'
S
E
|

VIIl Miedzynarodowa Konferencja Naukowa

TRANSPORT 2022

Nowe rozwigzania techniczne,
organizacyjne i informatyczne
w transporcie

Lublin-Kazimierz Dolny 12-14 wrzesnia 2022 r




Streszczenie artykutow

TRANSPORT 2022......ooo oottt e e e e e rnneeeas 1
VIl Miedzynarodowa Konferencja..............coooooiiiiiiiiiiiieeeee 1
NAUKOWA. ... e e e e e e e e 1
5y TRANSPORT 20227 ..ottt a e e 1

Lublin- Kazimierz Dolny 12-14 wrzesnia 2022 r. .............cccovieeeeeiiiiiiiiieeeeen 1
VIII Miedzynarodowa KONfEreNCja...........uuuuuumumimiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e 3
N E= U] (o )7 R 3
g TRANSPORT 20227 ...ttt e e e e e 3

Lublin- Kazimierz Dolny 12—14 wrzesnia 2022 I. ......cccoooiiiiiiiiiiieeeee e 3
VIl Miedzynarodowa Konferencja..............coooooiiiiiiiiiiiiieeeeeee 6
NAUKOWA. ... ..o e e e e e e e e e e 6
3y TRANSPORT 20227 ..ottt e e e e e e e e nnrees 6

Lublin- Kazimierz Dolny 12-14 wrzesnia 2022 r. ............cccccveeieiiiniiiiiiieeeee 6
STRESZCZENIE ......... e e e e eeaeeas 6
VIl Miedzynarodowa Konferencja.............ccooooiiiiiiiiiieiieeeeeeeeeeeeeee, 8
X F= LT o) 8
sy TRANSPORT 20227 ..ottt a e e e 8

Lublin- Kazimierz Dolny 12—-14 wrzesnia 2022 r. ..............ccccouuiiimiiiiiniiiiiiiinnns 8
STRESZCZENIE ... e 8

Katarzyna GawlaK' .................ooiuiiiieeeeeeeeeeee e 10

Analiza czynnika ludzkiego jako przyczyny wystepowania wybranych zdarzen
KOICJOWYCK ... 10
STRESZCZENIE......... o e 10
Adriana SKUZA' , Rafat JURECKF .............cccoooourimiunieinieinieisieieesesseisse s 11
Charakterystyka eksploatacyjna pojazdu z napedem elektrycznym,
hybrydowym i konwencjonalnym na réznych rodzajach drég............................ 11

STRESZCZENIE WSEEP .......eeeiiiiiiiiiiiii ettt 11

Metodologia. ......ccooo 11

WK ..ot e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 11

LI TER ATUR A et e e e e e e e et e e e e e e e e e s nnnneeeeeaaeas 12
VIl Miedzynarodowa Konferencja.............ccoooooiiiiiiiiiiiieee 13
NAUKOWA. ... ...t e e e e e e 13
3y TRANSPORT 20227 ..........coooeeeeeeeeeeeee ettt e e ee e e e e e e e e nnnnees 13

Lublin- Kazimierz Dolny 12-14 wrzesnia 2022 r. .............ccccceeeiiiiiiiiiiiieeeeee. 13
STRESZCZENIE ......... ot e e e e e e aaeens 13
VIl Miedzynarodowa Konferencja.............ccooooeeiiiiiiiiieiieeeeeeeeeeee 15
NAUKOWA. ... 15
sy TRANSPORT 20227 ...t 15

Lublin- Kazimierz Dolny 12—-14 wrzesnia 2022 r. .............cccccoouimmmmiiniieiiiiiiiiienns 15
STRESZCZENIE ......... e 15
VIl Miedzynarodowa Konferencja..............coooooiiiiiiiiiiieee 17
NAUKOWA. ...t e e e e e e e e e 17
yy TRANSPORT 20227 ..ottt e e e e e e e e nnnees 17

Lublin- Kazimierz Dolny 12-14 wrzesnia 2022 r. .............cccoiiiieiieiiiiniiieeeeeee. 17
STRESZCZENIE ... 17

VIl Miedzynarodowa Konferencja...............cooooiiiiiiiiiiiieee 19



NAUKOWA . . ... e e e 19

sy TRANSPORT 20227 ..........ccooeeeeeeeeeeeee ettt e e 19
Lublin- Kazimierz Dolny 12-14 wrzesnia 2022 r. ..............cccccoimiimiiiiniiiiieene 19
STRESZCZENIE ...t 19
VIl Miedzynarodowa Konferencja..............ccooooiiiiiiiiiiiieeeee 21
NAUKOWA. ...t e e e e e e e e 21
sy TRANSPORT 20227 ..ottt a e e 21
Lublin- Kazimierz Dolny 12-14 wrzesnia 2022 r. ............ccccoeeevieiiiiiiiiieeeeeenn 21
STRESZCZENIE ......... e e 21
VIl Miedzynarodowa Konferencja.............ccoooooeiiiiiiiiiiieeeeeeeee 23
NAUKOWA. ... 23
sy TRANSPORT 20227 ..ottt e e 23
Lublin- Kazimierz Dolny 12-14 wrzesnia 2022 r. ..............ccccouimimiiiiiiiiiiiiinnns 23
STRESZCZENIE ......... e 23
VIl Miedzynarodowa Konferencja..............ccooooiiiiiiiiiiiieeeee 26
NAUKOWA. ... e e e e e e e e e e 26
3y TRANSPORT 20227 ..ot e et e e e e e e e nneees 26
Lublin- Kazimierz Dolny 12-14 wrzesnia 2022 r. ............ccccoveeeiiiiiiiiiiiieeeeeen 26
STRESZCZENIE ... e eeaeeas 26
VIl Miedzynarodowa Konferencja.............coooooeiiiiiiiiiiiieeeeeeeeee 28
NAUKOWA. ... .. 28
sy TRANSPORT 20227 ..ottt a e 28
Lublin- Kazimierz Dolny 12—-14 wrzesnia 2022 r. .............c.ccccooimimiiiiiiiiiiiiiieeee 28
STRESZCZENIE ... e 28
VIl Miedzynarodowa Konferencja..............coooooiiiiiiiiiiieeee 30
NAUKOWA. ... e e e e e e e e e e 30
sy TRANSPORT 20227 ...t e e e e e e e e 30
Lublin- Kazimierz Dolny 12-14 wrzesnia 2022 r. ............ccccceieeeiiiiiiiiiiiieeeeenn. 30

STRESZCZENIE ..........ooooe e 30



ORGANIZATOR

d B
WSEl 2
. ]
E -
X =

WSPOLORGANIZATORZY

GLOWNY PARTNER

NARGEL-/: oY=

=

PARTNERZY

=waR. -HAYHI.-

PATRONAT

PATRONAT I PREPRENT MASTALLM
Patronat Marszatka =~ HMONOROWY
Wojewodztwa Lubelskiego
Jarostawa Stawiarskiego



KOMITET NAUKOWY
Przewodniczacy:

dr inz. Artur Dmowski

Cztonkowie:
dr hab. inz. Andrzej Adamkiewicz, prof. AM Szczecin

dr Mirostaw Antonowicz prof. Akademia Leona Kozminskiego
Warszawa

dr hab. inz. Grzegorz Bartnik prof. WSEI Lublin
dr hab. inz. Anna Borucka prof. WAT Warszawa
dr hab. inz. Tadeusz Cisowski, prof. LAW Deblin
prof. dr hab. inz. Zdzistaw Chtopek, PW Warszawa
dr Ewa Debicka, prof. ITS Warszawa
dr hab. inz. Pawet Drozdziel, prof. PL Lublin
prof. dr hab. inz. Marianna Jacyna PW Warszawa
dr hab. inz. Marek Jaskiewicz prof. PSk Kielce
dr hab. inz. Rafat Jurecki, prof. PSk Kielce
dr hab. inz. Grzegorz Koralewski prof. LAW Deblin
dr hab. inz. Aneta Krzyzak prof. LAW Deblin
dr hab. inz. Piotr Lesiak prof. WSEI Lublin
prof. dr hab. inz. Zbigniew Lozia, PW Warszawa

dr hab. inz. Zbigniew Matuszak prof. AM Szczecin

VIII MIEDZYNARODOWA KONFERENCJA NAUKOWA TRANSPORT 2022

Nowe rozwigzania techniczne, organizacyjne i informatyczne w transporcie
Lublin-Kazimierz Dolny, 26-28 wrze$nia 2016



prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz PP Poznan
prof. dr hab. inz. Andrzej Niewczas ITS Warszawa
dr hab. inz. Krzysztof Olejnik prof. PO Opole
dr hab. inz. Marek Pawetczyk, prof. PSw Kielce
dr hab. inz. Daniel Pieniak WSEI Lublin
prof. Ing. Milos Poliak, PhD (University of Zilina, SK)
dr hab. inz. Tomasz Rymarczyk prof. WSEI Lublin
dr hab. inz. Jézef Stoktosa prof. WSEI Lublin

dr hab. inz. Ondrej Stopka Institute of Technology and Business
in Ceske Budgjovice, CZ

prof. dr hab. inz. Marcin Slezak ITS Warszawa

prof. dr hab. inz. Andrzej Swiderski ITS Warszawa

KOMITET ORGANIZACYJNY
Przewodniczgcy: dr hab. inz. Jozef Stoktosa
Sekretarz: dr Konrad Gauda

Czionek: dr inz. Leszek Gil, mgr Joanna Sidor-Walczak, mgr
Monika Stawek

VIII MIEDZYNARODOWA KONFERENCJA NAUKOWA TRANSPORT 2022

Nowe rozwigzania techniczne, organizacyjne i informatyczne w transporcie
Lublin-Kazimierz Dolny, 26-28 wrze$nia 2016



CEL KONFERENCJI

Celem Konferencji jest wymiana doswiadczen z prac haukowo-
badawczych w zakresie transportu i logistyki (organizaciji,
bezpieczenstwa, nowoczesnych technologii i zastosowan
informatyki), a takze integracja srodowiska prowadzgcego

badania naukowe i ksztatcenie w tym obszarze.

TEMATYKA KONFERENCJI

eksploatacja i diagnostyka srodkow transportu
organizacja i technika transportu

bezpieczenstwo w transporcie

zastosowania systemow informatycznych transporcie
logistyka przedsiebiorstw i tancuchow dostaw
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KOHLEMTYAJIbHA MOAOENb ONMEPATUBHOIO YMNMPABIIHHA
TPAHCIMOPTHOIO CUCTEMOIO B YMOBAX BIMCbKOBOI'O CTAHY

CONCEPTUAL MODEL OF OPERATIONAL MANAGEMENT OF THE
TRANSPORT SYSTEM IN MILITARY CONDITIONS
Problem statement Tytut rozdziatu (bold, 11 pkt)

In the conditions of martial law, which have led to significant changes in all sectors of the
economy, it is important to preserve and develop the potential of the transport system, which
provides all sectors of the economy. An important task to be solved is to increase the capacity of
the transport network, and restrain transport tariffs and their impact on the macroeconomy of the
country as a whole and on individual industries in particular.

At this stage, the development and functioning of the transport problem are characterized by
significant uncertainty. The well-established links of the transport system, which were based on
the close cooperation of transport infrastructure companies, are broken and can no longer be
described by known organization models.

Therefore, the aim of our study is to analyze changes in the transport system in wartime.

Research methods and techniques

The research was performed using system analysis [5], which solved the multi-criteria problem
of decision-making, which is characterized by uncertainty [1, 3]. The subject of our research is the
process of organizing change management in the transport system, which is accepted as a
complex system that is in a state of uncertainty. The description of the control process of such a
system requires the involvement of new mathematical tools [4]. We have chosen to use graph
theory, a method of forming situational models.

Research results

In the course of the research, the main factors that cause changes in the transport system
are analyzed. Two groups of factors are outlined: internal and external.
The internal ones include:
- change of organizational forms and technologies of organization of transportation
processes;
- the emergence of new transportation routes;
- change in the priority of types of vehicles;
- reengineering of transport enterprises.
According to external:
- change of location of transport enterprises and their potential partners;
- changes in the structure, the volume of cargo;
- change of organizational conditions of transportation, which are due to the factors of
danger to the lives of carriers and the integrity of goods;
- organization of new transport corridors;
- shortage of material resources, including fuel, and rising tariffs for transportation.
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Taking into account the influence of these factors will solve the problem of finding a rational
way of transport, the choice of vehicles, directions of transportation, and forms of organization of
the entire transport process.

Systematic analysis of the management of the transport system allowed to obtain a wide
range of problems of the organizational plan that affect its development and change
management.

Analysis of known models of transport systems management [5] found that they do not
allow to make decisions in unpredictable situations. A situational model of making an operational
decision to adjust the route or choose a new one has been developed.

We present the situational model in the form of an indicative graph, where A is the set of
nodes - states; B - the set of arcs - transitions between states.

G =(A.B):
A={a;li=12..N,} (1)
B={b,li=12..Nzj=12...N; }

The use of such a model makes it possible, in the event of an unforeseen situation in any
node Ai, a set of alternative solutions, ie to outline several possible routes of cargo delivery:
G =1{G, .. G;..G;}.

Transport, if possible, should be characterized by minimal costs. The sequence of
determination of specific transport costs is offered in the work.
Conclusion
Research has shown that the process of functioning of the transport system during hostilities is
changing, changing its organizational structure and requires new approaches to management
and organization of system elements. In particular, the use of situational modeling allows you to
quickly make changes to the structure of the route.
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3ABEIINEYEHHA E®OEKTUBHOCTI ®YHKUIOHYBAHHA CUCTEMU
TEXHIHYHOIO OBCJTYTOBYBAHHA TA PEMOHTY TPAHCIOPTHO-
TEXHOJOIN4HUX MALLUUH

ENSURING THE EFFECTIVENESS OF THE MAINTENANCE AND REPAIR
OF TRANSPORT AND TECHNOLOGICAL MACHINES

Problem statement

Restoration of the destroyed infrastructure requires the use of transport and technological
machines. Unfortunately, a significant amount of equipment was destroyed. The structure of
many large construction companies, which own the fleet, has also undergone changes and patrtial
destruction. Transport and technological machines, which have a short service life, are mainly
involved in work related to national defense. Therefore, worn-out machines are forced to be used
to ensure restoration work. This state of affairs has reduced the efficiency of their work. This, in
turn, necessitates improved repair and maintenance systems.

Organizations of the maintenance system are the subject of research by many authors,
including B. Kim, A. Sheinina, J. Gallikova, |. Virca and others. [1, 2, 3, 4]. According to the
analysis of research, almost all authors perceive maintenance and repair as a basis for improving
the reliability of machines.

However, it should be noted that maintenance and repair work is not fully able to increase
the efficiency of the existing fleet, which is a complex large technical system. Moreover, individual
elements of the system interact with each other and each of them is characterized by a certain
set of criteria. To ensure the effective implementation of machine maintenance processes, a
necessary condition is the structural organization of its elements and rational management of the
process of their interaction.

Given the above, it is important to solve the problem of rational management of maintenance
processes of machines in order to build an effective system of their maintenance.
Research methods and techniques

The research was conducted using the basics of systems analysis. Using system analysis,
a list of parameters can be used to assess the maintenance system of transport and
technological machines.

In the course of the research, we presented the conditions of manifestation of defects,
which eventually lead to the failure of mechanisms and units of machines during their operation,
in the form of a graph - model.

The advantage of this type of model is the ease of transition to symbolic models, which are
the basis for the derivation of mathematical formulas that establish the relationship between
quality indicators and characteristics of the system of technical means.

The purpose of this modeling is to obtain analytical expressions for the preliminary
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assessment of the process of formation and accumulation of defects and assess the level of
efficiency of maintenance and repair processes.

The construction of the models used was revealed as a result of the analysis of the
regularity of loss of serviceability of individual units of machines. This has somewhat reduced the
number of possible states of the object of study. (transport and technological machines). In
particular, factors such as the number of technical means involved in the performance of specific
works are not taken into account. Accepted simplifications allow to formalize the process and
obtain expressions to determine the parameters of the flow of possible system failures (in our
case, "failures" of the process of performing its production functions by the machine without
deteriorating performance).

The study also used the basics of probability theory. The foundations of probability theory are
the basis for the process of creating a mathematical model that allows you to determine the
rational time interval of maintenance.

Research results

According to the tasks, we obtained a mathematical model that conceptually describes the
process of maintenance and repair of transport and technological machines, which are on the
balance of some enterprises and can be used as a basis for managing this process.

Z(1) =2, (1) =5 Z,(1)

(1)
QY (1) Qv (r) QY (1)

According to the equation, the system, which is the maintenance and repair of machines,
goes from state to state for a certain period of time t. During the reproduction of individual
elements of the process, there is a change in the state of its elements. The effectiveness of these
changes is estimated by the vector ¥; (£).

There are changes under the influence of technological operations @ ;.

In the formula (1) @;is a control vector at the appropriate stages of the processes of
formation of performance indicators of structural elements of machines (eg, parts, mechanisms or
units), which determine the intermediate (@4 @-:.@n_;) and final (workable)d,
conditions of transport.

A mathematical model of the intensity of maintenance of transport and technological
machines is obtained. In general, it takes the following form:

Yoke = [Win (£) + Wi () + - W, (£)1Pi (1) (2)

Taking into account (2) the analytical description of the additional actions directed on the
preservation of indicators of robot capacity of transport - technological cars are received.

Conclusion

The process of functioning the maintenance system, as well as the repair of transport and

technological machines has been formalized. A mathematical model is obtained, which
conceptually describes the process of maintenance and repair of transport and technological
machines, which are on the balance of some enterprises.

Mathematical models are substantiated, which allow to trace the transformation of system
parameters and determine the rational time interval of maintenance.
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Ocena wlasciwosci warstwy wierzchniej modyfikowanych elementéw
wykonanych w technologii przyrostowej DMLS

STRESZCZENIE
Wprowadzenie i uzasadnienie celu badan

W ostatnich latach obserwuje sie intensywny zainteresowanie wyrobami metalowymi
uzyskanymi przy uzyciu technologii przyrostowych w wyniku spiekania laserem proszkéw metali.
Dane literaturowe wskazujg, ze wyroby powstate z druku 3D nawet przy uwzglednieniu
optymalnych parametrow technologii druku zalecanych przez producentéw systeméw laserowego
spiekania proszkéw metali, charakteryzujg sie pewnymi nieciggtosciami strukturalnymi (wadami)
w warstwie wierzchniej. Powierzchnie wyrobow z druku 3D mogg w warstwie wierzchniegj
zawiera¢ nie w petni przetopione ziarna proszku metalu bgdz wykazywac pory, ktore powstajg
w wyniku zapadania sie jeziorka spawalniczego. Powyzsze wady mogg obniza¢ parametry
uzytkowe takich wyrobow. Wiekszos¢ uszkodzen czesci maszyn (peknigecia naprezeniowe,
zuzycie scierne lub korozyjne) bierze swoj poczatek z wad wystepujgcych w warstwie
wierzchniej. Dodatkowo sama technologia laserowego spiekania proszkéow metali powoduje
powstawanie naprezen szczatkowych w wyrobach..

Dlatego tez, producenci systeméw spiekania laserowego zalecajg dla wyrobow z druku 3D
obrobke nagniataniem  strumieniowym, jako technologie poprawiajgcg wilasciwosci
eksploatacyjne w taki sposob otrzymanych elementéw czesci maszyn. Taka modyfikacja
powierzchni medium sferycznym powoduje obok wzrostu umocnienia korzystne naprezenia
Sciskajgce i zmniejsza porowatosc¢ warstw powierzchniowych, co z kolei przektada sie na wzrost
wytrzymatosci zmeczeniowej. Ponadto, w wyniku obrobki nagniataniem strumieniowym ziarna
medium nagniatajgcego moga wnika¢ do warstwy wierzchniej (osadza¢ sie trwale) i zmieniaé
charakterystyki tribologiczne oraz odpornos¢ korozyjng w ten sposéb modyfikowanych wyrobdw.
Kameyama and Komotori (J. Mater. Process. Technol., 2009) opisali model, ktéry obejmuje
przenoszenie i mechaniczne mieszanie fragmentow czastek medium $rutujgcego w warstwie
wierzchniej. W efekcie czego pod wptywem obrébki nagniatania tworzy sie lokalnie rozdrobniona
lameralna mikrostruktura. W wyniku uderzen czastki w powierzchnie pozostate w niej fragmenty
zostajg ,zakleszczone” w strukturze wierzchniej materiatu tworzac lokalne umocnienia oraz
charakterystyczng dla tego typu obrébki lamelarng strukture o wiasciwosciach zgota odmiennych
niz rdzen materiatu.

Stan warstwy wierzchniej to kluczowy czynnik majgcy wptyw na wiasciwosci uzytkowe
wyrobow uzyskiwanych z technologii przyrostowych.

Dlatego tez celem niniejszej pracy byta ocena wplywu obrobki nagniataniem strumieniowym
(ang. shot peening) na stan warstwy wierzchniej, wtasciwosci tribologiczne oraz odpornosé
korozyjng elementéw metalowych wytworzonych w technologii druku 3D.

Materialy i metodyka badan

VIII MIEDZYNARODOWA KONFERENCJA NAUKOWA TRANSPORT 2022

Nowe rozwigzania techniczne, organizacyjne i informatyczne w transporcie
Lublin-Kazimierz Dolny, 26-28 wrze$nia 2016



Przedmiot badan stanowity probki wytworzone ze stopu tytanu Ti6Al4V oraz stali odpornej na
korozje 17-4PH wytworzone w technologii DMLS (Direct Metal Laser Sintering). Wydruk probek
zrealizowano przy zastosowaniu systemu laserowego spiekania proszkéw metali EOSINT M280
(EOS GmbH, Niemcy) wg parametréw rekomendowanych przez producenta. Powierzchnie
metalowych prébek poddano obrébce nagniatania strumieniowego (stosujgc cisnienia 0.3, 0.4 i
0.6 MPa) z uzyciem nastepujgcych mediow tj.: srutu ze stali CrNi, rozdrobnionych tupin orzechéw
i kulek ceramicznych. Nastepnie préobki poddano ocenie profilometrycznej, analizie SEM,
badaniom mikrotwardosci i testom tribologicznym oraz ocenie odpornosci korozyjne;.

Podsumowanie

Obrébka nagniatania strumieniowego powoduje umocnhienie warstwy wierzchniej, wzrost
odpornos$ci na zuzycie, i poprawe odpornosci korozyjnej. W przypadku stopu Ti6Al4V, najbardziej
korzystnie pod wzgledem witasciwosci mechanicznych (twardosci i odpornosci na zuzycie) i
korozyjnych prezentowaty sie powierzchnie modyfikowane kolejno: ceramikg > srutem stalowym
CrNi > tupinami orzechow. Z kolei dla stali 17-4PH, najkorzystniejsze efekty pod wzgledem
wiasciwosci mechanicznych uzyskano dla powierzchni modyfikowanych s$rutem stalowym i
kulkami ceramicznymi przy cisnieniu 0.6 MPa, odpowiednio wzrost 0 116 i 119% w poréwnaniu
do powierzchni referencyjnej. Sposréd powierzchni modyfikowanych poprzez nagniatanie
strumieniowe najlepiej w srodowisku 0.9% NaCl prezentujg sie kolejno powierzchnie obrabiane
srutem ceramicznym> Srutem CrNi>tupinami orzecha.
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Przyklady poprawy bezpieczenstwa ruchu na wybranych przejazdach
rowerowych

STRESZCZENIE

Wstep

W przeciggu ostatnich kilku lat duzej zmianie ulegt stosunek ludzi do roweru. Jazda
jednosladem zyskuje coraz wiekszg popularno$¢. Nie jest on juz uwazany jako tani $rodek
lokomocji ktorego ktos uzywa, bo nie sta¢ go na lepszy $rodek transportu, lecz jako rzecz ktora
pomaga zadbac¢ o zdrowie i kondycje fizyczng, a takze dzieki ktérej mozna mito spedzi¢ czas.
Rower staje sie réwniez coraz czestszym srodkiem lokomocji dla oséb zmierzajgcych do miejsca
pracy.

Wazne jest aby ruch rowerowy odbywat sie w sposob jak najbardziej bezpieczny dla
rowerzystébw i innych uczestnikow. Istotnym elementem, ktéry przyczynia sie do poprawy
bezpieczenstwa jest szeroko rozbudowana infrastruktura sciezek rowerowych. Nawierzchnia o
odpowiedniej jakosci, dobra widocznos¢ oraz odpowiednie oznakowanie to jedne z czynnikéw,
dzieki ktérym podroz rowerem moze odbywac sie w sposob przyjemny i bezpieczny. Dlatego tez
kazdego roku dgzy sie do poprawy bezpieczenstwa na przejazdach rowerowych.

Miejscami w ktérych w dalszej mierze istnieje duzo ryzyko wypaddéw sg przejazdy rowerowe.
Analizujgc potozenie przejazdow rowerowych mozna zauwazy¢, ze w znacznej wiekszosci tych
miejsc jest bardzo mata widocznos¢. Warto zastanowi¢ sie nad nowymi rozwigzaniami, ktére
pomogg zwiekszy¢ zakres widocznosci oraz w prosty sposob bedag ostrzegaty kierowcéw przed
nadjezdzajgcym rowerem. Wprowadzenie takich rozwigzan w znaczny sposéb moze przyczyni¢
sie do poprawy bezpieczenstwa.

Powstaje coraz wiecej drég rowerowych oraz nowych rozwigzan, ktorych gtéwnym zadaniem
jest zapewnienie bezpiecznej i komfortowe] jazdy rowerzystom, a co za tym idzie
zminimalizowanie liczby wypadkéw do minimum [1].

Przyktady poprawy bezpieczenstwa ruchu na wybranych przejazdach rowerowych
przedstawiono na przyktadzie miasta Nowy Sacz.

Projekt rozwigzan poprawiajgcych bezpieczenstwo na przejazdach rowerowych

Jednym z wprowadzonych rozwigzahn poprawiajgcych bezpieczenstwo na przejazdach
rowerowych sg liniowe lampy LED (Rys. 1.). W momencie, w ktérym czujnik wykryje rowerzyste
na czerwony kolor zaswieci sie liniowa lampa LED, ktora pozostanie wtgczona do pieciu sekund
od momentu zakohczenia wykrywania rowerzysty przez czujnik

2. P, %
Rys. 1. Przyktad poprawy bezpieczenstwa ruchu na przejezdzie rowerowym
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Innym rozwigzaniem mogg by¢ kamery IP. Obraz z kamery przesytany jest do telebimu
umieszczonego przy skrzyzowaniu w kierunku jezdni, tak aby kierowca mogt zobaczy¢ czy do
przejazdu zbliza sie rowerzysta.

Poprzez wdrozenie kamer IP na przejazdach rowerowych znacznie poprawi sie widocznosc
kierowcow. Rozwigzanie to jest najbardziej przydatne w miejscach, gdzie kierowca ma problem z
obserwacjg pobliskiego obrebu danej $ciezki rowerowej prowadzacej do przejazdu.

Tablice interaktywne sg rozwigzaniem, ktére zalecane jest wdraza¢ na kazdym przejezdzie.
Kierowcy czesto przejezdzajgc prze przejazd rowerowy zapominajg upewni¢ sie czy aby na
pewno zaden rowerzysta nie nadjezdza. Dlatego aby zwiekszy¢ czujnos¢ rowerzysty dobrym
rozwigzaniem sg interaktywne tablice. Dzieki migajgcemu znakowi i napisowi kierowca
udwiadomi sobie, ze musi sie zatrzymac i przepusci¢ nadjezdzajgcego rowerzyste. Wdrozenie
takiego rozwigzania przyczyni sie do zwrdcenia uwagi kierowcy i zachowania prze niego wigkszej
ostroznosci.

Literatura

[10] ZALEWSKI A., DABROWSKA-LORANC M., CIELECKI A, JASINSKI A., SKOCZYNSKI P,
ZIELINSKA, A. Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego. Krajowa Rada
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Warszawa, 2019.
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Analiza czynnika ludzkiego jako przyczyny wystepowania wybranych zdarzen

kolejowych
STRESZCZENIE

Czynnik ludzki jest obszarem newralgicznym z punktu widzenia bezpieczehstwa transportu
kolejowego. Btedy i uchybienia po stronie pracownikow kolejowych mogg doprowadzi¢ do incydentéw
lub bardziej niebezpiecznych w skutkach wypadkow i powaznych wypadkow, ktére klasyfikowane sg
zgodnie z krajowymi regulacjami prawnymi tj. rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury i Budownictwa
z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkow i incydentow kolejowych (Dz. U.
2016 poz. 369). W artykule przedstawiono wyniki analizy protokotow ustalen kohcowych, ktére
sporzadzane sg przez komisje kolejowe w trakcie postepowan wyjasniajgcych badajgcych przyczyny
oraz okoliczno$ci zdarzen kolejowych. Wspomniana klasyfikacja zdarzen kolejowych jest bardzo
szeroka, obejmujgc tym samym zdarzenia zawinione przez pracownikéw kolejowych, nieprawidtowe
funkcjonowanie urzadzen sterowania ruchem kolejowym, zty stan infrastruktury kolejowej, jak réwniez
ingerencje osob, podmiotéw trzecich czy niezalezne czynniki zewnetrzne, do ktérych mozna zaliczy¢
miedzy innymi niesprzyjajgce warunki atmosferyczne. W zwigzku z analizg czynnika ludzkiego w
kontekscie zdarzen kolejowych, weryfikacji poddano dokumentacje z wybranych rodzajow zdarzeh
kolejowych tj. kategorii C44 (niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem ,Stoj” lub w
miejscu, w ktérym powinien sie zatrzymadé, albo uruchomienie pojazdu kolejowego bez wymaganego
zezwolenia), C43 (wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej,
niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewlasciwa obstuga lub brak obstugi urzadzen sterowania
ruchem kolejowym) - zakwalifikowane zgodnie z przytoczonym wczesniej rozporzgdzeniem oraz
wypadki BO1, B02, B03, B04, ktérych przyczyny wystgpienia sg zbiezne ze wspomnianymi
incydentami, jednak konsekwencje w zakresie oddziatywania na bezpieczenstwo systemu
transportowego oraz strat materialnych sg oceniane zdecydowanie wyzej. Analiza obejmuje okres
jednego roku i uwzglednia wszystkich przewoznikéw kolejowych oraz zarzgdcoéw infrastruktury na
terenie Polski. Uzyskane wyniki opierajgce sie przede wszystkim na analizie statystycznej oraz
indywidualnej analizie poszczegélnych zdarzen pozwolity na wskazanie charakterystycznych,
wspolnych obszaréw kompetencji i postepowania pracownikéw bezposrednio zwigzanych z
prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego, ktére w oparciu o systemy zarzgdzania
bezpieczenstwem wdrozone przez przewoznikéw kolejowych i zarzgdcédw infrastruktury, powinny byc¢
w szczegolnosci objete procesem ciggtego doskonalenia.

Whnioski wyciggniete z przeprowadzonych analiz pozwolity na przedstawienie w artykule
rekomendacji dla podmiotéw dziatajgcych na rynku kolejowym, ktérych wdrozenie powinno realnie
wplyngé na poprawe bezpieczenstwa poprzez zmniejszenie wystepowania okreslonych rodzajow
zdarzen kolejowych.
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Charakterystyka eksploatacyjna pojazdu z napedem elektrycznym,

hybrydowym i konwencjonalnym na réznych rodzajach drég
STRESZCZENIE Wstep

Liczba pojazdéw z elektrycznym uktadem napedowym stale wzrasta. Zgodnie z raportem
Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych na koniec maja 2022 r., w Polsce byty
zarejestrowane tgcznie 48 675 osobowe i uzytkowe samochody z napedem elekirycznym.
Poréwnujgc ten okres czasu z takim samym okresem w 2021 r., ich liczba wzrosta 0 45% [1]. Sposrod
tej liczby pojazddéw, 24 200 sztuk stanowito pojazdy z napedem hybrydowym typu plug-in. Natomiast
pozostate 22 475 sztuk to samochody, ktérych naped jest w petni elektryczny. Pojazdy z ré6znym
napedem poruszajg sie po réznych rodzajach drég. Charakterystyka eksploatacyjna pojazdéw o
napedzie elektrycznym, hybrydowym i konwencjonalnym jest inna, w zalezno$ci od rodzaju drogi, po
ktorej sie poruszajg. W niniejszym artykule dokonano analizy, ktéry z wymienionych pojazdéw jest
najbardziej efektywny na drodze miejskiej, podmiejskiej i na autostradzie.

Metodologia

Do sporzadzenia analiz wykonano badania rzeczywiste. Pozwolity one na stworzenie profili
predkosci, ktore w dalszym etapie poddano symulacji w programie AVL Cruise. Wyznaczone trasy to
trasa miejska, podmiejska oraz autostradowa. Kazdg z nich cechowata inna specyfika jazdy.
Symulowanym pojazdem elektrycznym byt pojazd o wadze 1200 kg. Napiecie nominalne baterii to
320 V. Pojazd hybrydowy miat mase 1300 kg. Napiecie nominalne baterii bylo réowne 160 V.
Natomiast pojazd konwencjonalny to miat mase 1000 kg. Pojemnos¢ zbiornika paliwa to 45 litrow.
Wszystkie pojazdy miaty naped na przednie kofa.

Wyniki

Na podstawie symulacji uzyskano wyniki parametrow przejazdu kazdym z analizowanych
pojazdow po kazdej z wyznaczonych tras. Wyniki te dotyczyty zuzycia energii przez pojazd
elektryczny oraz hybrydowy, wydatku energetycznego poszczegdlnych elementédw pojazdu, emis;ji
zanieczyszczen pojazdu hybrydowego i konwencjonalnego i ich zuzycia paliwa. Na rys. 1.
przedstawiono réznice w poziomie zuzycia paliwa przez pojazd hybrydowy oraz konwencjonalny
podczas catego przejazdu, w czasie pracy na biegu jalowym, przy$pieszenia, opdznienia oraz jazdy
ze statg predkoscia.
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Rys. 1. Catkowite zuzycie paliwa przez pojazd hybrydowy i konwencjonalny Wnioski

Na podstawie przeprowadzonych badan okreslono, jakie réznice wystepujg podczas eksploatacii
pojazdu z napedem elekirycznym, hybrydowym i konwencjonalnym na trzech rodzajach drég.
Widoczne jest, ze zaréwno zuzycie paliwa, jak i emisje czy energochtonnos¢ pojazdu sg bezposrednio
zwigzane z charakterystykg przejazdu. Predkosé, z jakg porusza sie pojazd, ilos¢ zahamowan oraz
czas zatrzyman na kazdej z tras wptywa na zmiane ilo$¢ zuzytego paliwa czy wyemitowanych
zanieczyszczen. Roéznice te wskazujg, ktéry z pojazdow jest bardziej efektywny na konkretnym

rodzaju drogi.
LITERATURA

[1] https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Licznik- elektromobilnosci/Maj-
2022
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Research of Dynamic Phenomena in a Model Engine Stand
STRESZCZENIE

The highest loads on the elements of the crank-piston system of the internal combustion
engine occur during the combustion phase which takes place successively in individual cylinders.
Smaller, but also significant, loads occur beyond this phase, when dynamic forces begin to play a
dominant role. The latter depends on the degree of wear of the engine components. The aim of
this article was to analyze the stresses in a model stand for testing dynamic phenomena in an
internal combustion engine operating without the combustion process. A stand has been
developed which includes a combustion engine driven by an electric motor placed on a mobile
frame (Fig. 1). The coast-down method was used to estimate the average values of the
equivalent moment of inertia of the engine for various cylinder configurations with a lack of
compression process due to a significant weakening of the valve springs or significant wear of the
valve seats. This lack of compression was simulated on a bench by partially loosening the spark
plug mounting. The article presents the mean values of the equivalent moment of inertia of the
engine determined from equation (1) and the stress values in the stand frame obtained from its
model developed with the use of the finite element method. The obtained values (Fig. 2) were
important from the point of view of the engine dynamics simulation process outside the
combustion area and the safe foundation and operation of the stand frame during the
experimental tests.

182
L= G ()
where: - moment of inertia of the crank-piston system of the combustion engine (determined
value from calculations 0.13338 kg-mz), & = w/ty - The angular acceleration of the internal
combustion engine without load [rad/s2], w = 15 rad/s — final angular velocity measured, t; — time
to reaching the final angular speed of engine without additional inertial rings (average value from
measurements equal to 2.08 s), kb = 0.03013 kg'mm? - Moment of inertia with the additional
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inertial rings installed in the crank-piston system, & = w/t, - the angular acceleration of the
combustion engine with additional inertial rings [rad/s2], . — time to reaching the final angular
speed of engine with additional inertial rings (average value from measurements equal to 2.55 s).

5 A :
Fig. 1. The tested engine stand. Fig. 2. Von Mises stresses
determined.

Conclusions

- The research stand frame can be safely loading both from the weight of combustion
engine, electric motor and driving shaft with coupling and from the electric motor torque and the
varying inertial torque of combustion engine.

- The stand can be used for determination of the moment of inertia for crankshaft-piston
system for similar combustion engines without combustion.

- Such a research stand can be used to study effect of the axle misalignment of rotating
elements on the physical phenomena occurring in the flexible coupling or the joint connecting the
electric motor rotor with the crankshaft of the internal combustion engine.
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Analiza energii odzyskanej podczas wybranych manewréw hamowania
STRESZCZENIE

Wstep

Pojazdy elektryczne majg mozliwos¢ odzyskiwania czesci energii kinetycznej podczas
hamowania. Rekuperacja, zwana tez hamowaniem odzyskowym, to odzyskiwanie energii
kinetycznej uwalnianej podczas hamowania lub dziatania sity ciggu. W pojazdach elektrycznych
trakcyjna maszyna elektryczna pracuje w trybie generatora. Energia kinetyczna zamieniana jest
na energie elektryczng, ktéra poprzez system zarzadzania kierowana jest do baterii, gdzie jest
przechowywana w celu poézniejszego wykorzystania. Celem artykutu jest zbadanie poziomu
energii odzyskanej przez pojazd elektryczny podczas hamowania z réznej predkosci oraz przy
réznej sile nacisku na pedat hamulca z wykorzystaniem programu do symulacji pojazdow. W
pracy analizowano takze wptyw poziomu energii w akumulatorze
i obcigzenie pojazdu na wartos¢ energii odzyskanej podczas hamowania.

1. Metodologia badan

1.1.Badania w warunkach rzeczywistych

W pierwszej kolejnosci przeprowadzono préby hamowania w warunkach rzeczywistych.
Pojazd badawczy wyposazono w system pomiarowy do rejestrowania parametrow dynamiki
pojazdéw. Podczas préb hamowania rejestrowano w funkcji czasu: chwilowg predkos¢, chwilowe
przyspieszenie wzdtuzne, chwilowe potozenie pojazdu. Testy realizowano na nawierzchni
asfaltowej, z predkosci poczatkowych: 40km/h, 50km/h, 60km/h i 70km/h. Nastepnie
przeprowadzono préby hamowania przy roznej sile nacisku na pedat hamulca. Zatozone sity
nacisku to 150N i 400N. Kierowca miat za zadanie zatrzymac pojazd wciskajgc pedat hamulca i
nie przekraczajgc zatozonej wartosci sity.
1.2.Badania symulacyjne
podczas hamowania pojazdu elekirycznego. Symulacje przeprowadzono w programie AVL
Cruise. Program umozliwia dokonanie analiz energochtonnoéci pojazdéw w wybranych
warunkach jazdy. Pojazdem badawczym byt samochdd elektryczny o masie wiasnej 1250kg i
powierzchni czotowej 1.97m? W niniejszej pracy analizowano wartos$¢ energii odzyskanej przez
samochdd elektryczny podczas hamowania:

o zrbéznej predkosci poczatkowej (40km/h, 50km/h, 60km/h, 70km/h);

e zrodzng sitg nacisku na pedat hamulca (150N, 400N);

e przy réznym poziomie energii w baterii (40%, 50%, 60%, 70%, 80%, 90%);

e przy réznym obcigzeniu pojazdu (50kg, 100kg, 150kg, 200kg, 250kg).

2. Wyniki
Sposréd przeprowadzonych prob wartos¢ energii zregenerowanej byla najwyzsza przy
hamowaniu z 70km/h — czyli z najwyzszej realizowanej predkosci. R6znica miedzy wartosciami
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energii odzyskanej podczas hamowania przy predkosci poczgtkowej 40km/h i 70km/h wynosi
okoto 60%.

Z przeprowadzonych badan symulacyjnych wynika, ze réznice w wartosci energii odzyskanej z
hamowania przy réznym poczgtkowym stopniu natadowania baterii wynoszg 0.03%. Podczas
hamowania przy sile nacisku na pedat hamulca wynoszgcej 150N warto$¢ energii odzyskanej jest
o okoto 40% wyzsza niz przy hamowaniu z sitg nacisku réwng 400N. Najnizszg warto$¢ energii
odzyskanej odnotowano przy najnizszym obcigzeniu, a najwyzszg zas podczas hamowania z
najwyzszym obcigzeniem. Réznice w wartosciach energii odzyskanej wynosza 3%.

3. Wnioski

Na podstawie przeprowadzonych badan mozna stwierdzi¢, ze poziom energii odzyskanej
istotnie wptywa predkos¢é poczgtkowa hamowania oraz sita nacisku na pedat hamulca. W
mniejszym stopniu wartos¢ energii odzyskanej zalezy od poziomu energii w zasobniku (SOC)
oraz obcigzenia pojazdu.

LITERATURA

[11]MALODE S.K., ADWARE R.H., Regenerative braking system in electric vehicles,
International Research Journal of Engineering and Technology, (IRJET), 3(03), 2016, s. 394-
400.

[12]XIAO B., LU H., WANG H., RUAN J., Zhang N., Enhanced regenerative braking strategies for
electric vehicles: dynamic performance and potential analysis, Energies, 10(11), 2017, 1875.
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Badanie sposobu prowadzenia pojazdu w odniesieniu do stylu kierowcy
STRESZCZENIE
Wstep

Badania kierowcow sg bardzo czesto poruszanym tematem w wielu pracach badawczych.
Spowodowane jest to tym, ze podczas prowadzenia pojazdu na kierowce oddziatuje bardzo duza
liczba czynnikow, ktore w potaczeniu powodujg jego okreslone zachowania. Zachowania
bezposrednio wptywajg na bezpieczenstwo kierowcow, pasazeréw oraz innych uczestnikow
ruchu drogowego. Dlatego tez poszukiwane sg coraz lepsze sposoby opisania, czy tez
zamodelowania zachowan kierowcow. Uzyskane w ten sposob wyniki wykorzystywane sg w
systemach bezpieczenstwa w pojazdach samochodowych oraz systemach wspomagajgcych
kierowce podczas jazdy.

Jednym z kierunkéw badan kierowcéw jest okreslenie stylu prowadzenia pojazdu [2]. W tym
celu wykorzystywane sg rézne wskazniki [1] oraz parametry. Do parametréw zaliczy¢é mozna
m.in. parametry ruchu pojazdu, czy tez pracy silnika. W niniejszym artykule do oceny stylu
prowadzenia pojazdu przez kierowce wykorzystano wiasnie podstawowe parametry ruchu
pojazdu, ktore zostaly zarejestrowane podczas rzeczywistych badan drogowych.

Metodologia

Badania zrealizowano na niespetna 50 km odcinku trasy miedzy Checinami, a Kielcami. Trasa
ta charakteryzowata sie odmiennymi warunkami drogowymi, bowiem zawierata fragmenty z
réznymi rodzajami drég: ekspresowa, podmiejskg i miejskg. W badaniu wzigt udziat jeden
kierowca, ktory na przestrzeni trzech dni o tych samych porach i tym samym pojazdem, pokonat
zaplanowang trase wedle trzech zatozen. W pierwszym dniu kierowca miat za zadanie pokonac
trase w naturalny dla siebie sposob. Drugiego dnia kierowca miat za zadanie przejechac
wyznaczong trase starajgc sie uzyskac jak najmniejsze zuzycie paliwa. Trzeciego dnia zadaniem
kierowcy byto natomiast jak najszybsze pokonanie wyznaczonej trasy. Wszystkie przejazdy co
nalezy zaznaczy¢ zrealizowano z zachowaniem bezpieczenstwa oraz obowigzujgcych przepisow
ruchu drogowego.

Wyniki

W ramach realizacji badan zarejestrowano podstawowe parametry ruchu pojazdu, takie jak
predkos¢ pojazdu, przyspieszenia wzdtuzne i poprzeczne oraz potozenie pojazdu. Za rejestracje
danych odpowiedzialny byt specjalnie opracowany uktad pomiarowy, ktéry zapisywat dane w
pamieci wewnetrznej oraz czesciowo w czasie rzeczywistym przesytat je na serwer, gdzie
mozliwy byt podglad na zywo. Rejestracja danych odbywata sie z czestotliwoscig 25 Hz.
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Uzyskane z przejazdow wyniki wstepnie przeanalizowano oraz podzielono ze wzgledu na rodzaj
drdg jakimi w danej chwili poruszat sie kierowca.

Whnioski

Podstawowe parametry ruchu pojazdu umozliwiajg poroéwnanie i analize stylu prowadzenia
pojazdu przez kierowce. Na podstawie uzyskanych wynikow okreslono wptyw przyjetych zatozeh
dotyczacych sposobu pokonania zaplanowanej trasy przez kierowce na styl prowadzenia przez
niego pojazdu. W tym celu sporzadzono profile predkosci oraz przyspieszen, wyznaczono
statystyczne wskazniki dla predkosci i przyspieszen oraz przeanalizowano czestos$¢ i rozkfad
wystgpien poszczegdlnych wartosci przyspieszeh. Analiza te sporzadzono zaréwno w
odniesieniu do catej trasy, jak rowniez dla poszczegdlnych jej fragmentéw charakteryzujgcych sie
innymi rodzajami drog.

LITERATURA

[13] JURECKI R., GRUSZCZYNSKI M. Profilowanie kierowcy z wykorzystaniem wskaznikéw
dotyczgcych bezpieczenstwa i jakoSci prowadzenia pojazdu. Wybrane problemy
bezpieczenstwa w pojazdach samochodowych. Wydawnictwo Politechniki Swigtokrzyskiej
M142 (2021) 49-67

[14] JURECKI R., STANCZYK T. Analysis of vehicle moving parameters in various road
conditions. Communications - Scientific letters of the University of Zilina 23 (2021) F58-F70
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Zastosowanie modelu zintegrowanego ryzyka niezdatnosci operacyjnej
do prognozowania czasu uzytkowania pojazdéw samochodowych

STRESZCZENIE

Artykut dotyczy niezawodnosciowej teorii zagrozen eksploatacyjnych i prognozowania ryzyka
niezdatnosci pojazdéw samochodowych. Celem pracy byta weryfikacja przydatnosci modelu
zintegrowanego ryzyka niezdatnosci operacyjnej pojazdéw do oszacowania optymalnego czasu
ich uzytkowania po w warunkach rynku ustug transportowych.

Zagadnienie rozpatrywano w ramach systemu przewoznik-pojazd-uzytkownik (PPU).
Zatozono, ze celem dziatania systemu jest realizacja zadan przewozowych zgodnie z
zapotrzebowaniem uzytkownika (klienta) przy zachowaniu warunku statej dyspozycyjnosci
pojazddéw i rentownos$ci systemu. Przewoznik jest podmiotem dziatania w tym systemie, a jego
uprawnienia sg zwigzane z wiasnoscig pojazdu [2]. Problem badawczy polegat na okresleniu
wielkosci naktadow potrzebnych do zapewnienia ciggtosci dziatania systemu
(co w domysle oznacza naktady na wprowadzenie floty rezerwowej). Przyjeto, ze miarg wagi
zagrozenia spowodowanego niezdatnoscig operacyjng pojazdu jest progowa wartos¢ przychodu
z wykonywania zadan przewozowych rownowazna spadkowi wartosci rezydualnej pojazdu w
rozpatrywanym przedziale czasu uzytkowania [1, 3, 4]. Zatozono, ze zintegrowane ryzyko
niezdatnosci operacyjnej pojazdu jest sumg ryzyk czastkowych: ze wzgledu na naprawy
incydentalne, a takze ze wzgledu na brak przychodu podczas przestoju pojazdu oraz ze wzgledu
na migracje uzytkownika. Ryzyka czgstkowe odpowiadajg najwazniejszym charakterystykom
niezawodnosci: uszkadzalnosci, gotowosci i zabezpieczeniu. Opracowano metode prognozy
ryzyka, okreslono model ryzyka i kryteria ryzyka dopuszczalnego. Jako podstawe kryteriow
ryzyka dopuszczalnego przyjeto biezacg wartos¢ rezydualng pojazdu.

Opracowany model ryzyka niezdatnosci operacyjnej zweryfikowano w badaniach
doswiadczalnych dwoch grup samochoddéw ciezarowych w  przedziale przebiegu
eksploatacyjnego 0 — 240 tys. km w okresie 5 lat. Obie proby pojazdéw eksploatowane byly w
porownywanych warunkach. Wyniki badarn poddane zostaty szczegotowej analizie opisowej i
statystyczne.

Dla analizowanej grupy pojazdow i przyjetych warunkéw brzegowych mozna sformutowac
wniosek, ze wybor pojazdow o wyzszej niezawodnosci jest korzystniejszy dla przewoznika (
wilasciciela pojazdéw). Opracowany model zintegrowanego ryzyka niezdatnosci wskazuje, ze
nizsza cena zakupu pojazdu w perspektywie diugofalowej nie przynosi korzysci. Wykazano
réwniez, ze pojazdy o wyzszej niezawodnosci charakteryzujg sie mniejszg zmiennoscig ryzyka
sezonowego.

Model moze by¢ praktycznie wykorzystany w zakresie:

* prognozowania ryzyka niezdatnosci operacyjnej pojazdéw bedgcych juz w eksploatacji,
» poréwnania marek / producentéw / modeli miedzy soba,
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+ typowania pojazdéw najkorzystniejszych dla ustugodawcy na zasadzie minimalizacji ryzyka i
maksymalizacji czasu uzytkowania,

+ oszacowania wielkosci floty pojazdéw rezerwowych.
Podmioty gospodarcze potencjalnie zainteresowane modelem ryzyka niezdatno$ci operacyjne;j

to miedzy innymi:

* przedsiebiorstwa oferujgce wynajem pojazdéw srednio lub diugoterminowy,

* przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej,

* indywidualni przewoznicy oferujgcy ustugi przewozowe rzeczy lub oséb.
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[15] DMOWSKI A. Model oceny efektywnosci eksploatacyjnej samochodu Ciezarowego w
warunkach wynajmu dtugoterminowego przy uwzglednieniu wskaznikow niezawodnoSci.
Praca doktorska, Instytut Lotnictwa Warszawa 2017

[16] MORAWSKI t. Prognozowanie ryzyka niezdatno$ci pojazdéw samochodowych. Praca
doktorska, ITWL Warszawa 2021

[17] NIEWCZAS A., MORAWSKI t., DEBICKA E. i BORUCKA A. Analiza ryzyka niezdatnosci
samochodéw ciezarowych w warunkach przedsiebiorstwa transportowego. Journal of
KONBIN, nr 4 (2019) 321-340

[18] NIEWCZAS A., MORAWSKI t.., DEBICKA E. i RYMARZ J. Prognozowanie kosztéw ryzyka
niezdatnosci autobuséw miejskich. Journal of KONBIN, nr 1 (2019) 425-448

VIII MIEDZYNARODOWA KONFERENCJA NAUKOWA TRANSPORT 2022

Nowe rozwigzania techniczne, organizacyjne i informatyczne w transporcie
Lublin-Kazimierz Dolny, 26-28 wrze$nia 2016



21

VIl Miedzynarodowa Konferencja
Naukowa
» TRANSPORT 2022”
Nowe rozwigzania techniczne, organizacyjne i
informatyczne
w transporcie i logistyce

Lublin- Kazimierz Dolny 12-14 wrzesnia 2022 r.

Andrzej NIEWCZAS' , Lukasz MORAWSKI', Artur DMOWSKI?

! Instytut Transportu Samochodowego, 03-301 Warszawa, ul. Jagielloriska 80,
andrzej.niewczas@its.waw.pl, lukasz.morawski@its.waw.pl

2 Wyzsza Szkota Ekonomii i Innowacji w Lublinie, 20-209 Lublin, ul. Projektowa 4,
artur.dmowski@wsei.lublin.pl,

Zastosowanie modelu zintegrowanego ryzyka niezdatnosci operacyjnej
do prognozowania czasu uzytkowania pojazdéw samochodowych

STRESZCZENIE

Artykut dotyczy niezawodnosciowej teorii zagrozen eksploatacyjnych i prognozowania ryzyka
niezdatnosci pojazdéw samochodowych. Celem pracy byta weryfikacja przydatnosci modelu
zintegrowanego ryzyka niezdatno$ci operacyjnej pojazdéw do oszacowania optymalnego czasu
ich uzytkowania po w warunkach rynku ustug transportowych.

Zagadnienie rozpatrywano w ramach systemu przewoznik-pojazd-uzytkownik (PPU).
Zatozono, ze celem dzialania systemu jest realizacja zadan przewozowych zgodnie z
zapotrzebowaniem uzytkownika (klienta) przy zachowaniu warunku statej dyspozycyjnosci
pojazddéw i rentownos$ci systemu. Przewoznik jest podmiotem dziatania w tym systemie, a jego
uprawnienia sg zwigzane z wiasnoscig pojazdu [2]. Problem badawczy polegat na okresleniu
wielkosci naktadow potrzebnych do zapewnienia ciggtosci dziatania systemu
(co w domysle oznacza naktady na wprowadzenie floty rezerwowej). Przyjeto, ze miarg wagi
zagrozenia spowodowanego niezdatnoscig operacyjng pojazdu jest progowa wartos¢ przychodu
z wykonywania zadan przewozowych rownowazna spadkowi wartosci rezydualnej pojazdu w
rozpatrywanym przedziale czasu uzytkowania [1, 3, 4]. Zatozono, ze zintegrowane ryzyko
niezdatnosci operacyjnej pojazdu jest sumg ryzyk czastkowych: ze wzgledu na naprawy
incydentalne, a takze ze wzgledu na brak przychodu podczas przestoju pojazdu oraz ze wzgledu
na migracje uzytkownika. Ryzyka czgstkowe odpowiadajg najwazniejszym charakterystykom
niezawodnosci: uszkadzalnosci, gotowosci i zabezpieczeniu. Opracowano metode prognozy
ryzyka, okreslono model ryzyka i kryteria ryzyka dopuszczalnego. Jako podstawe kryteriow
ryzyka dopuszczalnego przyjeto biezacg wartos¢ rezydualng pojazdu.

Opracowany model ryzyka niezdatnosci operacyjnej zweryfikowano w badaniach
doswiadczalnych dwoch grup samochoddéw ciezarowych w  przedziale przebiegu
eksploatacyjnego 0 — 240 tys. km w okresie 5 lat. Obie préby pojazdéw eksploatowane byty w
porownywanych warunkach. Wyniki badarn poddane zostaty szczegotowej analizie opisowej i
statystyczne.

Dla analizowanej grupy pojazdow i przyjetych warunkéw brzegowych mozna sformutowac
wniosek, ze wybor pojazdow o wyzszej niezawodnosci jest korzystniejszy dla przewoznika (
wilasciciela pojazdéw). Opracowany model zintegrowanego ryzyka niezdatnosci wskazuje, ze
nizsza cena zakupu pojazdu w perspektywie diugofalowej nie przynosi korzysci. Wykazano
réwniez, ze pojazdy o wyzszej niezawodnosci charakteryzujg sie mniejszg zmiennoscig ryzyka
sezonowego.

Model moze by¢ praktycznie wykorzystany w zakresie:

* prognozowania ryzyka niezdatnosci operacyjnej pojazdéw bedgcych juz w eksploatacii,
» poréwnania marek / producentéw / modeli miedzy soba,
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+ typowania pojazdéw najkorzystniejszych dla ustugodawcy na zasadzie minimalizacji ryzyka i
maksymalizacji czasu uzytkowania,

+ oszacowania wielkosci floty pojazdéw rezerwowych.
Podmioty gospodarcze potencjalnie zainteresowane modelem ryzyka niezdatno$ci operacyjne;j

to miedzy innymi:

* przedsiebiorstwa oferujgce wynajem pojazdéw srednio lub diugoterminowy,

* przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej,

* indywidualni przewoznicy oferujgcy ustugi przewozowe rzeczy lub oséb.
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Uwagi o transporcie samochodowym motocykli
STRESZCZENIE

Budowa motocykla ma gtdéwny wptyw ma metode jego transportu. Motocykle réznig sie od
siebie zarébwno wagg, wysokoscig, szerokoscia, jak i przeswitem, dtugoscig czy tez rodzajem i
iloscig owiewek itp., co ma duze znaczenie podczas przygotowania motocykla do transportu, jak i
wptyw na sposoéb jego zabezpieczenia [1, 2].

Proces transportowy motocykli w Polsce przebiega w rézny sposéb, w zaleznosci od tego kto
jest dostawcg motocykli i kto jest ich importerem do Polski. W przypadku transportu nowych
motocykli przez oficjalnych przedstawicieli znanych producentow odbywa sie sposob
przedstawiony na rys. 1.
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Odbiorcy indywidualni

Rys. 1. Proces transportu motocykli w Polsce na przykfadzie obowigzujgcego w firmie Kawasaki
Motors Europe.

Przedstawiciel firmy otrzymuje informacje (zaméwienia) na konkretng ilos¢ poszczegdlnych
modeli motocykli z autoryzowanego salonu sprzedazy, punktu sprzedazy Iub odbiorcy
indywidualnego. Nastepnie sklada zamoéwienie u producenta lub dostawcy - w przypadku
Kawasaki Motors Europe, do centrum dystrybucyjnego w holenderskim Tilburgu obstugiwanego
przez firme ID Logistics. Wiekszos¢ popularnych firm produkujgcych motocykle, ktére
posiadajgce swoje fabryki poza Europa, w Europie posiada swoje centra dystrybucyjne, tak jak
np. Honda w Wielkiej Brytanii, Kawasaki i Yamaha w Holandii [1, 2, 3],

Motocykle sg dostarczane do Polski samochodami ciezarowymi, w specjalnych opakowaniach
transportowych, niekompletnie ztozone. W Polsce zostajg zmontowane (przewaznie jest to
montowanie przedniego kota, kierownicy, ew. owiewek) i przekazane do odbiorcy. W zaleznosci
od tego kto jest odbiorcg i jak duze jest zamowienie. Przy duzych zamdéwieniach motocykle sg
przewozone na paletach, duzymi samochodami ciezarowymi. Mniejsze zamdwienia s3g
realizowane matymi samochodami ciezarowymi. Odbiorcy indywidualni majg réwniez mozliwos¢
odbioru osobistego i przewiezienia motocykla na przyczepie lub w inny wybrany przez siebie
sposéb. Od chwili ztozenia zamdwienia do momentu dostarczenia motocykla (motocykli) do
odbiorcy uptywa od 2 do 3 dni roboczych.
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Proces transportu motocykli uzywanych jest nieco inny. Motocykle sprowadzane w duzych
ilosciach, tj. ok. 80-90 szt. jednorazowo, przewozone sg duzymi samochodami ciezarowymi.
Naczepa jest w stanie pomiesci¢ 26 motocykli na paletach transportowych. Transporty takie sg
organizowane w zaleznosci od potrzeb. Motocykle sg kupowane w krajach Europy zachodniej
(gtéwnie Holandia, Belgia i Francja) i magazynowane w hali do chwili zgromadzenia ich w
odpowiedniej ilosci. Nastepnie sg mocowane na paletach transportowych umieszczane w
naczepie pojazdu ciezarowego (rys. 2.) w dwéch warstwach obok siebie. Zatadunek i wytadunek
odbywa sie przy pomocy wozkéw widtowych. Przy innych typach naczep motocykle sg
mocowane pasami.

o REAAL G - wrin

Rys. 2. Sposéb umieszczenia palet transportowych wraz z motocyklami w samochodzie ciezarowym
3]

Nowe motocykle dostarczane do Polski z krajow Europy, sg przewozone w metalowych
opakowanych w karton lub drewnianych skrzyniach (rys.3), duzymi samochodami ciezarowymi i
w takim samym stanie trafiajg do dealera. Po rozpakowaniu i ewentualnym zmontowaniu (montaz
kota, owiewek, itp.), transportowane sg na specjalnych paletach przygotowanych przez
przewoznika do punktéw sprzedazy lub odbiorcy indywidualnego.

Rys. 3. Opakowanie transportowe motocykli Norton [4]

Opakowania transportowe nie sg zunifikowane pod katem wielkosci dostosowanej do
przewozu np. w kontenerach lecz do wielkosci danego modelu motocykla, co czesto ogranicza
mozliwos¢ zatadowania wymaganej ilosci do jednego pojazdu transportujgcego.

Drobni importerzy motocykli uzywajg do transportu matych samochoddéw ciezarowych z
przyczepami lub bez. Jednorazowo sg w stanie przewiez¢ 4-10 motocykli. Import indywidualny to
przew6z motocykli na przyczepie lub ,busem”.

Do stabych punktow procesu transportowego w nowych motocykli sprowadzanych przez
oficjalnych przedstawicieli danej marki mozna zaliczy¢: koniecznos¢ zmontowania motocykla
przed dalszg wysylkg do odbiorcy; koniecznos¢ wystania motocykla do odbiorcy na palecie, co
czesto prowadzi do uszkodzen w czasie transportu; duze ryzyko uszkodzenia podczas zatadunku
i wytadunku palet z motocyklami.

W przypadku transportu motocykli uzywanych do stabych punktéw nalezy zaliczy¢: ryzyko
uszkodzenia podczas transportu motocykli nieumieszczonych na paletach transportowych; ryzyko
uszkodzenia podczas =zatadunku i wytadunku palet z motocyklami, jak i motocykli
zabezpieczonych pasami; otarcia lakieru podczas transportu motocykli zabezpieczonych pasami.
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Analiza i ocena zasady ustgpienia pierwszenstwa pojazdowi w
eksploatacji samochodéw

STRESZCZENIE

Problem badawczy

Celem przeprowadzenia badan i analiz rozwazanych w artykule jest ocena i

wykazanie potrzeby korekty obowigzujgcego przepisu ustawy prawo o ruchu drogowym.
Wybranym problemem jest nakaz ustgpienia pierwszenstwa w szczegélnych sytuacjach na
drodze. Zakres pracy obejmuje uregulowania dotyczgce ustgpienia pierwszenstwa zapisane
w ustawie prawo o ruchu drogowym [1], w szczegodlnosci organizacje ruchu samochodéw na
drogach publicznych. Tezg pracy jest: obecnie obowigzujgcy zapis prawa jest nieprawidtowy,
gdyz zawiera pole do btednych interpretacji, co przyczynia sie do kolizji i nieuzasadnionego
karania kierujgcych pojazdami.
Obiektem (podmiotem) badan sg uczestnicy ruchu drogowego eksploatujgcy samochody na
drogach publicznych. Przedmiotem badanh sg reguly i zasady organizacji ruchu na drogach
publicznych. Metodg badan wykorzystana w pracy jest stworzenie modelu matematycznego
rozpatrywanego zagadnienia.

Badany jest model czasoprzestrzenny reprezentujgcy uczestnikdéw ruchu drogowego
w przypadku potrzeby ustgpienia pierwszenstwa. Warsztat badawczy zastosowany w pracy
to rownania matematyczne opisujgce fizyczny ruch samochodu, indukcja matematyczna i
dedukcja oraz analiza réwnan opisujgcych ruch. Zapis ustawy o ruchu drogowym jest bardzo
0golny i nie precyzuje szczegdétowo jakg odlegtosé od pojazdu i w jakich warunkach nalezy
zachowac¢ zmieniajgc pas zgodnie z wymaganiami systemu bezpieczenstwa. Gdyby czytac
wprost zapis ustawy, to zawsze nalezy ustgpi¢ pierwszehstwa pojazdowi jadgcemu po pasie
ruchu, na ktéry zamierzamy wjechac¢. Na pasie ruchu zazwyczaj jedzie pojazd: bardzo
daleko, daleko, blisko, bardzo blisko, nie byto by mozliwe wjechanie na ten pas bez,
naruszenia tak sformutowanego przepisu. Czy zawsze trzeba ustgpi¢ pierwszenstwa, w jakiej
odlegtosci nie ma koniecznosci ustgpienia i mozna wjecha¢ na pas? Zmiana pasa na ogoét
trwa kilka sekund. W warunkach duzego natezenia ruchu trzeba szybko podejmowaé
decyzje, gdy pojawi sie dostateczny odstep (jak duzy?) pomiedzy pojazdami (rys. 1) na
sgsiednim pasie. Niewykorzystanie szansy moze szybko sie nie powtérzy¢. Na ogot jest mato
czasu na oceng, decyzje i jej wykonanie. Jaka jest praktyka policji, sgdow w takiej sytuac;ji?
Jak to interpretujg sady, jaka jest linia orzecznicza w podobnych przypadkach? Czy
interweniujgcy patrol Policji dokonuje rzetelnej analizy organizacji ruchu w rejonie kolizji? Czy
prawidtowo i w petni dokumentuje zastang sytuacje? Czy nie dokonuje nadinterpretaciji
przepisow? W niniejszym artykule autor stara sie odpowiedzie¢ na postawione pytania oraz
formutuje wnioski i propozycje doprecyzowania zapiséw wprawie o ruchu drogowym.
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Rys. 1. Przy zmianie pasa ruchu w tym przypadku nie ma koniecznosci ustgpienia pierwszenstwa
pojazdowi nadjezdzajgcemu

Dla takich samych wartosci (rys. 1) predkosci pojazdéw Vi=V.=V3; na sgsiednich
pasach, przy zachowaniu minimalnego, niezbednego odstepu, nie ma koniecznosci
ustepowania pierwszenstwa i mozna wjezdzac na ten pas pomiedzy pojazdy. Prawo o ruchu
drogowym uregulowato wartos¢ odstepu miedzy pojazdami na niektorych klasach drog: na
autostradach i drogach ekspresowych. Diugos$¢ tego odstepu wynika z regut systemu
bezpieczenstwa i jest funkcjg predkosci pojazddéw.

Dla pozostatych klas drog, prawo nie okresla wartosci minimalnych odstepow
pomiedzy pojazdami. Nalezy to uzna¢ za wade obowigzujgcego obecnie prawa o ruchu
drogowym. Na najnizszych klasach drog brak jest precyzyjnych wytycznych dla kierujgcych
pojazdami, jakie minimalne odstepy powinni utrzymywac. Skad zatem majg oni wiedziec, jaki
odstep za poprzedzajgcym pojazdem jest prawidtowy a jaki juz nie jest prawidtowy? System
bezpieczenstwa jest przeciez taki sam i nie zalezy od klasy drogi.
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Analiza i ocena regut Kodeksu drogowego w zakresie zmiany pasa ruchu
- elementu systemu bezpieczenstwa na drogach

STRESZCZENIE

Problem badawczy

Zmiana zajmowanego pasa ruchu jest czestym manewrem wykonywanym przez uczestnikow
w ruchu drogowym. W wyniku zmiany zajmowanego pasa ruchu moze dojS¢ do popetnienia
wykroczenia, kolizji lub wypadku. Przepisy regulujgce wykonanie tego manewru powinny byc¢
jasne, klarowne, precyzyjne i niebudzgce watpliwosci. Dotyczy to: uczestnikdw ruchu, policji a
takze sgdow rozstrzygajacych o winie w sprawach spornych. Praktyka pokazuje, ze zapisy w
Kodeksie drogowym sg niejasne z powodu mozliwosci ich réznej interpretacii.

Rys. 1. Zmiana pasa ruchu w potoku pojazdow.

Uczestnik ruchu drogowego powinien wiedzie¢, czy jego czyn wypetnia znamiona wykroczenia
i jakg kare za nie poniesie. W Kodeksie drogowym art. 22 ust. 1 i 4, regulujg zasady zmiany pasa
ruchu[1]. W zakresie zmiany pasa ruchu zapisano: ,Art. 22. Ust. 1. Kierujgcy pojazdem moze
zZmieni¢ kierunek jazdy lub zajmowany pas ruchu tylko z zachowaniem szczegdlnej ostroznoSci.
Ust. 4. Kierujgcy pojazdem, zmieniajgc zajmowany pas ruchu, jest obowigzany ustgpic
pierwszenstwa pojazdowi jadgcemu po pasie ruchu, na ktéry zamierza wjechac¢”. Zagadnienie
komplikuje sie, gdy mamy potok pojazdow przy duzym natezeniu ruchu. Szczegodlnie, gdy
musimy zmieni¢ pas, aby zjecha¢ najblizszym zjazdem lub skreci¢ na skrzyzowaniu. Znaczenie
ma tez, czy jest to autostrada, droga ekspresowa, czy inne drogi. Na autostradzie, drodze
ekspresowej ustawodawca narzucit zachowanie minimalnej odlegtosci za poprzedzajgcym
pojazdem. Nie zachowanie tej minimalnej odlegtosci jest wykroczeniem. Na pozostatych drogach
nie okreslono minimalnych odstepéw. Nagminnie przy zmianie pasa dochodzi do wjazdu bardzo
blisko przed inny pojazd, czyli wymuszenie pierwszenstwa (tzw. ,zajechanie drogi”). Czesto
kierujacy nie zdajg sobie sprawy, ze naruszajg przepisy, gdyz na ogét nie konczy sie to kolizjg
czy wypadkiem. Gdy jednak to sie zdarzy, rozpoczyna sie procedura ustalania winy. Jesli kamery
monitoringu (lub samochodowe) nie zarejestrowaly przebiegu zdarzenia, wéwczas policja ustala
przebieg kolizji oraz wine, na podstawie relacji uczestnikéw, organizacji ruchu oraz uszkodzenh
pojazdéw. Pojawia sie problem nadinterpretacji obowigzujgcych zapiséw prawa o ruchu
drogowym. Jak rozumie¢ ,z zachowaniem szczegdlnej ostroznosci’? Kiedy ,Kierujgcy pojazdem,
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zZmieniajgc zajmowany pas ruchu, jest obowigzany ustgpi¢ pierwszenstwa pojazdowi jadgcemu
po pasie ruchu, na ktoéry zamierza wjechac,”? Jak rozumie¢ ,jadgcemu po pasie ruchu” - czy
dwoma kotami tez?

Zapis jest bardzo ogdlny i nie precyzuje szczegotowo, jakg odlegtos¢ od pojazdu i w jakich
warunkach, nalezy zachowa¢ zmieniajgc pas zgodnie z wymaganiami systemu bezpieczenstwa.
Gdyby czyta¢ wprost zapis ustawy, to zawsze nalezy ustgpic pierwszenstwa pojazdowi jadgcemu
po pasie ruchu, na ktéry zamierzamy wjechac. Na pasie ruchu zazwyczaj jedzie pojazd: bardzo
daleko, daleko, blisko, bardzo blisko nigdy nie byloby mozliwe wjechanie na ten pas bez
naruszenia tak sformutowanego przepisu. Czy zawsze trzeba ustgpi¢ pierwszenstwa. W jakiej
odlegtosci nie ma koniecznosci ustgpienia pierwszenstwa i mozna wjechac¢ na pas? Zmiana pasa
na ogét trwa kilka sekund. W warunkach duzego natezenia ruchu trzeba szybko podejmowaé
decyzje, gdy pojawi sie dostateczny odstep (jak duzy?) pomiedzy pojazdami (Rys. 1) na
sgsiednim pasie. Niewykorzystanie szansy moze szybko sie nie powtérzy¢é. Na ogot jest mato
czasu na ocene, decyzje i jej wykonanie. Ponadto moze okaza¢ sie, ze samochdd na tym pasie
jedzie z nadmierng predkoscig. Czy gdy dojdzie do kolizji to ta okolicznos¢ bedzie miata
znaczenie? W takiej sytuacji jaka jest praktyka policji, sagdow? Czy interweniujgcy patrol policji
dokonuje rzetelnej analizy organizacji ruchu w rejonie kolizji? Czy prawidiowo i w petni
dokumentuje zastang sytuacje? Czy nie dokonuje nadinterpretacji przepisow? W niniejszym
artykule autor stara sie odpowiedzie¢ na postawione pytania oraz formutuje wnioski i propozycje
doprecyzowania zapiséw w prawie o ruchu drogowym.
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Analiza i ocena zachowania odlegtosci za pojazdem w ruchu - w systemie
bezpieczenstwa na drogach

STRESZCZENIE

Analiza i ocena prawa dla rozwazanego problemu badawczego

W ustawie prawo o ruchu drogowym [1] w zakresie odstepu za poprzedzajgcym
pojazdem w Oddziale 3 ustawy, Predkos¢ i hamowanie, w art. 19 zapisano: ,2. Kierujgcy
pojazdem jest obowigzany: 3) utrzymywaé odstep niezbedny do unikniecia zderzenia w razie
hamowania lub zatrzymania sie poprzedzajgcego pojazdu. 3a. Kierujacy pojazdem podczas
przejazdu autostradg i drogg ekspresowg jest obowigzany zachowac¢ minimalny odstep miedzy
pojazdem, ktérym kieruje, a pojazdem jadgcym przed nim na tym samym pasie ruchu. Odstep ten
wyrazony w metrach okresla sie jako nie mniejszy niz potowa liczby okres$lajgcej predkosé
pojazdu, ktérym porusza sie kierujgcy, wyrazonej w kilometrach na godzine. Przepisu tego nie
stosuje sie podczas manewru wyprzedzania.4. Poza obszarem zabudowanym w tunelach o
dtugosci przekraczajgcej 500 m, kierujgcy pojazdem jest obowigzany utrzymywac¢ odstep od
poprzedzajgcego pojazdu nie mniejszy niz: 1) 50 m — jezeli kieruje pojazdem o dopuszczalnej
masie catkowitej nieprzekraczajgcej 3,5t lub autobusem; 2) 80 m — jezeli kieruje zespotem
pojazdow lub pojazdem niewymienionym w pkt 1.”

Artykut 19 trzeba rozumie¢ i czytaé w potgczeniu z innymi zapisami ustawy nie
okreslajgcymi minimalnych odlegtosci pomiedzy pojazdami. W takim przypadku mogg wystgpic
potencjalnie niebezpieczne sytuacje, dla ktdérych nalezy opisa¢ scenariusze postepowania. W
artykule zostang przedstawione zasady postepowania w wybranych, skrajnych sytuacjach na
drodze podczas zmiany pasa ruchu, np. w celu zjazdu z autostrady lub drogi ekspresowej. A
zatem tylko dla niektérych szczegdlnych warunkéw i sytuacji na drodze w ustawie okreslono
minimalne warto$ci odlegto$ci za pojazdem, ktére muszg byé zachowane ze wzgledu na
wymagania systemu bezpieczehstwa. Nie zachowanie tych minimalnych odlegtosci na drodze w
opisanych w ustawie przypadkach, jest naruszeniem obowigzujgcych przepiséw prawa i moze
skutkowac karg za wykroczenie, w przypadku stwierdzenia tego faktu przez policje. Ponadto,
wjezdzajgc na pas pomiedzy dwa pojazdy jadgce na tym pasie z jednakowg wartoscig predkosci,
jaka minimalna odlegtos¢ musi by¢ zachowana miedzy nimi, aby wjezdzajgc pomiedzy pojazdy
nie zostaly naruszone zasady systemu bezpieczenstwa? W sytuacji wystgpienia kolizji lub
wypadku zostanie przypisana wina kierujgcemu, ktory nie zachowat wymaganej minimalne;
odlegtosci narzuconej zapisem prawa, czym przyczynit sie do jego powstania. Czy na innych
drogach nie trzeba zachowywa¢ minimalnej odlegtosci za poprzedzajgcym pojazdem [2]?
Dlaczego ustawodawca nie wskazuje, jak nalezy sie zachowac¢ na innych drogach?

Jakg odlegtos¢ powinien zachowac kierujgcy pojazdem na drogach poza przypadkami
opisanymi w ustawie (autostrada, droga ekspresowa, tunel o dlugosci ponad 500m poza
obszarem zabudowanym)? Nie zachowujgc analogicznych zasad w zakresie utrzymania
minimalnej odlegtosci dla innych przypadkdéw, nie narusza obowigzujgcego prawa, ale narusza
zasady systemu bezpieczenstwa, ktére tam tez obowigzuja.

Przedziat mozliwych rzeczywistych warto$ci predkosci pojazdéw w potoku moze zawieraé
sie pomiedzy maksymalng dopuszczalng predkoscig az do minimalnych predkosci w ruchu nie
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swobodnym — ,korkowanie” sie drogi. Taki wjazd pomiedzy pojazdy na sasiednim pasie, moze sie
dokona¢ w kilku wariantach. Gdy: trzy pojazdy jadg z tg sama wartoscig predkosci (maksymailng,
dopuszczalng na tej drodze lub nizszg — zaleznie od warunkéw ruchu, ktére mogg ograniczy¢
rzeczywistg predkosé). A takze, gdy pojazd wjezdzajgcy (ma inng predkos¢ niz pojazdy jadace na
tym pasie), jedzie z mniejszg wartoscig predkosci. Nalezy takze odpowiedzie¢ na pytanie: jak sie
zachowac, gdy jadace pojazdy przekroczyty dopuszczalng warto$¢ predkosci.

Wazne jest takze, czy mozemy dopusci¢ chwilowe nie zachowanie niezbednych
odlegtosci pomiedzy pojazdami, w przypadku wjezdzania z pasa srodkowego na prawy pas, w
celu zjechania z drogi najblizszym zjazdem? Jest to sytuacja wyjgtkowa nie zachowania
minimalnego dystansu w krétkim czasie. Podobnie jak wylgczenie w przepisie manewru
wyprzedzania z obowigzku zachowania minimalnej odlegtosci za pojazdem.

Kierujgcy pojazdem powinien wiedzie¢, czy jego czyn wypetnia znamiona wykroczenia i
jakg za nie poniesie kare.
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WPLYW BIODIESLA RME NA PARAMETRY PROCESU SPALANIA W SILNIKU O
ZAPLONIE SAMOCZYNNYM

Piotr LAGOWSKI

Politechnika Swietokrzyska,
Wydziat Mechatroniki i Budowy Maszyn
Katedra Pojazdow Samochodowych i Transportu

Streszczenie

W artykule przedstawiono wyniki badan procesu spalania w silniku o zaptonie
samoczynnym zasilanego olejem napedowym i mieszaninami estréw metylowych
oleju rzepakowego z olejem napedowym. Celem badan byta ocena, czy ze wzgledu
na witasciwosci procesu spalania jest uzasadnione traktowanie estrow metylowych
oleju rzepakowego jako paliw zastepczych w stosunku do oleju napedowego.
Badania przeprowadzano w warunkach charakterystyki obcigzeniowej na stanowisku
badawczym wyposazonym w silnik 1.3 MultiJet. Zbadano wartosci maksymalne
cisnienia spalania i katy obrotu watu korbowego odpowiadajgce tym wartosciom.
Wyznaczono wartosci ekstremalne pochodnej cisnienia wzgledem kata obrotu watu
korbowego. Zbadano wartosci maksymalne szybkosci wydzielania ciepta,
wyznaczono takze katy obrotu watu korbowego odpowiadajgce tym wartosciom.

Stowa kluczowe: silniki spalinowe, estry metylowe oleju rzepakowego, proces
spalania
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Badania eksperymentalne wptywu nawierzchni drogi pokrytej
filmem wodnym na wybrane wlasciwosci trakcyjne samochodu
osobowego

STRESZCZENIE

Warunki pogodowe majg bardzo duzy wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Deszcz,
Snieg, czy marznagcy deszcz zmieniajg warunki wspotpracy két samochodu z nawierzchnig drogi.
Kierowca musi by¢ swiadomy zmieniajgcego sie stanu nawierzchni drogi i powinien do niego
dostosowaé styl jazdy. Od tego =zalezy jego bezpieczenstwo i bezpieczenstwo innych
uzytkownikéw drogi. Celem artykutu bylo okreslenie wptywu ptyngcej wody po asfalcie na
wybrane parametry ruchu samochodu Ford Transit przystosowanego do przewozu ludzi. Badania
przeprowadzono na Autodromie Jastrzgb k/Radomia. W ramach badan mierzono wartosci
przyspieszen i predkosci samochodu podczas takich manewrow jak: hamowanie z maksymalnym
opOznieniem, przyspieszanie w najkrotszym czasie do zadanej predkosci, podwodjna zmiana pasa
ruchu i jazda po okregu z maksymalng mozliwg do uzyskania predkoscig. Wymienione manewry
samochodu byly wykonywane na asfalcie suchym i asfalcie intensywnie polewanym woda.
Powierzchnia asfaltu byta pokryta warstwg ptyngcej wody. Byty to warunki odwzorowujgce
intensywnie padajgcy deszcz. Podczas badan systemy poprawy trakgcji takie jak: ABS, ASR i ESP
byly wtaczone. Wyznaczone parametry procesu hamowania i procesu rozpedzania samochodu
Ford Transit na asfalcie pokrytym warstwg ptyngcej wody, nie réznig sie znaczaco od tych
wyznaczonych na asfalcie suchym. Zmierzone wartosci przyspieszen poprzecznych dziatajgcych
na badany samochod w czasie jego ruchu po okregu z maksymalng mozliwg do uzyskania
predkoscia na asfalcie suchym, byly rowniez podobne to wartosci tych przyspieszen
zarejestrowanych dla asfaltu pokrytego warstwg wody. Dla préb podwadjnej zmiany pasa ruchu na
asfalcie w warunkach odwzorowujgcych intensywnie padajgcy deszcz, uzyskiwano wigksze
wartosci przyspieszen poprzecznych dziatajgcych na badany pojazd w poréwnaniu do ich
wartosci zmierzonych w czasie prob na asfalcie suchym. Wyznaczone w ramach pracy wartosci
mogg by¢ przydatne do oceny stylu jazdy kierowcy i analizy przyczyn wypadkdéw z udziatem
pojazddéw typu minibus.
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Bezpieczenstwo przewozu tadunkéw w aspekcie parametréow
intensywnego hamowania pojazdu czionowego

STRESZCZENIE

Gtéwnym elementem wptywajgcym na bezpieczenstwo transportu tadunkow
jest prawidtowe ich zabezpieczenie poprzez wybdr odpowiedniej metody mocowania
i dobdr odpowiednich urzadzen, ktérymi tadunek jest unieruchamiany w przestrzeni
tadunkowej pojazdu. Mocowanie tadunku moze odbywacé sie poprzez blokowanie,
mocowanie za pomocg odciggow, zwiekszenie wartosci sity tarcia tadunku o podtoge
nadwozia lub zabezpieczenie powierzchniowe. Wybor odpowiedniej metody i dobor
narzedzi do mocowania tadunkdéw uzalezniony jest od sit dziatajgcych na fadunek
podczas jazdy samochodu. Obcigzenia dziatajgce na tadunek podczas ich
przewozenia sg wynikiem oddziatywania: sit bezwtadnosci zwigzanych z ruchem
pojazdu samochodowego, drgan pojazdu, pochylenia pojazdu. Sity bezwtadnosci
dziatajgce na fadunek podczas ruchu samochodu to: sita wzdiuzna wystepujgca
podczas rozpedzania i hamowania samochodu, sity poprzeczne wystepujgce
podczas ruchu krzywoliniowego, sity pionowe generowane podczas jazdy po
nieréwnej nawierzchni.

Wzdtuzna sita bezwtadnosci przeciwstawia sie zmianie predkosci samochodu
podczas jego hamowania lub rozpedzania. Wyrazana jest ona iloczynem masy
tadunku i przyspieszenia $rodka jego masy. Maksymalne wartosci przyspieszen
dziatajgcych na tadunek sg istotne z punktu widzenia wyboru metody jak i doboru
narzedzi stuzgcych do zabezpieczania przewozonych fadunkow.

Znaczny odsetek zdarzen drogowych spowodowanych niewtasciwym
zamocowaniem tadunkéw byt inspiracjg do przeprowadzenia analizy przyspieszen
zarejestrowanych podczas serii prob gwattownego hamowania i rozpedzania pojazdu
cztonowego.

W artykule przedstawiono wyniki badan eksperymentalnych gwattownego
hamowania dwdch samochodéw ciggnika siodtowego z naczepg oraz samochodu
dostawczego. Eksperyment zostat przeprowadzony w kilku seriach pomiarowych.
Jedna seria obejmowata dziesie¢ prob hamowania. Uwzgledniajgc zarejestrowane
wartosci opdznienia, dla kazdej z préb wyznaczono wspotczynnik przyspieszenia,
ktéry wedtug normy okresla minimalng wartosc sity (stanowigcg czes¢ sity ciezkosci
tadunku) jakg nalezy uwzgledni¢ w doborze elementéw mocujgcych tadunek.
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Wyznaczone w ramach pracy wartosci wspoétczynnikow przyspieszenia mogg zostac
wykorzystane do opracowaniu nowych wytycznych dotyczgcych mocowania
tadunkow.
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