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Patrzac w przyszios$é przez pryzmat doSwiadczenia

O historii, dorobku i strategii rozwoju Instytutu Transportu
Samochodowego, a takze o szansach i zagrozeniach dla rozwoju
transportu drogowego w Polsce rozmawiamy z Panem prof. dr. hab. inz.
Marcinem Slezakiem — Dyrektorem ITS.

W tym roku Instytut Transportu Samochodowego obchodzi 70-lecie istnienia. W jakich obszarach
dzialal Instytut na przestrzeni tych lat i jaki mial wkiad w rozwéj motoryzacji w Polsce?

Przez siedem dekad dziatalnos$ci Instytut Transportu Samochodowego (ITS) wspoéttworzyt histori¢ polskie;]
motoryzacji. Od poczatku lat 50. XX wieku do dnia dzisiejszego w Instytucie wykonano badania
techniczne tysigcy samochodéw osobowych i cigzarowych, motocykli, autobuséw i innych pojazdéw oraz
ich podzespotow, a takze nowatorskich rozwigzan technologicznych. Takze w tym okresie w ITS powstata
pierwsza w Polsce stacja kontroli pojazdow, a obecnie Instytut jest pionierem badari w zakresie pojazdéw
autonomicznych, stajac si¢ krajowym centrum kompetencji w tym obszarze, ktére wspiera prace rzadu.
Od momentu rozpoczecia dziatalnoSci naukowo-badawczej zatozenia statutowe Instytutu nie ulegly
zasadniczym zmianom. Obecnie Instytut jest aktywny w kilku kluczowych obszarach. Obejmuja one
zadania szczegdlnie wazne dla planowania i praktycznego wdrozenia polityki panstwa, ktérych realizacja
jest konieczna dla zapewnienia m.in. bezpieczeristwa publicznego oraz poprawy jakoSci zycia obywateli.
Sa to dziatania dotyczace bezpieczeristwa ruchu drogowego, odzialtywania motoryzacji na klimat,
informatyzacji i ekonomiki transportu.



Czy przewiduje Pan Dyrektor rozbudowe infrastruktury badawczej Instytutu w najblizszym
czasie?

Nalezy podkresli¢, ze nowoczesna infrastruktura badawcza i innowacje stanowia kluczowy element
kazdego systemu gospodarczego. Dotyczy to takze dynamicznie rozwijajacego si¢ sektora transportu
drogowego, ktéry ma znaczacy udzial w ekonomicznym rozwoju Polski. Dzigki zaawansowanej aparaturze
badawczej mozemy prowadzi¢ wysokiej jakoSci badania naukowe i analizy, m.in. w dziedzinie ochrony
Srodowiska przed szkodliwymi oddzialywaniami zanieczyszczer, powodowanymi przez transport drogowy.
Totez nasza aktywnoS¢ w tej sferze skupia si¢ m.in. na badaniach stanowiskowych pojazdéw i ich
silnikéw, pomiarach emisji zanieczyszczen w warunkach rzeczywistego ruchu drogowego, pomiarach
zuzycia paliwa dla autobuséw komunikacji miejskiej, badaniach paliw alternatywnych i odnawialnych czy
homologacji instalacji wodorowych przeznaczonych do stosowania w pojazdach. Niemniej widzimy silng
potrzebg unowoczeSnienia naszego laboratorium o aparaturg, ktéra bedzie odpowiedzia na pojazdy
przysztosci, czyli napgdzane pradem (BEV) i za pomoca ogniw paliwowych (FCEV).

Jaka jest strategia rozwoju ITS w Swietle zmian wynikajacych z pakietu ,,Fit for 55, w tym
zakazu rejestracji aut spalinowych od 2035 r.?

Z analiz Instytutu Transportu Samochodowego wynika, ze prawdopodobne wejscie w zycie w roku 2035
przepiséw Fit for 557, ktére zabronig rejestrowania nowych samochodéw osobowych i lekkich
cigzarowych z napedem konwencjonalnym, przetozy si¢ na znaczacy wzrost udzialu pojazdéw o napedzie
stricte elektrycznym lub zasilanych ogniwami wodorowymi.

Widzimy, ze ewolucja w transporcie drogowym dokonuje si¢ na naszych oczach, w czym utwierdza nas
coraz wigksza rola elektromobilnosci, a z czasem zapewne takze ,wodoryzacji”. To naturalny krok w
kierunku modelu docelowego, czyli motoryzacji bezemisyjnej. Majac na wzgledzie trosk¢ o stan
Srodowiska naturalnego i jednocze$nie potrzeby zaspokojenia mobilnosci dla rosnacej populacji, tylko w
ten sposOb mozemy sprawié, aby Srodki transportu byly mniej energochtonne i uciazliwe z punktu
widzenia ekologii.

W kontekScie zachodzacych zmian, takze profil dzialalnosci naukowobadawczej ulega ewolucji w
kierunku analiz zwiazanych z oddziatywaniem transportu na klimat i Srodowisko oraz zmniejszeniem
zuzycia paliwa przez silniki spalinowe pojazdéw 1 maszyn. Ponadto skupiamy si¢ rOwniez na
informatyzacji transportu, ktéra dotyczy rozwoju systeméw cyfrowych, automatyzacji transportu i
systemOw monitorowania oraz wspomagania kierujacych pojazdami.

Czy uwaza Pan, ze elektryfikacja oraz wodoryzacja transportu samochodowego w Polsce jest
stusznym rozwiazaniem?

Dbato$¢ o stan Srodowiska naturalnego oraz konieczno$¢ zaspokajania potrzeb mobilnoSci rosnacej
populacji determinuje rozwdj mniej energochtonnych i ucigzliwych — z punktu widzenia ekologii — Zrodet
napedu. Dodatkowo, uzaleznienie transportu od paliw ropopochodnych niesie ze soba takze zagrozenia w
wymiarze gospodarczym 1 politycznym, o czym przypomnial nam trwajacy konflikt w Ukrainie. Musimy
zatem, jako europejska wspdlnota, podjaé szybkie i efektywne dziatania na rzecz zréwnowazonego
rozwoju transportu samochodowego, obejmujacego dekarbonizacje.

Dtugofalowy plan przebudowy tego sektora i przestawienie go na paliwa nisko- i zeroemisyjne obecnie jest
juz realizowany. Coraz wigkszy udzial w rynku nowych pojazdéw zdobywaja wersje HEV (z ang. Hybrid
Electric Vehicle), PHEV (z ang. Plug-in Hybrid Electric Vehicle) czy BEV (z ang. Battery\Electric
Vehicle). Z uwagi na ograniczong podaz i brak infrastruktury do ich tankowania, na razie znikoma
popularno$cia ciesza si¢ modele FCEV (z ang. Fuel Cell Electric Vehicle), czyli pojazdy zasilane
ogniwami paliwowymi. Akurat z tg technologia wiazemy duze nadzieje. Zrédto napedu oparte na ogniwach
paliwowych zasilanych wodorem wydaje si¢ by¢ najbardziej obiecujacym, obok pojazdéw elektrycznych,
dla wersji osobowych, lekkich i cigzkich pojazdoéw cigzarowych oraz autobuséw. Zastosowanie technologii
wodorowej w profesjonalnym transporcie dlugodystansowym wydaje si¢ najciekawsza propozycja, ktéra



moze skutecznie zastapi€¢ olej napgdowy. Warto podkresli¢, ze pojazdy zasilane wodorem réwniez maja
zerowa emisj¢ substancji szkodliwych i charakteryzuja si¢ niewielka emisja hatasu. Plusem jest takze
zasieg takich pojazdéw, zblizony do aut z napedem konwencjonalnym oraz fakt, ze wodér mozna
produkowaé lokalnie, co uniezaleznia od importu paliw ropopochodnych. Jest tylko jeden warunek —
wspomniana produkcja powinna odbywaé si¢ takze w sposob ekologiczny. Jesli chodzi za$ o
elektromobilno$¢, to znakomita wigkszo$¢ Swiatowych, w tym europejskich badai oraz analiz
jednoznacznie wskazuje, ze elektromobilno$¢ to przyszio$¢ transportu drogowego, zar6wno w zakresie
dalszego rozwoju napedéw bateryjnych, jak tez popularyzacji napedéw wykorzystujacych ogniwa
paliwowe zasilane wodorem. W mojej ocenie BEV obecnie znakomicie sprawdzaja si¢ w transporcie
indywidualnym, za§ w transporcie profesjonalnym, charakteryzujacym si¢ wysokim wskaZnikiem
wozokilometréw, lepiej sprawdzi si¢ wodor jako paliwo trakcyjne.

Nowe technologie transportowe multiplikuja szereg zalet. Jedna z nich jest zerowa emisyjno$¢ w miejscu
eksploatacji BEV 1 HEV oraz nizszy Slad weglowy (przy wykorzystaniu energii z OZE 1 tzw. zielonego
wodoru pozyskiwanego w sposob ekologiczny). Ich rozwdj wpisuje si¢ takze w czerwcowa decyzje
Parlamentu Europejskiego optujaca za ograniczeniem dopuszczalnej emisji CO2 przez nowe samochody o
100% po 2035 roku na terenie UE. Nalezy takze zauwazy¢, ze proekologiczne regulacje pociagaja za soba
wyzwania gospodarcze i infrastrukturalne. Dla europejskiej i polskiej gospodarki oznacza to m.in.
wzmozone inwestycje w obszarze elektromobilnoSci. To o tyle istotne, Zze nasz kraj od lat utrzymuje
pozycje lidera w produkcji czesci samochodowych w Europie Srodkowo-Wschodniej (sektor
motoryzacyjny stat si¢ jedna z gléwnych galgzi przemystu i odpowiada za ponad 11% lacznej wartoSci
produkcji przemystowej). W dtuzszym horyzoncie czasowym nieodzowne wydaje si¢ zatem europejskie
wsparcie w wymiarze finansowym, podazajace za nowym prawem, ktére umozliwi rozwdj startup-6w i
dostosowanie obecnej produkcji, sprofilowanej na auta z konwencjonalnym napedem, na zeroemisyjne
wersje napedu. Proces ten powinien by¢ takze rozciagnigty w czasie, tak by dodatkowo nie doprowadzié
do wykluczenia komunikacyjnego znacznych grup spolecznych, ktérych nie bedzie sta¢ na napedy
alternatywne oraz nie wywotywaé perturbacji na rynku pracy, poniewaz w polskim przemysle
motoryzacyjnym zatrudnionych jest ponad 200 tys. os6b.

Jakie widzi Pan Dyrektor szanse i zagrozenia dla rozwoju pojazdéw autonomicznych w Polsce?
Czy Instytut prowadzi prace badawcze na ten temat?

Globalne trendy technologiczne wskazuja, ze w najblizszych latach kluczowymi kierunkami rozwoju
transportu drogowego, obok popularyzacji nisko- i zeroemisyjnych napedéw, beda pojazdy samosterujace.
Sztuczna inteligencja w samochodach to kolejny etap w ewolucji rynku motoryzacyjnego. Z zatozenia
bedzie bezpieczniejsza, poniewaz w okoto 90% wypadkow decydujaca role odgrywa czynnik ludzki. Z
badari wynika takze, ze dzigki inteligentnym pojazdom liczba wypadkéw na drogach moze zmniejszy¢ si¢
0 33%. Zrobotyzowane pojazdy nie tylko zredukuja liczb¢ wypadkéw na drogach 1 koszty z nimi zwiagzane.
Zmniejsza takze ruch drogowy i korki, poniewaz obecnie typowy prywatny samochdd przez 95% czasu
stoi zaparkowany. Kiedy za$ si¢ porusza np. po centrach zattoczonych miast, to jego kierowca traci
bezproduktywnie przecigtnie 100 godzin rocznie.

Zanim jednak autonomizacja stanie si¢ rzeczywistoscia, do rozwigzania pozostaje wiele kwestii. Wsrod
nich jest budowa inteligentnej i kosztownej infrastruktury drogowej, dalsze unowocze$nianie technologii,
niezbedne zmiany w polskim systemie prawnym (nowelizacji wymagaé bedzie kilkadziesiat aktow
prawnych), a takze nastawienie spoteczne.

Majac Swiadomo$¢ tych wyzwan, Instytut Transportu Samochodowego wraz z Ministerstwem
Infrastruktury i1 Politechnika Warszawska zrealizowal projekt AV-PL-ROAD, finansowany przez
Narodowe Centrum Badan i Rozwoju, w ramach ktérego stworzyliSmy, wspomniane juz przez mnie,
Centrum Kompetencji Pojazdéw Autonomicznych i Potaczonych (CK:PAP). Centrum jest instytucja
ekspercka wykonujaca zadania wspierajace prace rzadu, a w tym w szczeg6lno$ci Ministra Infrastruktury
w obszarze pojazdéw autonomicznych, co wiaze si¢ takze z praca nad wdrozeniem regulacji europejskich
do polskiego prawa. Jego zadaniem jest rOwniez realizowanie projektow badawczo-rozwojowych.
Obecnie, jako CK:PAP, przygotowujemy propozycje nowelizacji przepiséw zawartych w Prawie o ruchu



drogowym w zakresie wymagan dotyczacych testowania pojazdéw na drogach publicznych.
Jaka ma Pan wizje rozwoju transportu samochodowego w Polsce?

To, co odroznia Instytut od innych instytucji naukowych, to fakt, ze dziatania podejmowane w ITS maja
wazny wymiar prospoteczny, poniewaz uwzgledniaja zagrozenia wynikajace z dynamicznego rozwoju
motoryzacji, a celem Instytutu jest eliminowanie lub minimalizowanie tych zagrozen.

Nasza misja jest prowadzenie badan ukierunkowanych na innowacyjnosé, ktérych wyniki moga
jednocze$nie wspomagac organy panstwa w kreowaniu rodzimego transportu samochodowego, czy w
adaptacji przepiséw unijnych. Dodatkowo tworzymy konsorcja z jednostkami naukowymi, akademickimi
1 podmiotami gospodarczymi, a takze podejmujemy samodzielne inicjatywy, ktore sa odpowiedzia na
rynkowe oczekiwania, m.in. w zakresie paliw alternatywnych, elektromobilnosci, autonomizacji pojazdéw
oraz inteligentnych systemOw transportowych. Dzigki tym dziataniom przyblizamy dzisiejsza motoryzacje
do motoryzacji jutra.

Wywiad ukazat sie w wydaniu 5/2022 magazynu "Paliwa Ptynne"
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