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WPLYW WDROZENIA IDEI EKOJAZDY
NA BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

W artykule zaprezentowano analize wplywu wdrozenia idei ekojazdy (jazdy ekologicznej) na koszty eksploatacji floty po-
Jjazdow oraz bezpieczenstwo ruchu drogowego. Omowiono idee ekojazdy oraz budowe systemowego raportu, stosowanego W
rzeczywistym przedsigbiorstwie. Przedstawiono rzeczywiste dane i wyniki ich analizy, przeprowadzonej pod kqtem wplywu
stylu jazdy na bezpieczenstwo ruchu drogowego i ekologie dla grup kierowcéw pojazdow hybrydowych oraz spalinowych.

WSTEP

Transport drogowy (zaréwno osobowy jak i ciezarowy) ma bar-
dzo duzy udziat w kosztach kazdego przedsigbiorstwa. Kupno,
leasing czy wynajem dtugoterminowy sg duzym kosztem poczatko-
wym, do ktérego dochodzg koszty state i cykliczne: koszty ubezpie-
czenia, napraw, $rodkéw eksploatacyjnych oraz przede wszystkim
paliwa. lloSC spalanego paliwa jest zalezna od wielko$ci pojazdu,
pojemnosci skokowej silnika oraz jego mocy oraz w mniejszym
stopniu stylu uzytkowania pojazdu i warunkéw panujacych na dro-
dze. Dlatego wazny jest dob6r odpowiedniego pojazdu do pracow-
nikdw na roéznych stanowiskach oraz realizowanych zadan. Osoby,
ktore przemieszczajg sie w pojedynke, gtownie na obszarach miast
nie potrzebujg duzego pojazdu o duzej pojemnosci silnika. Wiecej
korzysci bedq mialy z matego i kompaktowego, ktére ma mniejsze
zuzycie paliwa oraz jest tatwiejsze w parkowaniu. Zmnigjszenie
kosztu transportu w przedsiebiorstwie pozwala na obnizenie cen
jego produktdw czy ustug, a tym samym zwigkszenie wiasnej kon-
kurencyjnosci na rynku. Wydatki na transport w firmie mozna po-
dzieli¢ na koszty transportu wtasnego oraz obcego, gdzie ten drugi
jest wykorzystywany gtéwnie do przewozu tadunkéw [1].

Koszty zwigzane z eksploatacjg pojazdu sg zalezne réwniez od
stylu jazdy. Czym bardziej dynamicznie (czasem wrecz agresywnie)
pojazd jest prowadzony, tym wigksze jest zuzycie paliwa oraz czg-
§ci eksploatacyjnych, co powoduje wzrost kosztéw. Dynamiczna
jazda, a w szczegdlnosci gwattowne przyspieszanie na nierozgrza-
nym silniku moze spowodowaé w diuzszym okresie eksploatacii
jego przyspieszone zuzycie. Zgodnie z wieloma opracowaniami [2]
wprowadzenie zasad ecodrivingu czyli jazdy ekologicznej i ekono-
micznej moze przynie$¢ prawie 30% zmniejszenie zuzycia paliwa.
Dzigki $wiadomosci kontroli, uzytkownicy sg bardziej skionni do
tagodnego i rozwazniejszego stylu jazdy oraz zmniejszenia predko-
$ci podczas podrozy.

Transport jest réwniez jedng z gtownych, przemystowych przy-
czyn zanieczyszczenia S$rodowiska. Wydzielane przez pojazdy
spaliny (oddzielne zagadnienie to pochodne paliw, smary, itp.) sg
duzo bardziej szkodliwe dla ludzi niz zanieczyszczenia pochodzace
z przemystu [3], [4], [5], ze wzgledu na ich rozprzestrzenianie sie na
niskim poziomie, w bezposrednim otoczeniu ludzi. W Unii Europej-
skiej transport jest zrodtem 54% catkowitej emisji tlenkéw azotu,
45% tlenku wegla, 23% niemetanowych lotnych zwigzkdéw organicz-
nych (NMLZO) oraz 23% pytéw PM10 i 28% pytdw PM2,5 (czastek
statych o $rednicy odpowiednio 10 i 2,5 um). Odpowiada réwniez za
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ponad 41% emisji prekursoréw ozonu troposferycznego oraz 23%
emisji CO2 i niemal 20% innych gazéw cieplarnianych. Na terenie
duzych miast czy aglomeracji miejskich jest to na tyle duzy problem,
Ze coraz czeSciej podejmowane sg decyzje o0 ograniczeniach ruchu
kotowego na ich obszarze. Sam za$ ruch podlega $cistej kontroli,
monitorowaniu i specyficznym regulacjom oraz ograniczeniom [6].

Realizacja takich zadah wymaga w praktyce zastosowania od-
powiednich narzedzi, najlepiej w oparciu 0 powszechnie stosowane
rozwigzania teleinformatyczne, takie jak system GPS i GSM [7], [8],
z ktdrych ten drugi wykorzystuje technike transmisji danych GPRS
lub w prostszych rozwigzaniach SMS [8].
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Rys. 1. Schemat wykorzystania systemu GPS i sieci GSM w telein-
formatycznym systemie monitorowania i lokalizacji pojazdéw [9]

W transporcie drogowym takim narzedziem staty sie systemy
monitorowania i lokalizacji pojazdéw. Dawno ich mozliwosci zostaty
znacznie poszerzone poza prostg lokalizacje pojazdéw. Dzi$ obej-
mujg one m.in. kontrole warunkdw przewozu specyficznych tadun-
kow, np. towaréw niebezpiecznych lub spozywczych [7], a takze
kontrole stylu jazdy kierowcdw oraz monitoring szeregu parametrow
samego pojazdu. Wsrdd nich znajduje sie oczywiscie warto$¢ spa-
lania, a to pozwala nie tylko na monitoring jej wielkosci, ale na
wprowadzenie mechanizmdw i zasad sprzyjajacych jej obnizeniu.

1. IDEA EKOJAZDY

Idea ekojazdy (ang. ecodriving) narodzita sie juz ok. 20 lat te-
mu w Szwecji i Finlandii i poczatkowo byta propagowana gtéwnie
przez ekologbw. Z biegiem czasu trafiata do kolejnych grup odbior-
cow i rozprzestrzeniata si¢ na kolejne kraje Europy. Zatozeniami
ekojazdy jest jazda w sposéb jak najbardziej ekologiczny, stwarza-
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jacy jak najmniejsze zagrozenie dla $rodowiska naturalnego. P6z-
niej zauwazono, ze wraz ze zwigkszeniem ekologiczno$ci jazdy,
staje sie ona bardziej ekonomiczna, co przekonato do stosowania
ekojazdy przez wielu kierowcdw, rowniez w zyciu codziennym.
Ekojazde mozna okresli¢ jako zbior zasad, ktére mowig jak
najbardziej ekologicznie i ekonomicznie wykorzystywa¢ mozliwosci
pojazdu. Wskazowki dotyczg utrzymania pojazdu, przygotowania go
do drogi oraz techniki jazdy. Biorac pod uwage pojazdy stuzbowe,
wdrozeniem i stosowaniem ekojazdy w firmie zajmuje sie osoba
odpowiedzialna za flote. O ile dwa pierwsze czynniki zalezg w wigk-
szo$ci od jego decyzji, o tyle na styl jazdy kierowcdw nie ma bezpo-
$rednio wpltywu. Kierowcom moze by¢ przekazany zbiér zasad,
jakimi powinni si¢ kierowac, lecz bez odpowiednich narzedzi nie jest
mozliwa kontrola, czy uzytkownicy pojazdéw sie do nich stosuja.

2. SYSTEMOWE RAPORTY Z EKOJAZDY

Z pomoca w kontroli poczynan kierowcow przychodzg systemy
lokalizacji i monitoringu pojazdéw (rys. 2), ktére na biezaco przeka-
zuUjq informacje o pojezdzie do systemu monitoringu. Oprocz pod-
stawowych funkcjonalno$ci, system jest w stanie dostarczaé¢ infor-
macje o tym, czy jazda jest ekologiczna czy nie oraz w jakim stopniu
uzytkownik trzyma sie przedstawionych zalecen. Do analizy stylow
jazdy wielu kierowcdw w przedsiebiorstwie, konieczne jest wybranie
odpowiednich kryteriow oraz zestawienie ich w sposob mozliwy do
poréwnania. W tym celu w omawianym systemie monitoringu pojaz-
déw stworzony zostat raport ecodrivingu, ktory pobiera dane bezpo-
$rednio z systemu, przetwarza je w odpowiedni sposéb i przedsta-
wia w postaci arkusza i wykresu.

Do raportu przyjeto 8 kryteriow stylu jazdy [11], ktdre majg naj-
wiekszy wplyw zaréwno na ekologie jak i na bezpieczenstwo jazdy:
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Rys. 2. Przyktadowe okno aplikacji systemu lokalizacji i monitoring&
pojazdow, dostepne dla uzytkownika po zalogowaniu [10]

Raport jest podzielony na 3 gtéwne czesci [11], kazda z nich
jest ze sobg Scisle powigzana, ale mogq by¢ one wykorzystywane
oddzielnie, w zalezno$ci od celu:

1. Bezpieczny: styl jazdy zgodny z zasadami ekojazdy, kierowca
nie wykonuje lub wykonuje mato przekroczen zatozen, jezdzi
ptynnie i bezpiecznie;

2. Akceptowalny: styl jazdy zgodny z zasadami ekojazdy lecz z
wieksza iloScig przekroczen, kierowca jezdzi w miare plynnie i
bezpiecznie, chociaz styl jego jazdy mozna poprawic;

3. Nieakceptowalny: styl jazdy niezgodny z zasadami ekojazdy,
kierowca jezdzi niebezpiecznie oraz brak mu ptynnosci jazdy.

3. ANALIZA RZECZYWISTYCH DANYCH

Do analizy wptywu wdrozenia idei ekojazdy na redukcje kosz-
tow eksploatacji pojazdéw oraz bezpieczenistwo ruchu wykorzysta-
no rzeczywiste dane z systemu lokalizacji i monitorowania pojazdéw

1. Przekroczenie limitu obrotéw silnika na minute, . - )
2. Gwattowne hamowanie, p[zed3|eb|qrstwa transportoyvego 0 znaczacej i ugruntowanej pozy-
3. Gwaltowne przyspieszanie, cji na polskim rynku. W angl|zly wykgr;ystano 2 okresy:
4. Ostre skrety 1. Okres | - pierwszy tydzien wrze$nia (04 - 10.09.2017 r.);
5. Nadmiemy [;ostéj 2. Okres Il - ostatni tydzier wrze$nia (25.09 - 01.10.2017 r.).
6. Jazdaz predkoéciq powyzej 140 km/h, ’ riesy te rézni qdmignny poziom éwiadomgéci kierowcc}wl od-
7. Jazda z predkoscia powyzej 160 kmih, nosnie zgsad ek.ologlczn.ejl Jazdy. Okres .I to pierwszy tydmgn, w
8. Jazda z predkoscia powyzej 170 kmih. ktor.y.m uzytkownicy przejeli w qzytkowamg nowe popzdy. Nie zo0-
stali jeszcze wtedy przeszkoleni z zasad ich ekonomicznego uzyt-
kowania oraz nie zostaly im przekazane wszystkie wytyczne nowe;
Tab. 1. Liczba punktdw przyznanych kierowcy w zalezno$ci od liczby i rodzaju zdarzefi na 100 km [11]
Obr/min
Liczba zdarzen 0 1-2
Liczba punktéw 15 1
Gwattowne hamowania
Liczba zdarzen 0 1
Liczba punktéw 10 8
Gwattowne przyspieszenia
Liczba zdarzen 0 1
Liczba punktéw 10 5
Ostre skrety
Liczba zdarzen 0-4 5-7
Liczba punktéw 10 7
Nadmierny postdj
Liczba zdarzen 0 1-2
Liczba punktéw 10 7
Predkos$¢ >140 km/h
Liczba zdarzen 0 1-2
Liczba punktéw 15 10
Predko$¢ >160 km/h
Liczba zdarzen 0 1
Liczba punktow 15 10
Predkos¢ >170 km/h
Liczba zdarzen 0
Liczba punktow 15
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polityki flotowej. Okres Il natomiast to tydzier po szkoleniu wdroze-
niowym dla nowych uzytkownikéw, ktéry zostat uznany w firmie za
pierwszy tydzien ,$wiadomej” jazdy.

Pierwsza cze$¢ raportu przedstawia szczegétowo (tabela 1)
liczbe zdarzen na 100 km z kazdej z 8 kategorii uzyskanych przez
danego kierowce wraz dystansem jaki przejechat. Pozwala ona na
doktadng weryfikacje stylu jazdy danego kierowcy. Wartosci w tabeli
sq przeliczane na 100 km, tym samym kazdy z kierowcéw, nieza-
leznie od przejechanego dystansu, jest mierzony takg sama miara,

W zalezno$ci od warto$ci, komorki sg wypetniane jednym z
trzech kolorow - zielony oznacza bezpieczng liczbe zdarzen, zotty
akceptowalng, a czerwony nieakceptowalng liczbe zdarzen. Dzigki
temu odbiorca raportu jest w stanie w szybki wzrokowy sposéb
dokona¢ pierwszej analizy raportu. Nadanie wag kazdemu z kryte-
riow byto zalezne od stopnia, w jakim kryterium wptywa na bezpie-
czenstwo i ekonomie jazdy kierowcdw. Za kluczowe uznano prze-
kraczanie predkosci (3 kryteria) oraz przekraczanie obrotéw silnika.
W kolejnej czeSci raportu, liczbe zdarzen na 100 km przeliczono na
liczbe punktow, ktéra otrzymuje kazdy kierowca. Suma punktéw ze
wszystkich kryteriow dane wynik, jaki wyznacza pozycje pojazdu w
rankingu. Wynik mozliwy do otrzymania waha sig¢ od -100 do 100
punktéw, przy czym wynik:

— powyzej 85 punktdw uznaje sie za bezpieczny styl jazdy;
— 0d 84 do 40 punktow — akceptowalny styl jazdy;
— ponizej 39 punktdw — nieakceptowalny styl jazdy.

Zdobycie ujemnej liczby punktdw jest uznawane za szczegoinie
niebezpieczne, lecz nie przewidziano specjalnej kategorii dla takich
wynikéw. W tabeli 1 przedstawiono liczbe przyznawanych punktow
w zaleznosci od liczby zdarzen wystepujacych na 100 km.

Dla kazdego z kryteriéw rozktad punktow przedstawia sie od-
miennie, ze wzgledu na réznych wptyw danego kryterium na bez-
pieczenstwo jazdy. O ile wykonywanie ostrych skretéw nie zostato
uznane jako szczegolnie niebezpieczne i nawet duza liczba prze-

kroczen w tym kryterium nie wptywa na ogdlng punktacie, ale nawet
3 przekroczenia predkosci powyzej 170 km/h odejmujg az 15 punk-
tow. Podstawg takiej decyzji sq dane statystyczne dotyczace przy-
czyn wypadkow drogowych, gdzie niedostosowanie predkosci do
warunkéw ruchu zajmuje od lat niezmiennie pierwsze miejsce [12].

W tabeli 2 przedstawiono ogoiny ranking kierowcow pojazdéw
hybrydowych w | i Il okresie, w ktérym przedstawiona byta pozycja
danego pojazdu (a tym samym kierowcy) oraz liczba punktdéw ran-
kingowych jaka uzyskat. W | okresie 10 kierowcdw zdobyto powyze;
85 punktéw, co czyni ich styl jazdy bezpiecznym, 13 kierowcow
zostato zakwalifikowanych jako posiadajacych akceptowalny styl
jazdy z punktacjg pomiedzy 40 a 84 punktéw, 2 kierowcéw zdobyto
ponizej 40 punktéw, czyli ich jazda byta nieakceptowalna, a 1 kie-
rowca przejechat ponizej 100 km w tym tygodniu, przez co nie
zostat sklasyfikowany. Natomiast w Il okresie wyniki przedstawiajq
sie nastepujaco: 16 kierowcow zdobylo powyzej 85 punktow (styl
jazdy bezpieczny), 8 kierowcéw zdobylo pomiedzy 40 a 85 punktow
(styl jazdy akceptowalny) oraz 2 kierowcow zdobylo ponizej 40
punktow (styl jazdy nieakceptowalny). Wszyscy kierowcy przejechali
w Il okresie dystans powyzej 100 km, wiec wszyscy zostali sklasyfi-
kowani. W obu okresach, 1 kierowca cechowat sie nagannym sty-
lem jazdy zdobywajac minusowg liczbe punktéw — za kazdym ra-
zem byt to Kierowca 26 w aucie H26. Pierwsze miejsce w rankingu
w obu przypadkach rowniez nalezy do tego samego kierowcy —
Kierowca 21 w pojezdzie H21 zdobyt maksymalna liczbe punktéw —
100. W okresie Il zwiekszona zostata liczba kierowcow o bezpiecz-
nym stylu jazdy na rzecz akceptowalnego stylu jazdy. Liczba kie-
rowcdw o nieakceptowalnym stylu jazdy si¢ nie zmienita.

Dalszej analizie poddano dane dotyczace stylu jazdy kierow-
cow pojazdéw hybrydowych w | i Il okresie. Zgodnie z zestawie-
niem, pierwszy kierowca wykonat tylko 1 przekroczenie w postaci
ostrego skretu, przy czym wszystkie zarejestrowane zdarzenia sg
na bezpiecznym poziomie.

Tab. 2. Ranking kierowcow pojazdéw hybrydowych w | i Il okresie [11]

| okres Il okres
Pozycja Nr rej. Kierowca Pozycja Nr rej. Kierowca Razem

1 H21 Kierowca 21 1 H21 Kierowca 21

2 H2 Kierowca 2 2 H4 Kierowca 4

3 H1 Kierowca 1 3 H22 Kierowca 22

4 H3 Kierowca 3 4 H8 Kierowca 8

5 H4 Kierowca 4 5 H14 Kierowca 14

6 H12 Kierowca 12 6 H3 Kierowca 3

7 H14 Kierowca 14 7 H9 Kierowca 9

8 H9 Kierowca 9 8 H2 Kierowca 2

9 H19 Kierowca 19 9 H1 Kierowca 1

10 H10 Kierowca 10 10 H24 Kierowca 24

11 H11 Kierowca 11 84 11 H10 Kierowca 10

12 H15 Kierowca 15 84 12 H5 Kierowca 5

13 H22 Kierowca 22 83 13 H16 Kierowca 16

14 H13 Kierowca 13 82 14 H19 Kierowca 19

15 H5 Kierowca 5 81 15 H12 Kierowca 12

16 H20 Kierowca 20 81 16 H17 Kierowca 17

17 H17 Kierowca 17 81 17 H7 Kierowca 7 84
18 H16 Kierowca 16 79 18 H13 Kierowca 13 82
19 H7 Kierowca 7 75 19 H18 Kierowca 18 82
20 H18 Kierowca 18 70 20 H11 Kierowca 11 75
21 H23 Kierowca 23 69 21 H15 Kierowca 15 75
22 H8 Kierowca 8 67 22 H23 Kierowca 23 71
23 H25 Kierowca 25 66 23 H6 Kierowca 6 62
24 H6 Kierowca 6 24 H25 Kierowca 25 54
25 H26 Kierowca 26 25 H20 Kierowca 20

26 H24 Kierowca 24 Ponizej 100 km w raporcie 26 H26 Kierowca 26
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Tab. 3. Ranking kierowcdw pojazddw hybrydowych i spalinowych w Il okresie [11]

U kolejnych kierowcow wystepuje coraz wiecej przekroczen.
Ostatnia osoba w rankingu — kierowca H26, wykonat $rednio na 100
km az 61 przekroczen obrotow silnika oraz 22 razy jechat powyzej
140 km/h. Oznacza to, ze prawie wszystkie parametry zostaty prze-
kroczone. Zaden z kierowcow nie przekraczat predkosci powyzej
170 km/h co jest zwigzane ze specyfikacjq pojazdu i mozliwymi
osiggami. Rowniez zaden z kierowcdw nie wykazuje przekroczen
kryterium ,nadmierny postoj’, co oznacza, ze pojazdy mialy zawsze
gaszony silnik podczas postoju trwajacego dtuzej niz 3 min. Z tabeli
wida¢ wyraznie, ze najczestszymi bledami kierowcow sg ostre
skrety, ktore Swiadczg o wchodzeniu w zakret ze zbyt duzg predko-
$cia. Przecigzenia tego typu mogg by¢ szczegdlnie odczuwalne i
wykrywane ze wzgledu na niewielkie gabaryty jakie ma eksploato-
wany pojazd. Analogiczna sytuacja wystepuje przy kryterium ,gwat-
towne hamowanie”, w ktérym zdarzenia wystepujg bardzo czesto.
Kierowcy pojazdow znajdujacych sie w rankingu na najnizszych
pozycjach majg najwiecej przekroczen obrotdw/min na 100 km.
Swiadczy to o ich agresywnej jezdzie, gwaltownym przyspieszaniu
oraz pbznej zmianie biegdw. Taki styl jazdy pocigga za sobg prze-
kraczanie réwniez innych parametrdw, co znacznie obniza punkta-
cje danego kierowcy, nawet do ujemnego poziomu.

Dane otrzymane dla Il okresu sg zblizone do wynikoéw z okresu
. Najwiecej przekroczen wystepuje w kolumnie ,gwattowne hamo-
wania” oraz ,ostre skrety”, co potwierdza teori¢ 0 matej stabilno$ci
pojazdéw spowodowanych ich niewielkimi gabarytami i wagg. W
catej grupie znowu nie wystapito ani jedno przekroczenie kryterium
,nadmierny postoj” oraz nie zostata przekroczona predko$¢ powyzej
170 km/h.

Poszczegolni kierowcy poprawili swéj styl jazdy, juz 2 kierow-
cow ma wszystkie parametry na poziomie bezpiecznym, na pierw-
szym miejscu nadal znajduje sie ten sam kierowca — kierowca 21.
Kierowca 4, bedacy obecnie na 2 miejscu w rankingu poprawit
swojg pozycje o 4 miejsca, a kierowca 22, obecnie trzeci, az 10
miejsc. Na ostatnim miejscu nadal pozostaje kierowca 26, ktory
pogorszyt swoj i tak nieakceptowalny styl jazdy. Srednio az 84 razy
na 100 km przekroczyt dopuszczalny poziom obrotéw oraz 50 razy
jechat powyzej 140 km/h.

Pojazdy hybrydowe Pojazdy spalinowe
Pozycja Nrrej. Kierowca Razem Pozycja Nr rej. Kierowca Razem

1 H21 Kierowca 21 1 S25 Kierowca 25
2 H4 Kierowca 4 2 S13 Kierowca 13
3 H22 Kierowca 22 3 S21 Kierowca 21
4 H8 Kierowca 8 4 S11 Kierowca 11
5 H14 Kierowca 14 5 S6 Kierowca 6
6 H3 Kierowca 3 6 S2 Kierowca 2
7 H9 Kierowca 9 7 S4 Kierowca 4
8 H2 Kierowca 2 8 S26 Kierowca 26
9 H1 Kierowca 1 9 S9 Kierowca 9
10 H24 Kierowca 24 10 S5 Kierowca 5
11 H10 Kierowca 10 11 S15 Kierowca 15
12 H5 Kierowca 5 12 S3 Kierowca 3
13 H16 Kierowca 16 13 S20 Kierowca 20
14 H19 Kierowca 19 14 S8 Kierowca 8
15 H12 Kierowca 12 15 S17 Kierowca 17
16 H17 Kierowca 17 16 S24 Kierowca 24
17 H7 Kierowca 7 84 17 S18 Kierowca 18
18 H13 Kierowca 13 82 18 S12 Kierowca 12
19 H18 Kierowca 18 82 19 S16 Kierowca 16
20 H11 Kierowca 11 75 20 S10 Kierowca 10
21 H15 Kierowca 15 75 21 S22 Kierowca 22
22 H23 Kierowca 23 71 22 S7 Kierowca 7
23 H6 Kierowca 6 62 23 S1 Kierowca 1
24 H25 Kierowca 25 54 24 S14 Kierowca 14
25 H20 Kierowca 20 25 S19 Kierowca 19
26 H26 Kierowca 26 26 S23 Kierowca 23

Dodatkowo najwiecej razy z catej grupy wykonywat on manewr
gwattownego hamowania (Srednio 8 zdarzen/100 km) oraz gwat-
townego przyspieszania ($rednio 6 zdarzern/100 km). Swiadczy to o
bardzo agresywnej jezdzie, szczegblnie biorac pod uwage, ze kie-
rowca ten prowadzi maty, miejski pojazd. Problemem catej grupy,
ktéry nie zostat wyeliminowany po szkoleniu wdrozeniowym jest
nadmierna ilo§¢ gwattownych hamowan i ostrych skretéw. Zada-
niem opiekuna grupy jest analiza sytuacji w jakich dane przekrocze-
nia wystepujg oraz sprawdzenie czy na pewno sg to sytuacje nie-
bezpieczne. Jesli problem wystepuje bardzo czesto i dla catej grupy
pojazdéw, mozliwe, ze nalezy dokona¢ kalibracji urzadzenia pomia-
rowego i dostosowaé je do specyfiki matych pojazdéw. 5 kierowcow
ostatnich w rankingu nalezatoby ponownie skierowa¢ na szkolenie o
zasadach bezpiecznej i ekologicznej jazdy. W razie dalszych, raza-
cych odstepstw od normy skutecznym bytoby wprowadzenie syste-
mu kar i nagréd w zalezno$ci od stosowania sie do ustalonych
zasad.

Interesujacych wnioskéw dostarcza poréwnanie danych dla |l
okresu pomiarowego, tzn. od 25.09 do 01.10.2017 r., ale w odnie-
sieniu do pojazdéw hybrydowych i spalinowych, przedstawionych w
tabeli 3. Byt to czwarty tydzien uzytkowania pojazdéw hybrydowych,
natomiast pojazdy standardowe (spalinowe) byty uzytkowane od
minimum roku. Ranking przedstawia poréwnanie analogicznych
grup pojazdéw, w obu znajdowato sie 26 pojazdéw tej samej marki.
16 pojazdéw hybrydowych byto prowadzone w sposéb bezpieczny,
8 w sposob akceptowalny i 2 w sposdb nieakceptowalny.

Natomiast tylko 3 pojazdy spalinowe byly prowadzone bez-
piecznie, 20 akceptowalnie i 3 nieakceptowalnie. Gtowng réznicg w
tych rankingach jest znacznie wieksza ilos¢ kierowcow pojazdéw
hybrydowych, ktérzy majg bezpieczny styl jazdy, az o 13 wiecej niz
kierowcow pojazdoéw spalinowych. Warto zaznaczy¢, ze 2 kierow-
cow z grupy hybrydowej zdobyto maksymalng liczbe punktéw (100
pkt), a 7 kolejnych uzyskato wynik powyzej 90 pkt. Natomiast w
grupie pojazdéw spalinowych, najwyzszy wynik to 88 pkt. Gdyby ten
kierowca byt w grupie hybrydowej, zostatby sklasyfikowany dopiero
na 11-tej pozycji. Wyniki lideréw w grupie pojazdow spalinowych sg
stabsze niz w grupie hybrydowych, ale za to najstabsi kierowcy
wypadajq lepiej. Najnizszy wynik kierowcy pojazdu spalinowego to
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35 pkt, i jest az o 55 pkt lepszy od najstabszego kierowcy pojazdu
hybrydowego, ktdry otrzymat -20 pkt. Swiadczy to o duzo mniejszej
rozpietosci wynikow w grupie pojazdéw spalinowych. Moze to byé
spowodowane duzo dluzszym czasem uzytkowania pojazdéw, w
trakcie ktorego kierowcy przyzwyczaili sie do nich i nie dbajg o nie
az tak, jak o nowy pojazd. Kierowcy pojazdéw hybrydowych byli
$wiezo po szkoleniu i bardziej starajg si¢ dba¢ o nowy pojazd. Nie
znajg tez dobrze ich mozliwosci oraz zachowania w awaryjnych
sytuacjach, stad ostrozniejsza jazda.

62% pojazdow hybrydowych bylo prowadzonych w sposéb
bezpieczny, 31% w sposéb akceptowalny i 8% w sposdb nieakcep-
towalny. Natomiast dla grupy pojazdéw spalinowych wyniki przed-
stawiajg sie nastepujaco: 12% byto prowadzone w sposéb bez-
pieczny, 77% w sposob akceptowalny i 12% w sposob nieakcepto-
walny. Az 5 razy wiecej kierowcdw pojazdow hybrydowych porusza-
to sie bezpieczniejszym stylem jazdy w stosunku do tych prowadza-
cych pojazdy spalinowe.

PODSUMOWANIE

Wprowadzenie systemu lokalizacji i monitorowania pojazdéw w
przedsigbiorstwie wigze si¢ ze zwigkszong, kontrolg pracownikdw
mobilnych, ktdrych gtéwnym narzedziem pracy jest pojazd. Osoby
zarzadzajace majg dzieki temu mozliwos¢ podgladu na aktywno$c¢
swoich pracownikéw, a dzieki raportowaniu sg w stanie ilosciowo i
jako$ciowo oceni¢ ich prace, w odniesieniu do wykorzystania i
kosztéw eksploatacji $rodka transportu. Raportowanie pozwala
takze na rozliczanie kierowcow z ich jazd stuzbowych oraz prywat-
nych, a takze oceny innych parametréw i samego stylu jazdy.

Wykorzystanie tego typu systemow i ich raportowania dodat-
kowo umozliwia przeprowadzenie analiz zasadno$ci wprowadzenia
nowego typu pojazdéw do floty, pojazdéw hybrydowych oraz pro-
wadzenia szkolen z zasad ekojazdy. Dzieki temu, zarzadzajacy
mogg sprawdzi¢ na konkretnym przyktadzie jak zachowujg sie
kierowcy oraz czy wybdr ekologicznych pojazdéw naprawde przy-
nosi wymierne korzysci finansowe. Raportowanie pozwala $ledzi¢
na biezaco, czy kierowcy stosujg sie do wyznaczonych im zasad i
czy sg one rzeczywiscie skuteczne w osiggnieciu zatozonych celdw,
takich jak zmniejszenie kosztéw eksploatacji. Wprowadzenie rapor-
towania ekojazdy umozliwia ocene nie tylko w kontekscie ekologii i
ekonomii eksploatacji pojazdéw, ale wskazuje na te aspekty stylu
jazdy, ktére bezpo$rednio przektadajg sie réwniez na bezpieczen-
stwo ruchu drogowego.

Analiza rzeczywistych danych wykazata znaczng poprawe stylu
jazdy kierowcow pojazdoéw hybrydowych w Il okresie badawczym,
czyli po wewnetrznym szkoleniu z zasad ekojazdy. W poréwnaniu
do wynikéw grupy pojazdéw spalinowych, kierowcy pojazdéw hy-
brydowych wypadli znaczaco lepiej. Procentowa liczba kierowcow z
wynikiem bezpiecznym wyglada nastepujgco: 12 % kierowcow
pojazdow spalinowych, 38% kierowcdw hybrydowych w | okresie
oraz 62% kierowcdw pojazdéw hybrydowych w Il okresie. Takie
wyniki Swiadczg o duzo wigkszych umiejetno$ciach jazdy oraz
$wiadomo$ci zasad ekojazdy kierowcdw pojazdéw hybrydowych
oraz o pozytywnym wplywie szkolen.

Dzigki raportowaniu istnieje réwniez mozliwo$¢ wprowadzenia
elementu rywalizacji pomigdzy kierowcami, ktérych celem jest uzy-
skanie jak najwyzszego miejsca w rankingu swojej grupy. Kierowcy
otrzymujac raport swojej aktywnosci nie tylko dowiadujg sie o swoje;
pozycii, ale takze dostajg informacje o kryteriach, ktore byly najcze-
Sciej przekraczane i wptynety na obnizenie wyniku danego kierowcy.
W tej sposob uzytkownicy sg poinformowani, nad ktdrym aspektem
swojego stylu jazdy powinni szczeg6lnie popracowa¢. Na podstawie
otrzymanych wynikéw mozna zatem zdecydowanie stwierdzi¢, ze
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wprowadzenie zasad ekojazdy wymiernie przyczynia sie nie tylko do
redukcji kosztéw eksploatacji pojazdéw (zuzycia paliwa) lecz takze
przyczynia sie do wzrostu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Artykut opracowano w zwigzku z realizacjg projektu RID 4D pt.
,Wplyw stosowania ustug Inteligentnych Systeméw Transportowych
na poziom bezpieczefistwa ruchu drogowego”, finansowanego
przez Narodowe Centrum Badan i Rozwoju oraz Generalng Dyrek-
cie Drédg Krajowych i Autostrad (umowa nr DZP/RID-I-
41/7/NCBR/2016).
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The impact of ecodriving idea on the road safety

Paper discussed the impact of ecodriving idea on the
road safety. The analysis shows the idea of ecodriving and
ecodriving report structure which is used in the analyzed
company. The driving style of drivers of hybrid and engine
vehicles was analyzed for road security and ecology aspects.
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