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Motoryzacja rozwija sie m.in. dzieki stosowaniu nowoczesnych
systemow informatycznych. Z tego tez powodu w pracy przeanali-
zowano ich wptyw na eksploatacje pojazdéw osobowych rozpoczy-
najac od charakterystyki systeméw, przeprowadzeniu stosowanych
badan a skoriczywszy na wyciagnieciu wnioskow.
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Wstep

Nowoczesne poktadowe systemy informatyczne facza szereg
sterownikéw poszczegélnych uktadéw pojazdowych stosowanych w
samochodach osobowych. Uklady te w trybie automatycznym lub
semi-automatycznym znacznie wspomagajg kierowce przy wyko-
nywaniu wielu zadan, a takze pomagajg zapobiec uszkodzeniom
pojazdéw, a nawet kolizjom. Liczba wypadkéw powodowanych
przez kierowcdw w Polsce zmniejsza sig, na co wskazujg statystyki
Komendy Gtéwnej Policji. W 2008 roku byto ich 49054, za§ w 2017
- 32760, czyli 35% mniej [1]. Nalezy doda¢, ze wedtug wielu badan
statystycznych [1-3,6] przyczyng okoto 70% wypadkdw jest niewta-
Sciwa reakcja kierowcy lub jej brak. Systemy informatyczne monto-
wane w samochodach osobowych utatwiajg wykonywanie podsta-
wowych czynno$ci, jak np. parkowanie prostopadte, tytem, w gara-
2u.

Utrzymanie pojazdu w nalezytym stanie technicznym réwniez
jest coraz fatwiejsze i tansze. Obstuga pojazdu wykonywana w
odpowiednim czasie zwigksza jego trwato$¢. Pojazd wyposazony w
odpowiednie ukfady diagnostyczne wysSwietli komunikaty, ktore
informujg kierowce o czynnosciach obstugowych, takich, jak np.
wymiana oleju.

Pierwszg zaleta systeméw informatycznych jest zwiekszenie
skuteczno$ci hamowania i omijania przeszkdd. Drugim jest mozli-
wo$¢ wprowadzania podpowiedzi dla kierowcy, by mdgt obraé
najbezpieczniejszy tor jazdy lub droge hamowania w krytycznych
sytuacjach. Odcigza to kierowce, zwigkszajac bezpieczenstwo jego i
innych uczestnikéw ruchu. Temat ten zostat réwniez poruszany w
nastepujacych publikacjach [9-19].

1 Systemy wspomagajace decyzje kierowcy

Stan podzespotéw znajdujacych sie w samochodzie monitoro-
wany jest jeszcze przed uruchomieniem silnika. Prostymi przykta-
dami moga by¢ czujniki cinienia w ogumieniu lub op6znienie rozru-
chu do momentu osiggniecia wiaciwej temperatury $wiec Zarowych
przed uruchomieniem silnika ZS. Bardziej skomplikowanym, dodat-
kowym elementem wyposazenia pojazdu jest, np. ,asystent parko-
wania”. Obok czujnikdw, w samochodach montowany jest system
monitoringu wizyjnego obejmujacy kamery monitorujace otoczenie,
ktore m.in. wspdtpracujg z uktadem kierowniczym i hamulcowym [4].

Kolejnym przyktadem systemu wspomagajacego kierowce jest
tempomat adaptacyjny. Do swojej pracy wykorzystuje on miedzy
innymi ukfad kierowniczy, hamulcowy, a nawet ustala on dawkowa-
nie mocy przy wcisnigtym pedale przyspieszenia (np. podczas jazdy

w korkach). Wada tempomatu adaptacyjnego, jest to, ze nie
uwzglednia on samochodéw zaparkowanych na poboczu, nie
uczestniczacych w ruchu [4].

Kolejnym z omawianych systeméw jest system minimalizujacy
skutki kolizji czotowych - FCM (ang. Forward Collision Mitigation).
Jednostka obliczeniowa analizujac sygnaty pochodzace z czujnikow
radarowych znajdujacych sie z przodu pojazdu, wyszukuje sytuacje
ktdre wymagajg nagtej reakcji kierowcy. System ten wyszukuje zbyt
szybko zblizajace sie obiekty a gdy sq one zbyt blisko, komputer
sygnalizuje to kierowcy i jednocze$nie podpowiada co nalezy wyko-
nac. Jesli kierowca nie reaguje przez 1,5 sekundy uktad sam zarea-
guje na powstatg sytuacje, m.in. poprzez zmniejszenie badz zwiek-
szenie predkosci czy tez dokonanie gwattownego hamowania. FCM
jest jednym z modutéw odpowiedzialnych za bezpieczenstwo.

Nastepnym z modutéw jest DSR (ang. Dynamic Steering Re-
sponse, ktory podpowiada ruchy kierownica. Potrafi on wykonaé
samodzielnie lekkie ruchy kierownica, przy delikatnej pomocy kie-
rowcy, dzieki korzystaniu z mechanizmu wspomagania kierownicy
jest w stanie podpowiedzie¢ ruch w bardzo szybki sposob. Krytycz-
nym sytuacjom wystepujagcym na drodze czesto towarzyszg zle
warunki atmosferyczne lub dziurawe nawierzchnie drég, dlatego
system dodatkowo kontroluje moment obrotowy két (np. wykorzystu-
jac czujniki systemu ESP). Modut uruchamiany jest przy poslizgu
nadsterownym lub przy natrafieniu na przeszkode.

2 Systemy optymalizujace eksploatacje

W kazdym kole jest zamontowany jeden czujnik (najczesciej
montowany na wewnetrznej stronie felgi), zasilany baterig. Wymaga
on kalibracji i przypisania do danego kofa, co utrudnia rotacje kot
(opon) przy wymianach sezonowych. Czujnik komunikuje sie radio-
wo z komputerem poktadowym, a kazda zmiana cisnienia jest na-
tychmiastowo sygnalizowana. Dzieki temu kierowca zostanie po-
wiadomiony o doktadnym stanie cisnienia, a takze o jego zmianach.
System zawdziecza to dzigki czujnikom TMPS [4] (Tire Pressure
Monitorin System), ktéry wykonuje pomiar ci$nienia w ogumieniu w
czasie rzeczywistym. Minusami tego rozwigzania s powigzane z
nim koszty dodatkowej obstugi czujnikdw i ich kalibracji.

Odpowiednie cisnienie w ogumieniu odpowiada za wiele czyn-
nikéw wptywajacych na jako$¢ prowadzenia pojazdu. Zwieksza
bezpieczenstwo podczas sytuacji awaryjnych i hamowania, a takze
utrzymanie toru jazdy. Powoduje réwniez zmniejszenie zuzycia
paliwa, ogumienia, a nawet generowania hatasu.

Inng wspotczesnie stosowang funkcjg jest automatyczne wia-
czanie i wytaczanie silnika, tzw. system Start&Stop. Podczas posto-
ju (np. skrzyzowanie z sygnalizacjg $wieting) silnik samochodu
wylacza sie. Nie pracujac zyskuje sie oszczednos¢ na zuzytym
paliwie i emitowanych spalinach. System najlepiej sprawdza sie w
samochodach hybrydowych, ze wzgledu na odmienny naped. Ko-
rzystanie z tego systemu wymaga monitorowania wszystkich urza-
dzen pobierajacych energie oraz poziomu energii jaki zostat zgro-
madzony w akumulatorze.
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3 Systemy zwiekszajace bezpieczerfistwo podczas jazdy

Najbardziej powszechny jest system ABS (ang. Anti-Lock Bra-
king System). Zastosowanie tego systemu zapobiega blokowaniu
kot podczas hamowania, a do tego pozwala kierowcy na delikatne
manewry kierownicg [4]. Z rozwojem motoryzacji i infrastruktury
predko$¢ pojazdow znacznie wzrosta. Wymusito to powstanie sys-
teméw skracajacych droge hamowania. Jednym z nich jest w sys-
tem EBD (Electronic Brakeforce Distribution), ktory rejestruje sity
oddziatujgce na poszczegdlne kota. Uruchamiany jest przy mocnym
wcisnieciu pedatu hamulca. Dobiera on oddzielnie sity hamowania
na przednie, tylne kota oraz na prawe i lewe kota [5]. Kolejnym
podmodutem jest BAS (Brake Assist). Jest to system wspomagania
nagtego hamowania w sytuacjach awaryjnych.

Do grupy systemow bezpieczenstwa czynnego nalezy takze
system ESP (ang. Electronic Stability Program). Zasade dziatania
ESP przedstawia rysunek 1.

Tor jazdy samochodu
bez ESP®.

Tor jazdy samochodu
z ESPe.

mp Przyhamowywanie
pojedynczych ko6t
przez uktad ESP®

Rys. 1. Zachowanie pojazdu na kretej drodze z systemem ESP i

bez systemu [7]

Kolejnym z omawianych systemow jest system ASR (ang. Anti-
Slipping Control). Dziatanie systemu ASR jest zblizone do uktadu
ABS. Ukiad $ledzi na biezaco predkosci obrotowe kot. Jezeli réznica
predkosci k&t napedzanych oraz nienapedzanych przekroczy do-
puszczalng warto$¢, nastepuje zmniejszenie momentu napedowego
dostarczanego do két napedzanych.

4 Cel i metodyka badan

Celem badan jest dokonanie analizy czy nowoczesne systemy
informatyczne majg wptyw na eksploatacje pojazdéw osobowych.
Ten cel prébuje sie osiagnaé poprzez ocene m.in. redniego zycia
paliwa. Podczas przeprowadzania pomiaréw dotyczacych $redniego
zuzycia paliwa, wyniki nalezy odczytywa¢ z komputera poktadowe-
go. Nalezy réwniez pamieta¢ aby silnik uruchomi¢ dopiero po osia-
gnieciu przez $wiece zarowe odpowiedniej temperatury. Po uru-
chomieniu silnika, nalezy jak najszybciej wprowadzi¢ pojazd do
ruchu.

Podczas wykonywania badan wykorzystano zasady Ecodrivingu
Wymuszajg one na kierowcy ptyng jazde. Pomoze to w stworzeniu
bardzo podobnego do siebie stylu prowadzenia réznych pojazdéw i
uzyskania najbardziej zblizonych wynikéw. Przy pomiarach biegi
nalezy zmienia¢ w granicach zawartych w ponizsze;j tabeli.
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Tab. 1. Zakres zmian biegéw

Dolny prég zmiany . . _
Marka i model | drugiego biegu na wyz- DO:;Ighp;?eg ;'J;'?lgy pgzgsta
szy 9 wyzszy
Audi A4 1100 obr/min 1400 obr/min
BMW X4 1000 obr/min 1300 obr/min
XDrive
Skoda Octavia 1000 obr/min 1000 obrmin
Skoda Octavia 1000 obr/min 1000 obr/min

Podczas dokonywania pomiaréw w terenie zabudowanym nale-
zy unika¢ jazdy na biegu jatowym. W pojezdzie wyposazonym w
automatyczng skrzynig biegow, podczas postoju (np. na $wiattach
lub przed przejazdem kolejowym) nie nalezy zmienia¢ przetozenia
na P’ lub "N” a bieg powinien by¢ w pozyciji ,D”, z wcisnietym peda-
tem hamulca (ktéry w tym przypadku petni tez role sprzegta) a takze
z zaciggnietym hamulcem postojowym.

Przy przeprowadzaniu badar zwigzanych z czuto$cig, czujnikéw i
skuteczno$cig systemow bezpieczenstwa nalezy skorzystaé z tere-
nu wytaczonego z ruchu drogowego. Jest to wymagane dla rownych
warunkow pomiarowych w réznych probach badania. Kota nie sg
blokowane w peni, w dodatku reakcje wystepujq zbyt szybko, by
mozna polega¢ na badaniach opartych wylacznie na sposobach
organoleptycznych. Dlatego tez, parametrem poréwnawczym jest
skutek koAcowy, tzn. czy obiekt zostat naruszony, w jakim jest
stanie lub jaka jest odlegto$C zatrzymanego pojazdu od miejsca
obiektu.

5 Obiekt badan
W badaniach wykorzystano cztery samochody osobowe réz-
nych producentach o zaptonie samoczynnym (tabela 2).

Tab. 2. Obiekty badan

Rok
Marka i model | produkcji | Wyposazenie
Audi A4 2010 ABS, EBV, EDS, ESP, ASR, HSA
BMW X4 ABS, EBV, EDS, ESP, ASR, Surround View,
xDrive 2013 Speed Limit Info, Start&Stop
Skoda Octavia ABS, EBV, EDS, ESP, ASR, MSR, czujniki
Il 2006 parkowania
Skoda Octavia ABS, EBV, EDS, ESP, ASR, MSR, czujniki
Il Lift 2012 parkowania,
6 Badania

Przedstawione ponizej wyniki dotyczg badar wykonanych czte-
roma pojazdami. W kazdym badaniu zestawiono co najmniej dwa
pojazdy. Wyjatkiem jest badanie dotyczace samodzielnego omijania
obiektu. Podyktowane byto to brakiem drugiego pojazdu z odpo-
wiednimi czujnikami. Sprawdzono systemy informatyczne, drogi
hamowania i omijania obiektow.

6.1 Badanie Sredniego zuzycia paliwa przy wykorzystaniu

tempomatu

Badanie dotyczace Sredniego zuzycia paliwa, przy jezdzie bez i
z zastosowaniem tempomatu, byly wykonywane na odcinku testo-
wym 30km w ruchu pozamiejskim pomiedzy Pitg a Chodziezg
(rys.2), a wyniki sczytywano z komputera poktadowego. Dokonano
3 takie proby z ktorych wyciggnieto Srednig arytmetyczna.

Badania zostaty wykonane przy wykorzystaniu technologii eco-
drivingu. Wymusza ona na kierowcy ptyng jazde, przewidywanie
sytuacji na drodze, unikanie zbyt dynamicznej jazdy a jednoczesnie
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rozpgdzania przy wykorzystaniu optymalnych obrotéw silnika, czym
wigksza moc silnika, tym wiekszy jest ten przedziat. Pomogto to w
zapewnieniu bardzo podobnego do siebie stylu prowadzenia roz-
nych pojazdow i uzyskania najbardziej zblizonych wynikow. Do
badan wykorzystano tg samg mieszanke paliwowa. Wyniki badar
przedstawia ponizsza tabela, w ktérej uwzgledniono rowniez norme
producenta dotyczaca $redniego zuzycia paliwa.
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Tab. 3. Wyniki badan $redniego zuzycia paliwa

Cisze

Rys. 2. Odcinek testowy [8]

Srednie zuzycie | Srednie zuzycie Srednie zuzycie
Marka i paliwa-norma | paliwa - bez zasto- | paliwa - z zastosowa-
model producenta sowania tempoma- niem tempomatu
(11100km) tu (1100km) (11100km)

Audi A4 4 55 5,35

BMW X4 6,3 8,88 8,85
Skoda

Octavia ll 48 497 501

Srednie zuzycie paliwa dla badanych pojazdéw w trybie poza-
miejskim, bylo w kazdym przypadku wigksze od normy podanej
przez producenta i zmieniato sie od 0.2 1/100km dla Skody Octavii
do 2.61/100km dla BMW X4. W przypadku dwoch pojazdéw, a mia-
nowicie Audi A4 oraz BMW X4, érednie zuzycie paliwa z zastoso-
waniem tempomatu jest nizsze i w tym przypadku zasadne jest jego
stosowanie. W przypadku Skody Octavii Srednie zuzycie paliwa byto
wieksze z zastosowaniem tempomatu niz bez jego wykorzystania.
Na plus wykorzystania tempomatu mozna doda¢, ze jazda bez
uzycia tempomatu jest bardziej ptynna od jazdy z jego uzyciem,
poniewaz pojazdy z tempomatem przy$pieszaty gwattowniej.

6.2 Badanie Sredniego zuzycia paliwa przy wykorzystaniu systemu
Start&Stop
Wylaczenie silnika jest forma oszczednosci w zuzyciu paliwa ale
takze zmniejsza produkcje zanieczyszczen. System Start&Stop
usprawnia proces wytgczania i uruchamiania silnika. Obiektem
badan dla tego systemu jest Audi A4, ktére bylo testowane podczas

kongestii na odcinkach testowych w Poznaniu i jednej w Pile, co
przedstawiajg ponizsze rysunki. Dokonano 3 takie przejazdy z
ktérych wyciagnieto $rednig arytmetyczna.
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Tab. 4. Wyniki badan $redniego zuzycia paliwa

Rys. 4. Odcinek testowy [8]

$rednie Srednie zuzycie | Srednie zuzy-
zuzycie paliwa paliwa - bez cie paliwa - z
Marka i model - horma zastosowania | zastosowaniem
producenta systemu systemu
(I100km) Start&Stop Start&Stop
(11100km) (11100km)
Audi A4 4.8 6,65 6,55

Zastosowanie systemu Start&Stop w pojezdzie z ekonomiczne-
go punktu widzenia jest zasadne i przynosi korzysci nie tylko eko-
nomiczne ale i ekologiczne. Wadg jest konieczno$¢ zastosowania
wzmocnionych elementéw takich jak: alternator, rozrusznik oraz
akumulator. Dodatkowo komputer poktadowy powinien bardzo
doktadnie mierzy¢ wszystkie parametry silnika i jego podzespotéw.
W przypadku rozgrzanej turbosprezarki system nie powinien wyta-
czy¢ silnika.
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6.3 Badanie skuteczno$ci dziatania systemow bezpieczenstwa

Badanie ma na celu sprawdzenie, systeméw polegajacych na
zatrzymaniu sie przed przeszkoda lub jej ominieciu jesli to nie byto
mozliwe przy suchej nawierzchni. Przeszkodq byt obiekt o wymia-
rach: 150 cm wysokosci, 50 cm szeroko$ci. (rys. 5). Przeprowadzo-
no 15 préb z reakcjq kierowcy i bez jego reakcji przy predkosciach:
30, 50, 60, 80 i 100 km/h.

6.4 Badanie skuteczno$ci hamowania przy o$niezonej nawierzchni

Badanie ma na celu sprawdzenie, jakosci dziatan systemoéw
wspomagajacych hamowanie. Przeprowadzono badania przy trzech
predkosciach: 30, 50 i 60 km/h w kt6rej dokonano po 15 pomiaréw.
Obiektem badan w tym przypadku byto Audi A4, wyposazone w
opony o gtebokosci bieznika 8 mm. Badania zostaty przeprowadzo-
ne na nawierzchni osniezonej. Wyniki badan, przedstawia ponizsza
tabela.

Tab. 7. Wyniki badan drogi hamowania na osniezonej nawierzchni

Srednia droga : . Srednia droga
i hamowaniaz | Sredniadrogahamo- | iz
Predkos¢ s wania z reakcja kie- s
km/h] reakcja kierowcy rowcy na mokrei reakcja kierowcy
na suchej na- nawiirzchni [m]J na o$niezonej
wierzchni [m] nawierzchni [m]
30 9,89 12,01 22,03
50 28,6 34,04 69,58
60 35,12 36,99 139,79

Rys. 5. Kartonowy obiekt wykorzystany do badan

Tab. 5. Wyniki pomiaréw drogi hamowania na suchej nawierzchni

przed obiektem

Predkosé | Srednia droga ha- | Srednia droga hamo-
pojazdu mowania z reakcja wania bez reakcji
[km/h] kierowcy [m] kierowcy [m]

30 9,89 13,36

50 28,6 38,46

60 35,12 53,45

80 47,48 97,28

100 67,75 153,33

Droga hamowania osiggana w probach z reakcjg kierowcy jest
bardzo dobra. Bardzo mata odlegto$¢ spowodowana jest dobrze
dziatajacymi systemami, ktore uzupetniajg nawet najmniejsze btedy
kierowcy. Niestety przy braku reakcji kierowcy, systemy nie spetnia-
ja kryteriow bezpieczenstwa i w wielu przypadkach doszio do
uszkodzenia obiektu.

Nastepnie tq sama probe dokonano na mokrej nawierzchni. Po-
dobnie jak miato to miejsce przy suchej nawierzchni, przeprowa-
dzono 15 prob z udziatem kierowcy i bez jego udziatu przy predko-
$ciach: 30, 50, 60, 80 i 100 km/h. Obiektem badan w obu przypad-
kach byto BMW X4 xDrive20i.

Tab. 6. Wyniki badan drogi hamowania na mokrej nawierzchni
przed obiektem

Predkosé Srednia droga Naruszony Droga ha- | Naruszony
g'az du hamowania z obiekt z mowania bez | obiekt bez
P[kjm ] reakcja kierow- reakcja reakcji reakcji
cy [m] kierowcy kierowcy [m] | kierowcy
30 12,01 0 razy 13,38 0 razy
50 34,04 0 razy 34,49 4 razy
60 36,99 0 razy 53,48 2 razy
80 71,27 0 razy 97,62 4 razy
100 99,05 O razy 153,81 5razy

Wystapito az 5 préb dla predkosci 100 km/h w ktérej obiekt zo-
stat naruszony przez badany pojazd. Przy tej predko$ci system w
pierwszej kolejnosci probuje omingé obiekt, co bylo kontrowane
przez kierowce. Po dwoch lekkich szarpnieciach kierownica pojazd
rozpoczynat gwattowne hamowanie, ktére nie zawsze pozwolito na
zatrzymanie sie w odpowiednim migjscu.
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Na podstawie powyzszej tabeli, mozemy stwierdzi¢, iz predkosé
30 km/h jest odpowiednig predkoscig do zatrzymania samochodu w
dobrych warunkach. Je$li hamowanie odbywa sie na o$niezonej
nawierzchni, droga hamowania jest znaczaco dtuzsza niz w przy-
padku suchej i mokrej nawierzchni. Predko$¢ 50 km/h i 60 km/h
stanowi juz duzy problem w zatrzymaniu pojazdu, poniewaz droga
hamowania znaczenie sie wydtuza, prawie trzykrotnie przy wiekszej
predkosci.

6.5 Badanie skuteczno$ci dziatania systemow bezpieczeristwa przy

gwattownym wtargnieciu obiektu

Badanie ma na celu sprawdzenie, jako$ci dziatah systeméw
bezpieczenstwa przy gwattownym wtargnieciu obiektu na jezdnie na
suchej i mokrej nawierzchni. Przeprowadzono badania przy naste-
pujacych predkosciach: 30, 50, 60, 80 i 100 km/h w ktorej dokonano
po 15 pomiaréw. Obiektem badan w tym przypadku bylo BMW X4
xDrive20i. Badania zostaty przeprowadzone na suchej nawierzchni,
a do badan wykorzystywano takze kartonowy obiekt o wymiarach:
150 cm wysokosci, 50 cm szerokoSci. przymocowany na sznurku,
symulujacy gwattowne wtargnieciu obiektu (rys. 5). Wyniki badan,
przedstawia tabela 8 i 9.

Tab. 8. Wyniki badan drogi hamowania na suchej nawierzchni

Predkos¢ [km/h] Obiekt ominiety Obiekt naruszony
30 10 razy 0 razy
50 10 razy 0 razy
60 10 razy 0 razy
80 10 razy 0 razy
100 7 razy 3 razy

Tab. 9. Wyniki badan drogi hamowania na mokrej nawierzchni

Predko$é¢ [km/h] | Obiekt ominiety | Obiekt naruszony
30 10 razy 0 razy
50 10 razy 1raz
60 10 razy 2 razy
80 6 razy 4 razy
100 3razy 7 razy

Pojazd dostatecznie szybko wykrywa obiekt, w trakcie proby ak-
tywuje systemy zabezpieczajgace kierowce, jak np. zablokowanie
paséw bezpieczenistwa i delikatne odjechanie fotela kierowcy do
tylu. Systemy bezpieczenstwa zwigkszg szanse unikniecia zderze-
nia z ludzmi. Sytuacje w ktérych dochodzi do kontaktu pojazd -
cztowiek, predkosci sg niskie (okoto 50 km/h, tereny zabudowane).
W tych warunkach mozna stwierdzi¢, ze podejmowane decyzje
przez komputer poktadowy (odbieranie sygnatéw z czujnikdw i



przekazywanie polecen do uktadu hamulcowego) sg zadawalajace.
Gdy predko$¢ znacznie wzrasta, np. 100 km/h, komputer poktadowy
nie jest wstanie unikna¢ wszystkich zderzen, a w przypadku na-
wierzchni i mokrej jest znacznie gorzej. Unikniecie zderzenia jest
najwazniejsze, dlatego ocena koricowa wszystkich manewrdw
wykonywanych przez pojazd w celu unikania zagrozenia, nie jest
pozytywna.

Podsumowanie

Przeprowadzone proby pokazuja, ze pojazd jest w stanie zwigk-
szy¢ bezpieczenstwo na drodze. Komputer poktadowy pozbawiony
reakcji kierowcy potrafi wykona¢ skomplikowane manewry. Obnizo-
na koncentracja kierowcy podczas krytycznej sytuacji na drodze,
dzieki komputerowi poktadowemu nie bedzie, oznaczata pewnego
uderzenia. Przyczepno$¢ pojazdu jak i kontrolowany poslizg sg
waznymi wspotczynnikami przy procesach uniknieciu kolizji. Zbyt
duza predkos¢ i zbyt staba przyczepno$¢ opony z nawierzchnig
skutecznie uniemozliwia, unikniecia wypadku.
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The influence of modern information systems
on the operation of passenger vehicles

Automotive industry is growing thanks to the use of modern tech-
nologies. The impact of vehicle operation on the environment and
safety is significant. Controlling the vehicle's work by IT systems
reduces the negative effects on the environment and improves the
safety of road users. It depends mainly on the decisions made by
drivers, while IT systems help them take them right.

Keywords: operation, passenger vehicle, IT system.
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