
I Bezpieczeństwo i ekologia 
 

 

   

6/2017 AUTOBUSY 93 
 

Jacek CABAN, Mateusz SOPOĆKO, Piotr IGNACIUK 

ECO-DRIVING, PRZEGLĄD STANU ZAGADNIENIA 

 

Doskonalenie techniki jazdy ze względu na korzyści ekonomiczne, ekologiczne oraz eksploatacyjne pojazdu określane ter-

minem eco-driving, jest rozwiązaniem posiadającym duży potencjał aplikacyjny w różnych warunkach użytkowania pojazdów. 

W artykule przybliżono ideę eco-drivingu oraz zaprezentowano obszerny przegląd literatury w zakresie tej tematyki. Zaprezen-

towano też dostępne na wyposażeniu pojazdów układy wspomagające kierowcę, w zakresie ekonomiki jazdy. Artykuł jest 

wprowadzeniem w problematykę eko-jazdy i możliwości płynących z jej stosowania popartych doniesieniami literaturowymi z 

kraju i ze świata realizowanych przez różne ośrodki badawcze, a także doświadczeń autorów. 

 

WSTĘP 

Motoryzacja poza wieloma oczywistymi korzyściami dla ludz-
kości niesie również za sobą negatywne skutki w postaci wzrostu 
niebezpieczeństwa dla uczestników ruchu drogowego oraz wpływa  
na wzrost zanieczyszczeń w środowisku naturalnym. Przyczyną 
tego stanu rzeczy są różnego rodzaju wypadki komunikacyjne oraz 
emisja pochodząca ze spalania paliw w silnikach zasilających środki 
transportu oraz emisja pyłów z innych układów i elementów pojaz-
dów oraz hałas. 

Na początku lat 70 dwudziestego wieku zaczęto zauważać 
problem zanieczyszczenia środowiska pochodzący od środków 
transportu drogowego. Spowodowało to zmianę ustawodawstwa 
oraz rozwój systemów ograniczających emisję spalin z silników 
zasilających pojazdy samochodowe. W tabeli 1, zestawiono szereg 
norm emisyjnych dla pojazdów samochodowych zasilanych silnika-
mi o zapłonie iskrowym. Natomiast w tabeli 2, zestawiono normy 
obowiązujące dla samochodów zasilanych silnikami o zapłonie 
samoczynnym. 

 
Tab. 1. Dopuszczalne wartości emisji spalin dla silników  

o zapłonie iskrowym  
Nazwa 
normy 

Data obowiązywania 
normy, od: 

Składniki spalin [g/km] 

CO HC NOx HC+NOx PM 

EURO 1 1.07.1992 r. 2,72 - - 0,97 - 

EURO 2 1.10.1996 r. 2,2 - - 0,5 - 

EURO 3 1.10.2001 r. 2,3 0,20 0,15 - - 

EURO 4 1.10.2006 r. 1,0 0,1 0,08 - - 

EURO 5 1.10.2009 r. 1,0 0,1 0,06 - 0,005 

EURO 6 1.01.2014 r. 1,0 0,1 0,06 - 0,005 

 
Tab. 2. Dopuszczalne wartości emisji spalin dla silników  

o zapłonie samoczynnym  
Nazwa 
normy 

Data obowiązywania 
normy, od: 

Składniki spalin [g/km] 

CO HC NOx HC+NOx PM 

EURO 1 1.07.1992 r. 3,16 - - 1,13 0,14 

EURO 2 1.10.1996 r. 1,0 0,15 0,55 0,7 0,08 

EURO 3 1.10.2001 r. 0,64 0,06 0,5 0,56 0,05 

EURO 4 1.10.2006 r. 0,5 0,05 0,25 0,3 0,009 

EURO 5 1.10.2009 r. 0,5 0,05 0,18 0,23 0,005 

EURO 6 1.01.2014 r. 0,5 0,05 0,08 0,17 0,005 

W ostatnim czasie zwrócono szczególną uwagę na emisję CO2 
oraz cząstek stałych PM. Emisja zanieczyszczeń powietrza ma 
negatywny wpływ zarówno na środowisko i zdrowie człowieka oraz 
na zmiany klimatyczne [41, 47]. Stwierdzono, że emisje z sektora 
transportu obejmują 26% całkowitej emisji CO2 w UE i w tej strefie 
są głównym czynnikiem zanieczyszczenia powietrza na całym 
świecie [33]. Również problemy związane z zagrożeniem bezpie-
czeństwa ze strony pojazdów w postaci różnego typu wypadków 
drogowych są ciągle aktualnym i podejmowanym zagadnieniem 
naukowo-badawczym [6, 9, 13, 18, 24, 49, 50, 52]. 

Dzięki osiągnięciom techniki kierowca dysponuje pojazdem 
wyposażonym w wiele systemów bezpieczeństwa i wspomagają-
cych kierowcę, dzięki czemu ma możliwość większej koncentracji 
i może w pełni skupić swoją uwagę na analizowaniu zmieniającej 
się sytuacji drogowej. Ponadto dysponujemy coraz nowszą infra-
strukturą drogową, której stan również wpływa na jakość jazdy 
i bezpieczeństwo [24]. Pamiętać należy, że systemy bezpieczeń-
stwa nie zwalniają z odpowiedzialności człowieka za kierowanie 
pojazdem i system transportowy. To człowiek spośród wszystkich 
elementów tego systemu ma największe możliwości adaptacyjne do 
zmieniających się warunków i wymagań [6]. Zatem od podjętych 
przez kierowcę decyzji zależy zachowanie jego pojazdu na drodze 
oraz wymusza ono interakcje innych uczestników ruchu. Czynnika-
mi na które wpływają decyzje kierowcy są: 
– ekonomika jazdy, 
– płynność jazdy i ograniczanie zjawiska kongestii, 
– wpływ na poziom emisji spalin, zależny od stylu jazdy 

i umiejętności kierowcy, 
– wpływ na emisję innych zanieczyszczeń (pył, hałas), 
– bezpieczeństwo transportu drogowego, reakcje innych uczest-

ników ruchu na działania kierowcy, 
– komfort i koszty podróżowania indywidualnymi środkami trans-

portu. 
W literaturze można znaleźć wiele publikacji naukowych w któ-

rych poruszano tematykę bezpieczeństwa w transporcie drogowym 
[6, 8, 9, 12, 13, 18, 25, 28, 31, 52] i wpływu środków transportu na 
środowisko naturalne [4, 5, 10, 14, 15, 20, 22, 23, 26, 29, 30, 33, 
45]. W celu ograniczenia negatywnego wpływu ruchu samochodo-
wego miasta stosują różne środki [19]. Mogą to być między innymi 
nowe metody techniczne, legislacyjne oraz pedagogiczne i psycho-
logiczne. W roku 2010 Zgromadzenie Ogólne ONZ przyjęło rezolu-
cję na temat planu działań wszystkich krajów na rzecz poprawy 
bezpieczeństwa ruchu drogowego [32]. Zalecenia zawarto w doku-
mencie Plan Globalny dla Dekady Działań na rzecz Bezpieczeństwa 
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Ruchu Drogowego 2011-2020 [55]. Fundamentalną intencją całego 
przedsięwzięcia jest uchronienie 5 milionów ludzi przed śmiercią 
w wyniku wypadku drogowego w latach 2011-2020 [32]. W roku 
2013 na drogach Europy w wyniku wypadków drogowych zginęło 
około 26000 osób [53]. 

W skali globalnej jednym z nowszych rozwiązań jest doskona-
lenie techniki jazdy ze względu na korzyści ekonomiczne, ekolo-
giczne oraz eksploatacyjne pojazdu określane terminem eco-
driving. W artykule przybliżono ideę eco-drivingu oraz zaprezento-
wano obszerny przegląd literatury w zakresie tej tematyki. Artykuł 
jest wprowadzeniem w problematykę eko-jazdy i możliwości płyną-
cych z jej stosowania popartych doniesieniami literaturowymi z kraju 
i ze świata realizowanych przez różne ośrodki badawcze. 

1. O ECO-DRIVINGU, GENEZA 

Doskonalenie techniki jazdy ze względu na korzyści ekono-
miczne, ekologiczne oraz eksploatacyjne pojazdu przyjęto w litera-
turze określać terminem „eco-driving”. Polskim odpowiednikiem 
może być termin „eko-jazda”. Eco-driving to termin, który został 
użyty po raz pierwszy w połowie lat 90. XX w. w Skandynawii [51], 
realizowane przez Szwedzkie Krajowe Stowarzyszenie Nauki Jazdy 
w 1998 roku. W 2001 roku Europejski Program Zmian Klimatycz-
nych (ECCP) oszacował potencjał do znacznego zmniejszenia 
emisji CO2 z wykorzystania szkoleń i edukacji eco-drivingu [17]. 
Programy eco-driving realizowano od 2001 roku, w Holandii, Niem-
czech, Finlandii i Szwajcarii. Eco-driving został wdrożony w szko-
łach jazdy, jazdy programów licencji, floty transportu publicznego 
i floty pojazdów komercyjnych [21]. W nowych krajach Unii Europej-
skiej ten system zaczyna budzić zainteresowanie i jeszcze długa 
droga do jego powszechnego zastosowania w praktyce. 

Zagadnienie to jest mocno opisywane w wielu publikacjach 
o zasięgu światowym w okresie ostatniej dekady. Badacze dostrze-
gają potencjał w ekologicznej jeździe (eco-driving), na poprawę 
bezpieczeństwa użytkowników transportu [1, 2, 3, 17, 20, 21, 22, 
34, 37, 40, 44, 49, 50, 54], ograniczenie zmian klimatycznych po-
przez świadomą redukcję gazów cieplarnianych i emisję pyłów [4, 
15, 29, 47] oraz ekonomicznych, wyrażanych poprzez zmniejszenie 
zużycia paliwa przez silniki pojazdów [3, 5, 11, 31, 38, 39, 43, 45, 
46, 54].   

W Polsce idea eco-jazdy jest stosunkowo słabo rozwinięta 
i dopiero zaczyna nabierać znaczenia, świadczy o tym dosyć mała 
liczba doniesień publikacyjnych i badawczych [2, 22, 27, 46, 51]. Co 
prawda występuje jako element kursów na prawo jazdy, jednak jest 
traktowany raczej marginalnie. Głównym celem kursu jest prawidło-
we panowanie nad pojazdem i zagadnienia teoretyczne prawa 
ruchu drogowego. 

Jednym ze sposobów na zmniejszenie zużycia paliwa i emisji 
spalin jest dostosowanie korzystania z pojazdu do szczególnych 
warunków, w których prowadzimy działalność [31]. Należy zwrócić 
uwagę na to, że efektywność pojazdu nie jest stała w trakcie jego 
działania, lecz zależy od poszczególnych komponentów układu 
napędowego, które związane są z prędkością i przyspieszaniem 
pojazdu. Skrucany i wspólnicy badali pojazd ciężarowy w tunelu 
aerodynamicznym i zauważają, że korzystanie z urządzeń aerody-
namicznych przyczepy jest jednym z wielu sposobów na zmniejsze-
nie zużycia paliwa [39]. Pozostałe czynniki (agresywna jazda, nad-
mierne duże prędkości obrotowe silnika, wybór trasy, ustawienia 
silnika, konserwacja opon, użytkowanie klimatyzacji, nadmierna 
jazda na biegu jałowym, dodatkowy ciężar i niewłaściwy olej silni-
kowy), nad którymi kierowca ma kontrolę, mogą przyczynić się, 
w sumie, do około 45% zmniejszenia zużycia paliwa w ruchu dro-
gowym [38]. Kluczowym przy zmniejszaniu zużycia paliwa jest stała 

w czasie zmiana zachowań kierowcy, wyuczenie i stosowanie na-
wyków eko-jazdy. Można znaleźć opracowania badawcze, w któ-
rych koncentrowano się nad opracowaniem modelu ekonomicznej 
jazdy i kształceniu kierowców [7]. Jak wykazał Beusen w swojej 
pracy [7], jest to bardzo trudne do osiągnięcia dla niektórych 
z uczestników programu. Delhomme i inni [15], przeprowadziła 
badanie wśród francuskich kierowców, aby ustalić ich opinie 
w odniesieniu do eko-jazdy i jak czują się po przyjęciu stylu eko-
jazdy. Wyniki pokazały, że większość respondentów powiedziała, że 
będzie im łatwo dostosować się do stylu jazdy ekologicznej. Wyniki 
pokazały również, że kierowcy młodzi i w średnim wieku wykazali 
trudności dostosowania się do stylu eko-jazdy. Może to być wyni-
kiem braku dostatecznej motywacji u tych respondentów do zmiany 
stylu jazdy. 

Eco-driving to określenie (możliwość) dotyczące oszczędzania 
energii i ochrona środowiska [21]. Eco-Driving został zdefiniowany 
jako proces podejmowania decyzji, które będą miały wpływ na 
zużycie paliwa i intensywność emisji z pojazdu, aby zmniejszyć 
negatywny wpływ na środowisko [38]. Wpływ stylu jazdy na zużycie 
paliwa jest zauważalny w wielu badaniach sprawozdawczych 
a oszczędności paliwa uzyskiwano również dzięki zastosowaniu 
systemów jazdy ekologicznej [11, 26, 34, 38, 39, 42, 48].  

Rouzikhah i inni [37] badali wpływ różnych czynników odwraca-
jących uwagę kierowcy (np. zmiana płyt CD, obsługa nawigacji itp.), 
na eko-jazdę. Badania w warunkach naturalnych wykazały, że około 
78% wypadków i 65% sytuacji bliskich wypadkom spowodowanych 
jest czynnikami wpływającymi na odwrócenie uwagi [25]. Wielkości 
procentowe mogą wydawać się wysokie, ale w badaniu, występo-
wały: czynnik zmęczenia, ogólne odwrócenie uwagi na drodze 
i rozproszenia lub działania drugorzędne [36]. Young i Lenné [50], 
w swoich badaniach stwierdzają, że rozproszenie było czynnikiem 
decydującym w 23% wypadków i sytuacji, w której prawie doszło do 
wypadku.  

Barkenbus w opracowaniu [4] sugeruje, że jazda ekologiczna 
jest pominiętą inicjatywą zmian klimatu i podążanie za polityką eco-
drivingu może przynieść obniżenie zużycia paliwa o 10% co z kolei 
spowoduje redukcję emisji spalin. Wiele badań wykazało, że profi-
tem płynącym z jazdy ekologicznej może być redukcja emisji spalin 
w zakresie od 5 do 20% [40]. Nie wszyscy jednak dostrzegają pozy-
tywne strony stosowania eko-jazdy. Mensing i wspólnicy w opraco-
waniu [30] wykazali, że o ile zużycie paliwa przez pojazd kierowany 
w technice eko-jazdy jest możliwe do uzyskania, to już wpływ re-
dukcji emisji związków toksycznych nie przynosi tak oczywistych 
rezultatów.  

Na podstawie przeprowadzonej analizy literatury stwierdzono, 
że występuje zainteresowanie ekonomiczną jazdą i doskonaleniem 
umiejętności techniki jazdy przez firmy posiadające własną flotę 
pojazdów [2, 20, 39, 42, 48], zarówno osobowych jak i ciężarowych 
realizujących transport lokalny i tranzytowy. Zastosowanie wszel-
kiego rodzaju możliwości ograniczania kosztów transportu jest 
bardzo istotne dla przedsiębiorstw transportowych. Stosunkowo 
mało prac badawczych [44, 49] odnosi się do indywidualnych użyt-
kowników pojazdów. Zapewne spowodowane jest to dużym rozpro-
szeniem kierowców i zależy od ich osobistych preferencji co do 
wyboru techniki jazdy. 

Jak wiadomo, bardzo istotnym czynnikiem dla poprawy bezpie-
czeństwa są specyficzne warunki danego obszaru terytorialnego, 
stan techniczny dostępnej infrastruktury drogowej, stan techniczny 
pojazdu, zagęszczenie ludności oraz cel podróży indywidualnymi 
środkami transportu. Większość kierowców indywidualnych w prze-
ważającej mierze porusza się tą samą trasą, o tej samej porze dnia i 
przy porównywalnych warunkach ruchu (droga do miejsca pracy, 
szkoły, sklepu), przeważnie w strefie miejskiej lub/i miejskiej i pod-
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miejskiej. Można ją umownie nazwać trasą rutynową. Z tego wzglę-
du istnieje możliwość aplikacji nowych nawyków jazdy ekologicznej 
przez kierowców, w krótkim czasie i z potencjalnie dużym powodze-
niem sukcesu, tzn., że kierowcy będą tę technikę stosować podczas 
codziennej jazdy. 

2. SYSTEMY WSPOMAGANIA KIEROWCY  
W ZAKRESIE ECO-DRIVING’U 

W dobie postępu technologicznego większość producentów po-
jazdów samochodowych stawia na strategię rozwoju systemów 
elektronicznych wspomagających kierowcę podczas jazdy. Przede 
wszystkim w zakresie doboru odpowiednich parametrów pracy 
silnika, kładąc duży nacisk na aspekt ochrony środowiska tj. zmniej-
szenie przebiegowego zużycia paliwa (ograniczenie emisji CO2), 
zwiększenie wykorzystania źródeł odnawialnych jako nośnika ener-
gii. Tym samym, poszczególni producenci stosują w swoich pojaz-
dach systemy wspomagające kierowcę podczas podróżowania 
(system kontroli ciśnienia w oponach, system start-stop, wskaźnik 
zmiany biegów) oraz stopniowo wprowadzają do użycia komercyjne 
systemy wspomagające analizę sposobu kierowania pojazdu przez 
poszczególnych użytkowników, przy użyciu programu komputero-
wego. Według badań przeprowadzanych przez Duschl [16] i Popiv 
[35], dzięki zmianie sposobu prowadzenia samochodu na 
,,ekonomiczny”, możliwym jest ograniczenie przebiegowego zużycia 
paliwa o blisko 25-50%.  

Aktualnie, szerokie zastosowanie w pojazdach samochodo-
wych znalazł system start-stop. Składa się z zespołu urządzeń 
(patrz rys. 2.), które umożliwiają samoczynne wyłączenie pracy 
silnika w czasie postoju, jak również jego samoczynne włączenie po 
uprzednim naciśnięciu na pedał sprzęgła  (w przypadku samochodu 
wyposażonego w manualną przekładnie zmiany biegów) lub pusz-
czenia pedału hamulca (w pojeździe wyposażonym w automatyczną 
przekładnię zmiany biegów).  

 

 
Rys. 2. System start-stop [56], 1 - sterownik silnika z oprogramowa-
niem start/stop, 2 - przetwornica dc/dc 12V, 3 - akumulator przysto-
sowany do większej liczby cykli pracy (technologia agm lub efb)  
i czujnik stanu akumulatora, 4 - rozrusznik do systemów start/stop,  
5 - czujnik biegu neutralnego, 6 - czujnik prędkości pojazdu,  
7 - aktywny czujnik obrotów i położenia wału korbowego, 8 - alterna-
tor z funkcją odzyskiwania energii hamowania 

 
Zasada działania powyższego systemu jest następująca: po 

zatrzymaniu przez kierowcę pojazdu i wyłączeniu biegu, system 
równocześnie wyłącza silnik. Od powyższego momentu wyłącznym  
źródłem energii niezbędnej do pracy poszczególnych odbiorników  
w pojeździe (min. urządzenia audio, klimatyzacja, systemy nawiga-
cyjne) jest akumulator, dzięki czemu możliwym jest uzyskanie niż-
szego zużycia paliwa oraz zmniejszenie chwilowej emisji CO2 do 
zera.  Jeżeli kierowca naciśnie na pedał sprzęgła w celu wznowienia 
jazdy lub zdejmie stopę z pedału hamulca (w przypadku skrzyń 

automatycznych), silnik uruchomi się samoczynnie. Według wska-
zań zawartych w nowym europejskim cyklu jazdy NEFZ (metoda 
pomiaru zużycia paliwa dla samochodów osobowych) producenci 
pojazdów samochodowych przeprowadzili badania, które wskazują 
na obniżenie emisji zanieczyszczeń oraz zmniejszenie zużycia 
paliwa na poziomie blisko 8%, poprzez wprowadzenie do techniki 
motoryzacyjnej systemu start-stop. Szacuje się, że rzeczywiste 
oszczędności w ruchu miejskim mogą wynosić blisko 15%. Uzyska-
ne korzyści dotyczą zarówno kierowców – oszczędność paliwa, jak  
i przyczyniają się do ochrony środowiska (mniejsza emisja zanie-
czyszczeń do atmosfery) – bez względu na odmienny styl jazdy 
każdego kierowcy [56]. 

Ekonomiczny styl jazdy może być wspierany przez nowocze-
sne rozwiązania techniczne również pośrednio, min. przy pomocy 
TPMS – Tire Pressure Monitoring System – systemu kontroli ciśnie-
nia w oponach. Jako priorytet w pracy ww. systemu uznano ko-
nieczność bieżącej kontroli ciśnienia w ogumieniu podczas jazdy lub 
jego różnic w poszczególnych oponach, umożliwiając użytkownikowi 
szybką reakcję w chwili wystąpienia nieprawidłowości. Stosowanie 
systemu TPMS przekłada się głównie na czynne bezpieczeństwo 
pojazdu, wygodę prowadzenia oraz redukcję zużycia paliwa [8]. 
Najszersze zastosowanie znalazły dwa rodzaje systemów: bezpo-
średni oraz pośredni. System bezpośredni oparty jest na pracy 
urządzenia umieszczonego w oponie, przy zaworze powietrza (patrz 
rys. 1.).  Złożony jest z czujnika ciśnienia, nadajnika radiowego oraz 
własnego zasilania. Komputer pokładowy otrzymuje bieżącą infor-
mację dotyczącą wartości ciśnień poszczególnych opon, które 
następnie przedstawia na umieszczonym w pojeździe wyświetlaczu.  
 

 
Rys. 1. Czujnik ciśnienia w oponach, 1 - metalowa podkładka,  
2 - czujnik uszczelnienia koła, 3 - nakrętka trzpienia zaworu,  
4 - nakrętka zaworu, 5 - koło, 6 - czujnik 

 
System pośredni oparty jest na pracy układów ABS oraz ESP 

(odczyt danych z czujników ABS). Komputer przetwarza informacje 
dotyczące średnicy kół (wraz ze zmniejszeniem ciśnienia w ogu-
mieniu ulega pomniejszeniu długości promienia koła – koło obraca 
się szybciej) po czym zostają zliczone obroty kół. W chwili wykrycia 
nieprawidłowości (zmiany wartości średnicy kół w stosunku do 
ustawień nominalnych – kalibrowanych przez użytkownika), kierow-
ca otrzymuje stosowną informację w postaci graficznej, informującej 
o nieprawidłowym ciśnieniu w ogumieniu. Dzięki temu kierowca 
może w rzeczywistym czasie kontrolować stan ciśnienia w ogumie-
niu pojazdu.  

Nieprawidłowe ciśnienie w ogumieniu wpływa nie tylko na kom-
fort podróżowania, ale również na kontrolę pojazdu podczas skraj-
nych sytuacji drogowych (nieprzewidzianych hamowań, czy też 
nagłych manewrów). Dodatkowo niewłaściwy dobór ciśnień w ogu-
mieniu charakteryzuje się zwiększonym zużyciem paliwa oraz opon, 
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co w dłuższej perspektywie może mieć negatywny wpływ na jakość 
środowiska naturalnego.  

Kolejnym przykładem narzędzia wspomagającego kierowcę  
w zachowaniu ekonomicznego stylu prowadzenia pojazdu jest 
system wskazań zmiany biegów w optymalnych warunkach eks-
ploatacyjnych. Każdy producent pojazdów samochodowych może 
opracować swój autorski system, jednak idea działania jest iden-
tyczna we wszystkich rozwiązaniach. Poszczególne technologie 
bazują na następujących założeniach: wskaźnik zmiany biegów na 
wielofunkcyjnym ekranie wyświetla aktualnie wybrany bieg (A) (rys. 
3.). Aby zredukować zużycie paliwa w czasie jazdy, dodatkowo 
przedstawiane są wskazania do optymalnego czasu zmiany przeło-
żeń (B). Po wykonaniu obliczeń mających na celu stworzenie opty-
malnych warunków pracy silnika, na ekranie wyświetlana jest strzał-
ka (B) (skierowana w dół lub w górę – zależnie od zaleceń zmiany 
przełożenia na wyższe bądź niższe).   

 

 
Rys. 3. Wskaźniki zmiany biegów, informujący kierowcę o optymal-
nym momencie zmiany biegu [57] 

 
Producenci samochodów osobowych stawiający na innowacyj-

ny rozwój swoich produktów oraz wsparcie klientów w ekonomicznej 
jeździe, wprowadzają do użytku specjalnie przygotowane systemy 
komercyjne. Ich ideą jest analiza stylu kierowania pojazdu, przy 
użyciu programu komputerowego do którego niezbędne dane im-
portowane są za pośrednictwem pokładowego sytemu informatycz-
nego. Zebrane informacje przenoszone są przez użytkowników do 
komputera przy użyciu pamięci flash, gdzie kolejno specjalnie przy-
gotowany program umożliwia analizę i prezentację sugestii dotyczą-
cych efektywnego użytkowania pojazdu. Producenci oraz przedsię-
biorstwa są autorami min. programów takich jak.: BMW – ADAS 
(Advanced Driver Assistance System), Fiat – eco:Drive, Ricardo – 
Foot-LITE. 

PODSUMOWANIE 

W artykule przedstawiono systemy bezpośrednio lub pośrednio 
wspomagające kierowcę w zakresie eco-jazdy. Należy jednak za-
znaczyć, że to kierowca i jego sposób użytkowania pojazdu ma 
największy wpływ na bezpieczeństwo ruchu drogowego, ogranicze-
nie zużycia paliwa oraz zmniejszenie emisji zanieczyszczeń do 
atmosfery. Podsumowując, można stwierdzić, że w Polsce idea eco-
jazdy jest stosunkowo słabo rozwinięta (pomimo elementów eko-
jazdy w trakcie kursu na prawo jazdy) i dopiero zaczyna nabierać 
znaczenia, świadczy o tym dosyć mała liczba doniesień publikacyj-
nych i badawczych [2, 22, 27, 44, 46, 51].  

Szkolenia z eko-jazdy przyniosły by oczekiwany efekt dla kie-
rowców, którzy już nabrali doświadczenia w kierowaniu pojazdami 
i mają np. dwu letni staż poruszania się w ruchu drogowym. Mogliby 
wtedy doskonalić technikę prowadzenia pojazdów w ruchu drogo-

wym, niestety wiązałoby się to z dodatkowymi kosztami związanymi 
z prowadzeniem takiego szkolenia w warunkach rzeczywistych. 

Autorzy podkreślają, że tego typu rozwiązania w transporcie 
drogowym nie są powszechne i stanowią nowe nie zbadane wystar-
czająco obszary, które wzorem np.: krajów Skandynawskich mają 
potencjał do tego aby przyczynić się do poprawy stanu bezpieczeń-
stwa ruchu drogowego oraz ograniczenia emisji spalin, pyłów 
i hałasu pochodzących ze środków transportu do środowiska natu-
ralnego. 
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Eco-driving, overview of issues state 

The driving techniques improvement because of econom-

ic, environmental and operating benefits of vehicle referred 

to as eco-driving, is a solution having a large application 

potential in different conditions of vehicle use. The article 

brought closer the idea of eco-driving and presented an ex-

tensive review of the literature regarding this subject. Driver 

assistance systems available as vehicle equipment in the field 

of driving economics were also presented. The article is an 

introduction to the issues of eco-driving and capabilities 

resulting from its application supported by literature reports 

from around the country and the world carried out by various 

research centers and  experienced authors. 
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