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FLukasiewicz - PIMOT - Instytut z misja

O osiagnieciach Instytutu na przestrzeni ostatniego piecdziesieciolecia,
perspektywach rozwoju motoryzacji i rozwoju nowych napedow i paliw zastepczych
rozmawialiSmy z Panem dr. hab. inz. Witoldem Luty — dyrektorem Instytutu.

7Zbliza sie 50-lecie Lukasiewicz — PIMOT. Jak Pan Dyrektor postrzega udzial YF.ukasiewicz —
PIMOT w rozwoju motoryzacji w Polsce?

Tak, to juz pét wieku Lukasiewicz — Przemystowy Instytut Motoryzacji wypetnia swoja misj¢. Ta misja
jest wsparcie gospodarki poprzez realizacj¢ prac o charakterze B+R oraz prac badawczych ustugowych na
rzecz rozwoju nowych technologii motoryzacyjnych, a takze na rzecz oceny zgodnoSci wyrobow
motoryzacyjnych z wymaganiami. Historia Instytutu to historia polskiej motoryzacji, jednak udziat
Instytutu w rozwoju polskiej motoryzacji nie zawsze jest wymierny. Od poczatku powstania Instytut
wspoOtpracowal z panstwowymi przedsigbiorstwami motoryzacyjnymi, a takze z prywatnymi
przedsigbiorcami, ktérzy prowadzili dziatalno$¢ produkcyjna mimo niesprzyjajacych warunkéw jakie
zapewnial im Owczesny ustrdj spoteczno-gospodarczy. Naturalng rola Instytutu jest dzialanie w tle
przedsigbiorstw branzy motoryzacyjnej. Nie ma ,,nas” w pierwszej linii sprzedazy, ale byliSmy tam gdzie
potrzebne bylo wsparcie merytoryczne w opracowaniu lub udoskonaleniu konstrukcji, testowaniu
w okreslonych warunkach pracy, ocenie zgodnoSci w procesie certyfikacji albo homologacji pojazdéw lub
ich komponentéw. Obecnie Instytut kontynuuje swoja misje w ramach Sieci Badawczej Lukasiewicz, do
ktérej nalezy od 2019 r. W dalszym ciagu wspieramy przedsigbiorstwa branzy motoryzacyjnej realizujac
projekty B+R, prace badawcze ustugowe oraz obstugujac procesy certyfikacji i homologacji wyrobéw
motoryzacyjnych. Jednak dzisiaj, dzigki synergii jaka zapewnia potaczenie wielu instytutéw w jedna



organizacj¢, wraz z innymi instytutami sieci mozemy si¢ga¢ po krajowe i miedzynarodowe projekty
badawcze o charakterze multidyscyplinarnym. Jednoczes$nie Sie¢ Badawcza fukasiewicz, dzialajac w
formule Science is Business, wprowadza nowe modele wspétpracy z przedsigbiorcami oferujac rozwigzania
pomagajace usprawni¢ biznes oraz rozwija¢ i wdraza¢ innowacyjne technologie m.in. w branzy
motoryzacyjnej. Juz dzisiaj oferowane sa nowe biznesowe 1 finansowe formuty wspotpracy nauki z
przemystem, ktére zapewniaja mozliwos$¢ siggania przez przedsigbiorcéw i instytuty sieci po wspdlne
projekty B+R oraz mozliwos¢ realizacji wszelkich form Sciezki komercjalizacji.

Zmieniaja si¢ wymagania dotyczace sposobu produkcji, eksploatacji i zasilania Srodkéw
transportu. Jak Pan Dyrektor przewiduje perspektywy rozwoju motoryzacji w Polsce, ze
szczegolnym uwzglednieniem uwarunkowan srodowiskowych i bezpieczenstwa eksploatacji?

Perspektywy rozwoju motoryzacji sa doS¢ wyrazne. A celem jest zastgpienie silnikéw spalinowych
silnikami elektrycznymi. Taka operacja jest prosta i technologicznie realna juz obecnie. Problem jest
jednak ze Zrédlem energii w pojazdach napedzanych silnikami elektrycznymi. Zatem to co obecnie
obserwujemy na rynku to gtéwnie wyscig technologiczny w obszarze magazynowania i dystrybucji energii
niezbednej do zasilania silnikow elektrycznych. Nalezy jednak pamigtaé, ze wprowadzenie pojazdow
elektrycznych zapewnia znaczne ograniczenie emisji spalin w miejscach ich eksploatacji, ale nie
rozwiazuje problemu emisji spalin w catym laricuchu obiegu energii. W polskich warunkach, gdy
zasadnicza czg$¢ energii elektrycznej jest wytwarzana poprzez spalanie paliw kopalnych lub innych
substancji palnych, w dalszym ciagu wystepuje problem emisji spalin zawierajacych dwutlenek wegla,
toksyczne zwiazki chemiczne oraz szkodliwe czastki state. W tym przypadku jest jednak pewne
udogodnienie poniewaz w warunkach stacjonarnych toksyczne sktadniki mozna tatwiej ,filtrowac”. Nie
ma jednak skutecznych i tanich metod ograniczenia emisji dwutlenku wegla. Zatem w globalnym ujgciu
elektryfikacja transportu moze by¢ niskoemisyjna, ale tylko w przypadku zastosowania odnawialnych
7zrédet energii elektrycznej. Nalezy réwniez wspomnie¢ o wyzwaniach ekologicznych zwiazanych z
produkcja 1 utylizacja magazynéw energii — baterii trakcyjnych. Pojawienie si¢ na rynku znacznej liczby
zuzytych baterii moze wywotaé istotny problem ekologiczny. Juz dzisiaj powinny powsta¢ rozwigzania
technologiczne lub systemowe umozliwiajace przediuzenie czasu wykorzystania magazyndéw energii
wymontowanych z pojazdéw albo technologie umozliwiajace bezpieczne odzyskanie skladnikéw
chemicznych dla ich ponownego wykorzystania.

Elektryfikacja Srodkéw transportowych niewatpliwie wptynie na struktur¢ produkcji przemystowej. Wiele
przedsigbiorstw branzy motoryzacyjnej bedzie musialo zmieni¢ profil produkcji. W miare¢ wprowadzania
pojazdéw elektrycznych w miejsce tradycyjnych bedzie spada¢ popyt na materiaty pedne i smary (w tym
paliwo i oleje silnikowe) oraz na elementy wyposazenia typowe dla pojazdow wyposazonych w silniki
spalinowe, np. thumiki wydechu.

Masowe wprowadzenie pojazdow elektrycznych do uzytku niesie ze soba réwniez nowe wyzwania
w zakresie bezpieczenstwa eksploatacji. W pojazdach elektrycznych wystepuja elementy pod wysokim
napigciem, niebezpiecznym dla zdrowia i1 zycia uzytkownikOw oraz oséb zajmujacych si¢ serwisowaniem
lub diagnozowaniem pojazdu. Pojazdy te maja zwigkszony poziom zagrozenia pozarowego, szczegdlnie w
przypadku eksploatacyjnego lub powypadkowego rozszczelnienia obudowy magazynu energii oraz
niezamierzonego zwarcia przewodow duzej mocy. Pojazdy elektryczne sa ciche — emituja niski poziom
hatasu co w warunkach ruchu w strefie bliskoSci z innymi niechronionymi uzytkownikami ruchu
(pieszymi, rowerzystami) potgguje zagrozenie. W koncu pojazdy elektryczne moga by¢ Zrédlem emisji
silnego promieniowania elektromagnetycznego, ktére moze zakiécaC¢ prace wszelkich urzadzen
elektrycznych w ich otoczeniu. Te cechy pojazdéw wymagaja wypelnienia szczegélnych wymagan w
zakresie konstrukcji, specjalnego wyposazenia, badan i testowania, kompetencji os6b zajmujacych si¢
serwisowaniem, naprawa, badaniami technicznymi oraz kompetencji wyposazenia stuzb ratowniczych.

Czy uwaza Pan, Ze przyszlos¢ motoryzacji bedzie polegala na wykorzystaniu wodoru jako



uniwersalnego no$nika energii?

Zdecydowanie tak. Wodor to najczystsze paliwo 1 nos$nik energii. Ale dzisiaj jego pozyskanie jest jeszcze
kosztowne, energochlonne i nie zawsze bezemisyjne. Juz obecnie wodor jest szansa na magazynowanie
energii wytwarzane] ze Zrodet odnawialnych (elektrowni wiatrowych, instalacji fotowoltaicznych),
szczegllnie w okresach jej nadprodukcji. Zastosowanie wodoru jako nos$nika energii stawia réwniez
wysokie wymagania w zakresie efektywnoSci oraz bezpieczenstwa dystrybucji i1 przechowywania.
Konieczny jest staly postgp technologiczny, ktoéry odmieni dostgpno$¢ wodoru zaréwno jako
uniwersalnego nosnika energii oraz jako paliwa stosowanego do zasilania silnikow stacjonarnych i
trakcyjnych. Obecnie mozemy obserwowaé zastosowanie wodoru jako paliwa w pojazdach na dwa
sposoby. Jeden z nich to zasilanie wodorem ogniw paliwowych wytwarzajacych energi¢ elektryczng
niezbedna do nape¢du silnika elektrycznego pojazdu. W tym przypadku wymagane jest stosowanie drogiego
wodoru o najwyzszej klasie czystoSci. Drugim sposobem jest bezpoSrednie spalanie wodoru w silniku
spalinowym. W tym przypadku mozna stosowa¢ wodor o nizszej klasie czystosci, a zatem tariszy i tatwiej
dostgpny. Ten sposob wykorzystania wodoru postrzegam jako obiecujacy, tym bardziej, ze wymaga
zastosowania tradycyjnych silnikéw spalinowych ze zmienionym uktadem zasilania, ktérych konstrukcja
mechaniczna jest obecnie doprowadzona niemal do perfekcji.

Jakie widzi Pan szanse rozwoju elektromobilno$ci?

Silnik elektryczny zastosowany w pojezdzie to nieuchronna przysztos¢. Od zawsze silniki elektryczne byty
postrzegane jako najkorzystniejsze Zrédto napedu pojazdéw ze wzgledu na ich charakterystyke oraz
sprawnos$€. Biorac pod uwage rowniez inne cechy silnikéw elektrycznych takich jak trwatos¢, niski koszt
produkcji, bezemisyjno$¢ i niski poziom hatasu zewngtrznego i wewngtrznego to wilasnie pojazdy
elektryczne sa zdecydowanym nastgpca pojazdow z silnikami spalinowymi. Jednak rozwoj
elektromobilno$ci niesie ze soba powazne wyzwania. Obecnie pojazdy elektryczne, ze wzgledu na ich
zasieg 1 czas niezbedny do natadowania magazynu energii, nie moga jeszcze w petni konkurowaé z
pojazdami napedzanymi silnikami spalinowymi, ktére wykonuja dtugodystansowe zadania transportowe.
Stad popularne s3g obecnie roznego typu rozwigzania hybrydowe. Wzrost liczby pojazdow elektrycznych
wywola drastyczny wzrost zapotrzebowania na energi¢ elektryczna. To wymaga pilnego uruchomienia
procesu budowy nowych Zrédet energii, a jednocze$nie niewatpliwie spowoduje wzrost cen energii
elektrycznej. Natomiast korzystanie z domowych i publicznych stacji tadowania wymusi powazng
rekonstrukcje¢ elementdw sieci energetycznej wysoko, Srednio i niskonapigciowej. Te skutki zwigkszonego
zapotrzebowania na energi¢ elektryczng beda istotnie spowalnia¢ proces rozwoju elektromobilnos$ci.

Czy Polska moze by¢ jednym z uznanych producentéw catych pojazdow, a nie tylko czesSci?

To trudne pytanie. Z pewnoscia moze i wiasciwie jest. Mamy krajowe, cho¢ nieliczne, wytwornie
pojazdéw takich jak autobusy 1 pojazdy cigzarowe. Mamy tez silng grupe polskich producentéw zabudéw
pojazdéw specjalizowanych i specjalnych. Na terenie kraju dzialaja réwniez fabryki pojazdéw
osobowych, tyle ze sa to montownie producentéw zagranicznych. Ale mamy réwniez silng branze
motoryzacyjnag w postaci krajowych producentéw systeméw, komponentéw i czgsci stosowanych
w produkcji lub jako czeSci zamienne pojazdow. Obecnie stoimy przed szansa zmiany struktury
i charakteru produkcji asortymentu branzy na bazie rewolucji motoryzacyjnej na rzecz ekomobilnosci, w
tym elektromobilnoSci. Juz dzisiaj powstaja polskie prototypy nowych innowacyjnych pojazdow
zasilanych ekopaliwami oraz pojazdéw elektrycznych. Natomiast szansa dla polskich producentéw branzy
motoryzacyjnej jest wzrost konkurencyjnoSci ich produktow poprzez budowanie przewagi
technologicznej. Przewaga rynkowa osiagni¢ta na bazie wzrostu poziomu technologii daje szanse
dostarczenia produktow lepszych 1 bardziej efektywnych technicznie lub cenowo. Na tej podstawie mozna
oczekiwaé awansu polskich producentéw w taricuchu dostaw na rzecz producentéw kompletnych
pojazdow. Jednak postep technologiczny wymaga zaangazowania krajowego zaplecza B+R. Dlatego
konieczne sa dziatania na rzecz rozbudowy kompetencji polskich jednostek naukowych i badawczych, a



takze doskonalenie wspotpracy przemystu z jednostkami o charakterze B+R np. uczelniami, instytutami
Fukasiewicza lub innymi instytutami badawczymi.

Jak Pana zdaniem powstanie Sieci Badawczej YL.ukasiewicz wplynelo na intensyfikacje rozwoju
polskiej mysli technicznej w zakresie inzynierii dotyczacej rozwoju motoryzacji?

Sie¢ Badawcza Lukasiewicz to wieloplaszczyznowa organizacja instytutow dzialajacych w réznych
dyscyplinach nauki i techniki. Formuta sieci pozwala na skoncentrowanie szerokich kompetencji
technicznych na rzecz realizacji SciSle okreSlonych prac badawczo-rozwojowych. Drzisiaj instytut
motoryzacyjny jakim jest Lukasiewicz — PIMOT moze, w ramach podejmowanych projektéw, siggac po
specjalistyczne kompetencje innych instytutow na rzecz rozwoju technologii motoryzacyjnych, w tym
technologii na rzecz ekomobilnos$ci, w tym elektromobilnosci. Sie¢ Badawcza Lukasiewicz zapewnia
swoim instytutom wszelkie wsparcie, tak niezbedne w etapie reorganizacji i zmiany trybu dzialania.
Podejmowane sa wewngtrzne projekty inwestycyjne, badawczo-rozwojowe oraz edukacyjne na rzecz
rozwoju kompetencji instytutow — kompetencji, ktore pozwalaja na podejmowanie bezpoSrednich wyzwar
przemystu, a takze na wspdlne sigganie po projekty B+R finansowane ze Srodkéw krajowych
1 zagranicznych. Wprowadzane sa nowe, innowacyjne procedury wspotpracy z przemystem oraz programy
wsparcia innowacyjnosci i komercjalizacji. Planowane sa strategiczne inwestycje, ktére m.in. obejmuja
rozbudowe zaplecza badawczego na rzecz ekomobilnosci, elektromobilnosci i technologii wodorowych. To
pokazuje, ze Lukasiewicz jednoznacznie stawia na rozwéj kompetencji na rzecz rozwoju polskiej mysli
technicznej, polskiej gospodarki, w tym branzy motoryzacyjnej.

Jakie Pan Dyrektor widzi perspektywy rozwoju Lukasiewicz — PIMOT? Jaka jest strategia
rozwoju Lukasiewicz — PIMOT w najblizszym czasie?

Lukasiewicz — PIMOT realizujac swoja misj¢ dazy réwniez do osiagnigcia celdéw strategicznych.
Oczywiscie chcemy rozszerza¢ zakres dziatalnoSci B4+R 1 wsparcia przedsigbiorstw w procesach
potwierdzania zgodnosci ich produktéw z wymaganiami, w tym w ramach procesow certyfikacji i
homologacji. Jest to wazna czgS¢ dzialalnoSci biezacej Instytutu, ktora zapewnia producentom
potwierdzenie wlasno$ci uzytkowych oraz jakosci ich produktéw, a takze umozliwia ich sprzedaz na rynku
krajowym 1 globalnym. Widzimy jednak potrzebg¢ wzrostu zaangazowania w rozwdj technologii
motoryzacyjnych, szczegdlnie w zakresie ekomobilnosci, w tym elektromobilnos$ci. Dlatego, utrzymujac i
rozszerzajac kompetencje w ramach laboratoriéw badawczych, rozwijamy réwniez grupy badawcze,
zdolne do podejmowania projektéw B+R w zakresie napedéw elektrycznych i hybrydowych, autonomii
1 automatyzacji pojazdow, systemOw wsparcia kierowcy ADAS, paliw 1 biopaliw oraz recyklingu
materiatdow. Rozwdj kompetencji na bazie budowanych zespoléw badawczych oraz realizowanych
strategicznych inwestycji powinien doprowadzi¢ Instytut do osiagnigcia pozycji regionalnego lidera B+R
branzy automotive.

Czy Polska motoryzacja jest przygotowana do propozycji zaniechania wytwarzania silnikéw i
eksploatacji silnikow wewnetrznego spalania w transporcie samochodowym?

Dzisiaj nie mamy do czynienia z decyzja o zaniechaniu eksploatacji silnikow spalinowych. W ramach
uchwalonego przez Komisj¢ Europejska pakietu klimatycznego pn. ,,Fit for 55” na rok 2035 zaplanowano
zakaz rejestracji nowych pojazdow z silnikami spalinowymi. Jest to wigc rok, w ktorym produkcja
silnikéw spalinowych dobiegnie korica. To nie oznacza, ze w tym roku nie bedzie mozna poruszaé si¢
pojazdami wyposazonymi w silniki spalinowe, ale niewatpliwie oznacza, ze od tego roku liczba takich
pojazdéw w Europie bedzie spada¢. Ta strategiczna decyzja niesie ze soba powazne i w czesci
nieprzewidywalne konsekwencje poniewaz jest decyzja bardziej polityczng a nie techniczna, wynikajaca z
dysponowania pakietem sprawdzonych technologii. Dzisiaj nie jesteSmy gotowi na wylaczenie
z eksploatacji pojazdow z silnikami spalinowymi 1 nie wiadomo czy bedziemy gotowi w 2035r. Nasuwa si¢
pytanie czy nowe technologie umozliwia zastapienie silnikéw spalinowych bez drastycznego podwyzszenia



kosztéw transportu i mobilnosci, jakie moga wynikac ze wzrostu kosztow nabycia Srodkéw transportowych
oraz okreSlonych probleméw zwiazanych z ich eksploatacja w poszczegdlnych fazach cyklu zycia. Mam
nadzieje, ze wymuszony przeskok technologiczny nie doprowadzi do obnizenia konkurencyjnosci, a nawet
zatamania gospodarki krajow europejskich.

Czy wg. Pana Dyrektora pojazdy autonomiczne sg istotng perspektywa rozwoju motoryzacji?

Niewatpliwie tak. Wierze, ze catkowita autonomizacja transportu jest mozliwa, chociaz jeszcze nie dzisiaj.
Obecnie sa opracowywane technologie na rzecz autonomizacji pojazdéw, ktére w przysztoSci zapewnia
mozliwo§¢ wyposazenia pojazdéw w kompletny uktad jazdy autonomicznej. Jednak problem
autonomizacji pojazdéw znacznie wybiega poza czysto techniczne wyposazenie pojazdow. Do tego
potrzebne sa nowe standardy budowy i wyposazenia infrastruktury drogowej (w tym np. stosowanego
oznakowania, wydzielonych paséw jezdni), a takze nowe unormowania prawne, ktére reguluja zasady
uczestnictwa pojazdéw autonomicznych w ruchu drogowym, problematyke badari uktadéw autonomii
przed dopuszczeniem do uzytkowania oraz w trybie okresowych badan technicznych, okreSlonych
algorytméw decyzyjnych stosowanych w uktadach autonomii oraz odpowiedzialnoSci prawnej za skutki
kolizji drogowych z udzialem pojazdéw autonomicznych. Dzisiaj jesteSmy Swiadkami autonomizacji
szynowych §rodkéw transportowych oraz pojazdéw poruszajacych si¢ poza obszarem drég publicznych, w
tym na wydzielonych terenach przedsigbiorstw produkcyjnych, lotnisk czy baz transportowych na potrzeby
ruchu lokalnego i logistyki. DoSwiadczenia zdobyte podczas stosowania ukladéw autonomii w
ograniczonym zakresie niewatpliwie zostang wykorzystane do autonomizacji pojazdéw w ruchu
publicznym.

Czy zdaniem Pana Dyrektora nalezy stawiaé¢ na rozwoj transportu indywidualnego czy jednak
zbiorowego?

Transport indywidualny 1 zbiorowy sa od siebie zasadniczo rozdzielone. Obie formy sa potrzebne, ale
zadna z tych form nie moze catkowicie zastapi¢ drugiej. Z ekologicznego punktu widzenia, szczegblnie w
obszarach miejskich, to jednak transport zbiorowy jest uzasadniona forma przemieszczania 0sOb.
Powinien by¢ réwniez bardziej efektywny ekonomicznie o ile jego organizacja i dostepno$¢ zapewniaja
zabezpieczenie potrzeb jego uzytkownikéw, w tym wystarczajaco niski koszt i krotki czas przejazdu.
Wszelkie dogodnosci 1 niedogodno$ci transportu zbiorowego latwo skonfrontowal z zestawem cech
charakteryzujacych transport indywidualny. Jednak ostatecznie udziat tych form transportu w liczbie
przewozonych oséb bedzie tylko konsekwencja krajowych lub lokalnych regulacji o charakterze prawnym,
finansowym czy administracyjnym. Latwo ograniczy¢ dostgp prywatnych pojazdéw do wydzielonych stref
miasta czy regionu poprzez wprowadzenie zakazéw lub wysokich optat za wjazd. Jednak same rygory i
zakazy nie rozwiazuja problemu. W dobie polityki zréwnowazonego rozwoju takim ograniczeniom
powinny towarzyszy¢ dziatania rekompensujace wprowadzone ograniczenia. Naleza do nich np.
udostepnienie sieci bezptatnych parkingéw typu ,,parkuj i jedZ”, tanie lub bezptatne bilety komunikacji
zbiorowej, a takze indywidualne §rodki transportu miejskiego udostgpnione w trybie ,,carsharing”. Takie
formy udogodniern moga funkcjonowaé jednoczes$nie znacznie niwelujac niedogodnosci jakie niesie ze
soba rezygnacja z indywidualnego Srodka transportu. Szczegélnie ciekawym jawi si¢ rozwdj sieci
wypozyczalni indywidualnych Srodkéw transportu. Juz dzisiaj w wielu miastach dost¢pne sa hulajnogi,
rowery a nawet samochody osobowe. Obecnie w tej formie biznesowej oczekujemy na pojawienie si¢
elektrycznych trdj- albo cztero-kotowych pojazdéw kategorii L, ktére ze wzgledu na niewielkie wymiary
zapewnia mozliwos¢ sprawnego indywidualnego przemieszczania si¢ w obszarach miejskich nie
wywolujac zattoczenia ulic ani innych ekologicznych zagrozen wywotywanych przez motoryzacje.

Jaki jest stosunek Pana Dyrektora do rozwoju S$rodkéw transportu i ulatwien dla oséb
niepelnosprawnych, biorac pod uwage fakt, ze L.ukasiewicz - PIMOT otrzymal Diamentowy Medal
na Miedzynarodowych Targach INTARG za pojazd elektryczny z opatentowanym systemem
wymuszenia przechylu poprzecznego podczas jazdy na zakretach?



Osoby niepelnosprawne stanowig liczng 1 szczegdlna grupe uczestnikow ruchu drogowego. Wymagaja
specjalnego trybu szkolenia jako kandydaci na kierowcéw, a takze przystosowania prowadzonych
pojazdéw do rodzaju i rozmiaru niepelnosprawnosci. Instytut przez wiele lat byt zaangazowany w proces
szkolenia kierowcéw niepelnosprawnych. Dziatat réwniez na rzecz opracowania i wdrazania urzadzen
ulatwiajacych szkolenie 1 egzaminowanie niepelnosprawnych kandydatow na kierowcow. Szczegdlnie
dogodnym sposobem na mobilno$¢ oséb niepetnosprawnych jest wyposazenie ich w lekkie i zwrotne trzy- i
cztero-kotowe pojazdy kategorii L. Przystosowanie takich waskich z natury pojazdéw do prowadzenia
przez osoby niepetnosprawne jest szczegdlnym wyzwaniem. Pojazdy takie powinny zapewnié nie tylko
mozliwos$¢ samodzielnego zajgcia fotela kierowcy 1 zatadunku wozka inwalidzkiego, ale rowniez powinny
umozliwi¢ pochylanie podczas jazdy po tuku drogi. Takie pochylanie pojazdu jest konieczne, ale znacznie
utrudnione dla niepetnosprawnego kierowcy. Natomiast wymuszenie pochylenia realizowane przez
specjalny uktad przechytu zapobiega wywrdceniu si¢ pojazdu, a takze sprowadza do minimum obcigzenia
boczne dziatajace na kierowce w postaci sity odSrodkowej bezwtadnosci, szczegdlnie ucigzliwe dla osoby
niepelnosprawnej. Takie przeznaczenie ma réwniez uklad wymuszenia przechytu poprzecznego
zainstalowany w trojkolowym pojezdzie skonstruowanym w Lukasiewicz — PIMOT. Uklad wymaga
zastosowania algorytmu sterowania, ktory podczas jazdy dostosowuje kat przechylu poprzecznego w
zaleznos$ci od osigganego podczas jazdy przyspieszenia dosSrodkowego.

Wywiad ukazat sie w wydaniu 4/2022 magazynu "Paliwa Ptynne"
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