transportow towarowych pokonujacych
$rednie odleglo$ci nalezatoby przenie$¢ z drog na tory kolejowe 1 drogi wodne.

» kolej powinna przeja¢ wigkszo§¢ $redniodystansowego ruchu pasazerskiego (na
trasach dtugosci okoto 300 km 1 wigcej) do konca roku 2050,

* nie mniej niz 30% drogowych przewozow towaréow na odleglosci powyzej 300 km
powinno si¢ przenie$¢ na inne Srodki transportu (kolej, zegluga $rodladowa) do
konca roku 2030, a ponad 50% do roku 2050,

* w pelni sprawna unijng sie¢ bazowa korytarzy transportowych wyposazonych
w sposOb pozwalajacy na sprawne laczenie ro6znych rodzajow transportu (sieci TEN-
T o szczegdlnym znaczeniu) nalezy uruchomi¢ do roku 2030, ktory do roku 2050
zostanie rozwini¢ty do sieci o wysokiej jakos$ci i przepustowos$ci wraz z zestawem
odpowiednich ustug informacyjnych,

» doprowadzi¢ do potaczenia wszystkich lotnisk sieci o szczegdlnym znaczeniu
z siecia kolejowa, najlepiej - przystosowana do duzych predkosci; zapewniajac
dostateczne polaczenie wszystkich najwazniejszych portow z koleja towarowa,
a gdy tylko to mozliwe rowniez z siecia drog zeglugi srodladowej do roku 2050,

» ustanowi¢ ramy dla sieci informacji o europejskim transporcie réznego rodzaju,
systemu zarzadzania i optat - zarowno w ruchu pasazerskim, jak i towarowym, do
roku 2020,

= przejScie do konsekwentnego stosowania zasad ,uzytkownik placi” oraz
»zanieczyszczajacy placi” przy zaangazowaniu sektora prywatnego w starania na
rzecz wyeliminowania zaktdcen, zwigkszania dochodéw oraz zapewniania funduszy
na inwestycje w transport przysztosci;
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2. Podréze na dlugie dystanse i1 migdzykontynentalny transport towardw pozostana
zdominowane przez transport lotniczy i morski. Nowe silniki, paliwa 1 systemy
zarzadzania ruchem pozwola na zwigkszenie wydajnos$ci i ograniczenie emisji;

3. Transport miejski czeka zdecydowany zwrot w kierunku czystszych ekologicznie
pojazdow 1 paliw. Do roku 2030 zastapionych zostanie 50% pojazdow o napgdzie
konwencjonalnym, a do roku 2050 maja one catkowicie znikna¢ z naszych miast,
w ramach tej inicjatywy podjgte beda dziatania zmierzajace do m.in.:

zmniejszenie o potoweg natgzenia ruchu aut o napedzie konwencjonalnym do roku
2030, catkowite wyprowadzenie ich z miast w perspektywie roku 2050 oraz
doprowadzenie do catkowicie wolnego od emisji dwutlenku wegla ruchu w gtownych
osrodkach miejskich do 2030 r.;

ograniczenie niemal do zera liczby $miertelnych ofiar w ruchu drogowym do 2050
roku. Dazac do tego celu, UE stawia sobie za zadanie zmniejszenie liczby
$miertelnych wypadkéw o polowg do roku 2020. Jednocze$nie UE stanie sig
bezdyskusyjnym liderem w dziedzinie bezpieczenstwa 1 ochrony transportu
lotniczego, kolejowego 1 morskiego.

Zebral i opracowal: Cezary Krysiuk
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ITS
ang.
Louise Eriksson, Annika M. Nordlund, Jorgen Garvill, Expected car use reduction
in response to structural travel demand management measures, Oczekiwane
zmniejszenie uzycia samochodéw prywatnych w odpowiedzi na dziatania

strukturalne zwigzane z zarzadzaniem popytem na transport osob, Transportation
Research, 2010, Part F 13, Issue 5, s. 239-342.

629.113.001.5 Samochody-badania

TRANSPORT OSOB, ZARZADZANIE TRANSPORTEM

W przedstawionym scenariuszu przeprowadzono badanie oczekiwanego
zmniejszenia uzycia samochodow prywatnych po zmianie istotnego czynnika
wplywajacego na transport osob tj. podniesienia podatku od paliw kopalnych Iub
poprawy transportu publicznego. Okreslono takze wplyw réwnoczesnego
wprowadzenia obu tych czynnikdw. Wyniki pokazaty, ze potaczenie tych
czynnikow w wigkszym stopniu wplyngto na redukcj¢ uzycia samochodu
prywatnego niz kazdy z tych czynnikéw osobno.

13/2011 P.Pawlak

629.113.005 ITS
ang.

Concepcio Fuentes, M. Eugenia Gras, Silvia Font-Mayolas, Carme Bertran, Mark
J.M. Sullman, David Ballester, Expectations of efficacy, social influence and age
as predictors of helmet-use in a sample of Spanish adolescents, Skuteczno$é
wplywu spotecznego i wieku na korzystanie z kasku przez hiszpanska mlodziez,
Transportation Research, 2010, Part F 13, Issue 5, s. 289-296.

Kierowcy samochodow

BRD, KASK, HISZPANIA

Pomimo udowodnionej skutecznosci kaskow redukujacych urazy glowy oraz
pomimo wymogoéw prawa do ich stosowania, nadal okoto 20% hiszpanskiej
milodziezy nie uzywa kaskow. Najlepszymi argumentami przekonujacymi o
koniecznosci zalozenia kasku przez mlodego kierowce byla informacja, iz jego
znajomi i krewni takze je nosza. Nalezy prowadzi¢ kampanie promujace uzywanie
kasku w celu modelowania pozadanych zachowan oraz w celu promowania
wzorow do nasladowania.

14/2011 P. Pawlak

ITS

ang.
Janine Duke, Maya Guest, May Boggess, Age-related safety in professional heavy
vehicle drivers: A literature review, Wplyw wieku kierowcy zawodowego

pojazdéw cigzkich na BRD: przeglad literatury, Accident Analysis & Prevention,
2010, Volume 42, Issue 2, s. 364-371.

656.13.007.2 Kierowcy

KIEROWCY ZAWODOWI, BRD, STARSI KIEROWCY, AUSTRALIA

Ze wzgledu na zmniejszajaca si¢ liczbg kierowcow zawodowych pojazdow
cigzkich w Australii, pojawita si¢ watpliwos¢ odnos$nie zachegcania starszych
kierowcow zawodowych tego typu pojazdéow do diluzszej pracy w sektorze
transportu. Celem powyzszego badania jest okre$lenie wplywu wieku kierowcy
zawodowego na bezpieczenstwo w ruchu drogowym. W celu oceny tego zjawiska
dokonany zostat kompleksowy przeglad literatury. Analiza literatury wykazuje, iz
najwigksze ryzyko spowodowania wypadku przez kierowcg zawodowego
wystepuje wsrdod najmtodszych i najstarszych kierowcow.

15/2011 P. Pawlak

656.13.007.2 ITS
ang.
Michelle L. Ackerman, David E. Vance, Virginia G. Wadley, Karlene K. Ball,
Indicators of self-rated driving across 3 years among a community-based sample
of older adults, Samoocena zdolnosci prowadzenia pojazdu przez osoby starsze
w okresie trzech kolejnych lat, Transportation Research, 2010, Part F 13, Issue 5,
s. 307-314.

Kierowcy

STARSI KIEROWCY, UMIEJETNOSCI KIEROWCY, STAN ZDROWIA, BRD
Badania przeprowadzono w celu okreslenia samooceny zdolnosci prowadzenia
pojazdow przez osoby starsze. W badaniu wzigto udziat 426 starszych kierowcow.
Stan zdrowia badanego wptywal na samooceng zdolnosci prowadzenia pojazdu
przez nastepne trzy lata. Inne czynniki zwiazane z psychika czy zdolno$ciami
poznawczymi w mniejszym stopniu byly brane pod uwagg. Narzedzia do
samooceny zdolnosci starszych kierowcéw moga by¢ efektywnie wykorzystane w
celu okreslenia zwiazku pomigdzy postrzeganymi zdolno$ciami a rzeczywistymi
mozliwosciami tych osob, a co za tym idzie moga wplynaé na podejmowanie
bardziej §wiadomych decyzji.

16/2011 P. Pawlak
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656.13.007.2 ITS
ang.
Elsa Chan, Anuj K. Pradhan, Alexander Pollatsek, Michael A. Knodler, Donald L.
Fisher, Are driving simulators effective tools for evaluating novice drivers’ hazard
anticipation, speed management, and attention maintenance skills?, Czy
symulatory jazdy sa skutecznym narzedziem do oceny zachowan ryzykownych i
umiejetnosci poczatkujacych kierowcow? Transportation Research, 2010, Part F
13, Issue 5, s. 343-353.

Kierowcy samochodow

SYMULATOR JAZDY, POCZATKUJACY KIEROWCY, ZAGROZENIA

Poczatkujacy kierowcy, posiadajacy prawo jazdy krocej niz sze$¢ miesigcy
znajduja si¢ w grupie podwyzszonego ryzyka. W zwiazku z ta sytuacja zaczeto
wykorzystywa¢ symulatory jazdy do identyfikacji umiejgtnosci, ktore
poczatkujacy kierowca powinien naby¢ lub poprawi¢. W badaniu przeprowadzono
doswiadczenie na symulatorze, ktore wykazato iz poczatkujacy kierowcy maja
problem z utrzymaniem uwagi podczas prowadzenia pojazdu. Wnioski z badania
moga zosta¢ wykorzystane przy stworzeniu programu szkolenia.

17/2011 P. Pawlak

ITS

ang.
Carlo Giacomo Prato, Tomer Toledo, Tsippy Lotan, Orit Taubman - Ben-Ari,
Modeling the behavior of novice young drivers during the first year after licensure,
Modelowanie zachowania mtodych, poczatkujacych kierowcéw w pierwszym

roku po uzyskaniu prawa jazdy, Accident Analysis & Prevention, 2010, Volume
42, Issue 2, s. 480-486.

656.13.007.2 Kierowcy samochodow

MLODZI KIEROWCY, POCZATKUJACY KIEROWCY, BRD

Mtodzi, poczatkujacy kierowcy sa w grupie zwigkszonego ryzyka, narazonej na
udzial w wypadkach drogowych. Powyzsze badanie opisuje zachowanie 62
poczatkujacych kierowcoéw oraz ich rodzicow. Dane rejestrowane byly przez
urzadzenia nagrywajace umieszczone wewnatrz pojazdu. Wyniki pokazuja, iz
ryzykowne zachowanie poczatkujacych kierowcow jest zalezne od pici kierowcy,
tendencji do szukania sensacji czy stylu prowadzenia samochodu przez ich
rodzicow.

18/2011 P. Pawlak

ITS
ang.

351.811.122 Przepisy ruchu drogowego

Arif Mehmood, An integrated approach to evaluate policies for controlling traffic
law violations, Zintegrowane podejscie do oceny polityki kontroli naruszania
przepiséw ruchu drogowego, Accident Analysis & Prevention, 2010, Volume 42,
Issue 2, s. 427-436.

PRZEPISY RUCHU DROGOWEGO, BRD, ABU DHABI

Modelowanie zachowan kierowcdéw jest ztozonym problemem. W powyzszym
artykule opisywany jest system modelowania i analizy zachowan kierowcow
naruszajacych przepisy ruchu drogowego w emiracie Abu Dhabi. Przedstawiono
dynamiczny, zintegrowany model symulacyjny oceniajacy tego typu zachowania.
Wyniki pokazuja mozliwo$¢ zastosowania tego modelu w badaniach nad ocena
polityki kontroli naruszania przepisow.

19/2011 P. Pawlak

ITS

ang.
Charlotte Wahl, Ase Svensson, Christer Hyden, Effects of minor phrasing
variations in traffic-related questionnaires — Comparison of objective equivalences
and respondents’ subjective statements, Wptyw niewielkich zmian kwestionariusza
wykorzystanego w_badaniu zachowan w_ ruchu drogowym - poréwnanie
obiektywnych danych i subiektywnych odpowiedzi respondentdéw, Transportation
Research, 2010, Part F 13, Issue 5, s. 315-328.

656.1 Ruch drogowy

RUCH DROGOWY, BADANIE, KWESTIONARIUSZ, MALMO

W artykule omoéwiono oceng skutecznos$ci kwestionariusza, ktory skupia si¢ na
trzech zagadnieniach zwiazanych z ruchem drogowym (czgstotliwo$¢ wypadkow,
czestotliwos¢ incydentow na drodze oraz zjawisko przekraczania predkosci).
Przebadano ok. 900 respondentéw mieszkajacych w Malmo (Szwecja). Wystano
do kazdego respondenta dwa kwestionariusze, ktore rdznity si¢ niewielkimi
zmianami w tre$ci pytania. Okazato sig, ze te drobne zmiany znaczaco wptywaty
na udzielane odpowiedzi.

20/2011 P. Pawlak
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ang.
Stijn Daniels, Tom Brijs, Erik Nuyts, Geert Wets, Explaining variation in safety
performance of roundabouts, Ocena roéznic w poziomie bezpieczenstwa ruchu

drogowego na rondach, Accident Analysis & Prevention, 2010, Volume 42, Issue
2,s.393-402.

656.1.05:656.08 Bezpieczenstwo ruchu drogowego

BRD, RONDO, BELGIA, FLANDRIA

Przebudowa skrzyzowania na rondo przewaznie redukuje liczb¢ wypadkow
$miertelnych lub wypadkéw konczacych si¢ powaznymi urazami. Jednak istnieja
indywidualne r6znice w poziomie bezpieczenstwa na réznych rondach lub grupach
rond. Podstawowym celem powyzszego artykulu bylo wyjasnienie réznic
w poziomie bezpieczenstwa ruchu drogowego na rondach w regionie Flandria
w Belgii. Wyniki pokazaty, ze r6znice w poziomie bezpieczenstwa na rondach sa
niewielkie i wynikaja gtéwnie z poziomu natgzenia ruchu.

21/2011 P. Pawlak
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Sibsambhu Kar, Mayank Bhagat, Aurobinda Routray, EEG signal analysis for the
assessment and quantification of driver’s fatigue, Analiza sygnatu EEG majaca na

celu ocene poziomu zmeczenia kierowcy, Transportation Research, 2010, Part F
13, Issue 5, s. 297-306.

614.8 Wypadki drogowe

EEG, ZMECZENIE KIEROWCY

Zmgczenie kierowcy jest powazna przyczyna wielu wypadkow drogowych,
dlatego istotne jest opracowanie metody wykrywania i oceny iloSciowej
zmgczenia. W artykule przedstawiono metod¢ oparta na wykorzystaniu
Elektroencefalografu (EEG). Wyniki uzyskane ta metoda pokazuja okreslone
reakcjg kierowcy podczas réoznych etapéw zmeczenia.

22/2011 P. Pawlak
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Jesse A. Allpress, Louis S. Leland Jr, Reducing traffic speed within roadwork sites
using obtrusive perceptual countermeasures, Ograniczenie predkosci w obrebie

robot drogowych przy uzyciu $rodkéw zaradczych, Accident Analysis &
Prevention, 2010, Volume 42, Issue 2, s. 377-383.

614.8 Wypadki drogowe

ROBOTY DROGOWE, NADMIERNA PREDKOSC, NOWA ZELANDIA

Nadmierna predkos¢ jest obecnie jednym z gtéwnych czynnikow wptywajacych na
liczbe wypadkéw w miejscach prowadzenia robdt drogowych. W niniejszym
badaniu oceniono dwa rodzaje interwencji majace na celu kontrole predkosci w
ruchu drogowym zaréwno na prostej drodze, jak i w miejscu prowadzenia robot
drogowych. Badania przeprowadzono w Nowej Zelandii. W artykule oméwiono
wyniki przeprowadzonych badan.

23/2011 P. Pawlak
614.8 Wypadki drogowe ITS
629.113.005 Samochody - wyposazenie ang.

S. Kulanthayan, Ahmad Razak, Ellen Schenk, Driver characteristics associated
with child safety seat usage in Malaysia: A cross-sectional study, Zachowanie
kierowcy zwiazane z uzywaniem dziecigcych fotelikbw bezpieczenstwa w
Malezji: badania przekrojowe, Accident Analysis & Prevention, 2010, Volume 42,
Issue 2, s. 509-514.

BRD, FOTELIKI DZIECIECE, MALEZJA

Szybki rozwdj motoryzacji w Malezji wplynat na fakt, iz bezpieczenstwo
przewozonych dzieci stalo si¢ istotna sprawa. Celem powyzszego badania jest
okreslenie wskaznikow korzystania z bezpiecznych fotelikow dziecigcych w
Malezji. Przebadano ok. 230 kierowcow, ktorzy wiezli ze soba dziecko ponizej 10
roku zycia. Wyniki pokazuja, iz interwencja w tym zakresie powinna by¢
skierowana przede wszystkim do osob stabiej wyksztatconych. Ponadto wszelkie
dzialania edukacyjne moga by¢ zdecydowanie wzmocnione przez wprowadzenie
odpowiedniego ustawodawstwa w tym zakresie.
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C. Tingvall, H. Stigson, L. Eriksson, R. Johansson, M. Krafft, A. Lie, The
properties of Safety Performance Indicators in target setting, projections and safety
design of the road transport system, Wlasciwosci wskaznikow bezpieczenstwa w
wyznaczaniu celéw, prognozy i projektowaniu systemu bezpieczenstwa ruchu
drogowego, Accident Analysis & Prevention, 2010, Volume 42, Issue 2, s. 372-
376.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego

BRD, WSKAZNIKI BEZPIECZENSTWA

Wskazniki bezpieczenstwa ruchu drogowego (SPI - Safety Performance
Indicators) sa coraz czgsciej wykorzystywane w planowaniu i monitorowaniu
postepow w bezpieczenstwie ruchu drogowego. Przyjmuje si¢, ze SPI sa $cisle
zwigzane z liczba ofiar wypadkoéw drogowych, dlatego moga by¢ wykorzystywane
w prognozie i projektowaniu systemu BRD. W artykule opisano te wskazniki
i oceniono ich wiarygodno$é
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V. Sauerzapf, A.P. Jones, R. Haynes, The problems in determining international
road mortality, TrudnoSci w ocenie i poréwnaniu $miertelnosci wypadkow w

ruchu drogowym w réznych krajach, Accident Analysis & Prevention, 2010,
Volume 42, Issue 2, s. 492-499.

614.8 Wypadki drogowe

WYPADKI, OFIARY SMIERTELNE, WHO, IRF

W badaniu przeanalizowano dane na temat liczby ofiar $miertelnych wypadkow
drogowych w 2002 roku. Poréwnano dane Swiatowej Organizacji Zdrowia
(WHO) (dostarczane przez krajowe organy ochrony zdrowia) oraz dane
Migdzynarodowej Federacji Drogowej (IRF) (dostarczone przez wiadze krajowe
transportu). Dane w/w organizacji sg rozbiezne ze wzgledu na rézna metodologig
prowadzenia badan. Sugeruje sig, iz dane uzyskane od WHO sa bardziej przydatne
w celu prowadzenia migdzynarodowych badan poréwnawczych.
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Joelle Sobngwi-Tambekou, Junaid Bhatti, Guy Kounga, Louis-Rachid Salmi,
Emmanuel Lagarde, Road traffic crashes on the Yaoundé—Douala road section,

Cameroon, Wypadki na odcinku drogi Yaoundé—Douala w Kamerunie, Accident
Analysis & Prevention, 2010, Volume 42, Issue 2, s. 422-426.

614.8 Wypadki drogowe

WYPADKI DROGOWE, BRD, OFIARY SMIERTELNE, KAMERUN

Ofiary wypadkéw drogowych w krajach rozwijajacych si¢ stanowia ponad 85%
wszystkich §miertelnych wypadkéw drogowych na $§wiecie. Celem pracy bylo
oszacowanie liczby $miertelnych wypadkéw drogowych na odcinku ruchliwej
drogi w Kamerunie. Analizowane dane pochodzily z raportow policyjnych.
Szacunkowa liczba zabitych na 100 min przejechanych kilometrow wynosita 73
osoby, co daje $rednig ponad 35 krotnie wyzsza niz w USA czy Europie. Wyniki
pokazuja iz trzeba jak najszybciej podja¢ dziatania majace na celu zredukowanie
ofiar $§miertelnych w ruchu drogowym w Kamerunie.
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POCIAGI SAMOCHODOWE (LCV), KONFIGURACJE LCV’s, WYPADKI
LCV

Celem niniejszej pracy jest zbadanie kwestii bezpieczenstwa ruchu drogowego
zwiazanych z uzywaniem pociagow samochodowych (LCV - Longer Combination
Vehicles). Sa to pojazdy drogowe, ktore przekraczaja standardowe wymiary
pojazdéw cigzarowych, sa to zestawy zlozone z pojazdu i kilku przyczep.
W artykule zaprezentowano klasyfikacj¢ pojazdow LCV, analiz¢ bezpieczenstwa
tych pojazdow w ruchu drogowym, a takze argumenty zwolennikoéw
i przeciwnikéw pojazdow LCV. Omoéwiono takze kilka ulepszen technicznych
w projektowaniu tych pojazdéw i znaczenie programoéw szkolenia kierowcow
LCV.
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