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Abstract

Extensive view of automotive engineering development till 2010 on background of FISITA Congress
and Polish participation. Research und development works will be focused on fourth general problems: active
and passive safety, environment protection — decreasing of emission level of exhaust gases constituents,
especially nitrogen oxidises and particulate matier (PM), decreasing of fuel consumption and carbon dioxide,
improvement of comfort, convenience and vehicle information systems.

Several characteristic detail solutions concerning spark (gnition engines, Diesel engines, as well hybrid
powertraing are presented in the paper. There are data concerning control systems. Polish real participation are
possible in some topics. It concerns mainly, bur not only, exhaust gases emission researches, safety, control
systems, alternative ﬁte[s mixture preparation systems and combustion processes as well material testing. The
Polish participation in international cooperation is reflected among others in presented works as well awards.
There are pmuble research and development cooperation in other domains where our experis represent word
level and it is confirmed by performed works.

PERSPEKTYWY ROZWOJU MOTORYZACJI NA TLE KONGRESU
FISITA I POLSKIE W NIM UCZESTNICTWO

Streszczenie

W artvkidde przedstawiono kierunki rozwoju motoryzacji w perspektywie czasowej do roku 2010 na te
Kongresu FISITA { polskiego w nim udziatu. Prace w zakresie motoryzacji bedg koncentrowaty sie nu cterech
sasadniczych problemach: bezpieczenstwa ciynnego i biernego, ochrony sredowiska — zmniejszeniu poziomu
emiyji toksveznych sktadnikow spalin, w szczegdinosci tlenkow azotu i czgstek stafvch, tmniefszeniu zuiycia
paliva { pozioni emisyi dwutlenku wegla, poprawy komfortu jazdy i informatyzacji pojazdow.

W arivkule prredstawiono kitka charakterystycznych rogwiqzan siczegiéfowych odnoszqeych sig do
silnikdw 7 zaplonem iskrowym, wysokopreinych, jak réwniez napedéw hybrydowych. Zaprezentowano takze
dane dotvezgee systemow sterowania. W niektérych dziedzinach udziat Polski w rozwoju motoryzacji moze byé
istotny. Dotvezy to miedzy innymi, ale nie tylko, badan w zakresie emisfi spalin, bezpieczenstwa, ukfadow
sterowania, paliv alternatywnych, systemdw tworzenia mieszanki i procesow spalania. Ten udzial znalazt
odzwierciedlenic w prezentowanych pracach, a takie w wyrdznieniach. Polski udziat w pracach badawczch i
rozwojowych jest takze mozliwy w innych dziedzinach, gdzie nasi eksperci reprezentujq swiatowy poziom i co
Jest potwiedzone w juz zrealizowanych pracach.

1. Wstep

Swiatowa motoryzacja ma ambitne plany rozwojowe w perspektywie czasowej do 2010
roku. Rozwdj motoryzacii do roku 2010 bgdzie koncentrowal si¢ miedzy innymi na na
systemach sterowania zespotami napgdowymi, wigczajac w to silniki i skrzynie biegéw, na
bezpieczenstwie, komforcie jazdy i systemach informatycznych. W odniesieniu do zespotow
napgdowych rozwijane beda bezposredni wtrysk benzyny, dwustopniowe doladowanie,
systemy wiryskowe dla paliw alternatywnych, wysokocis$nieniowy bezposredni wtrysk paliwa
do silnikéw wysokopreznych, systemy sterowania poziomem emisji spalin, automatyczne
skrzynie biegow z systemami kontroli, integracja waléw korbowych z rozrusznikiem i

395



alternatorem, systemy hybrydowe. W odniesieniu do bezpieczenstwa bedg rozwijane hamulce
elektrohydrauliczne, sterowanie predkoscia pojazdu 1 odlegloscia pojazdu, adaptacyjne
systemy sterowania (,stop and go”), systemami i dynamika nadwozi, integracja
bezpicczenstwa czynnego 1 biernego, systemy czujnikéw przed uderzeniowych, w tym
poduszki powietrzne montowane na zewnatrz pojazdu dla pieszych, monitorowanie
Srodowiska, wzajemne oddziatywanie czlowiek — pojazd, systemy czasowe) kontroli
autobusow. W odniesieniu do komfortu i systeméw informatycznych beda rozwijane systemy
elektryczne ze sterowaniem energig elektryczng i systemy dwu napigciowe, sieci systemow
elektronicznych i elektrycznych, otwarte systemy architektury, sterowanie klimatem w
pojezdzie, urzadzenia telemetryczne, multimedialne terminale, nawigacja zewngtrzna oraz
potaczenia internetowe.

2. Rozwigzania nowe i przyszlociowe

Na Rys. |. przedstawiono widok w przekroju sﬂmka motocyklowego Honda Fireblade
CBR 1000RR o pojemnosci skokowej 998 cm’. Na uwage zashuguje nowy silnik
wysokoprezny DOHC-4VIV  (i-CTDi). Silnik ten ma wiele nowych rozwigzan
konstrukcyjnych 1 funkcjonalnych. Jest pierwszym silnikiem wysokopreznym opracowanym
przez firme¢ Honda do samochodéw osobowych.

Rys. 1. Przekroj motocyklowego c-fremm lindrowego silnika rzedowego firmy Honda Fireblade CBR [000RR

(pojennosé skokowa 998 cnr')
Fig. 1. Honda Fireblade CBR 1000RR maotorcycle 4-cylinders infine engine (displacement 998 ¢m ¥

Silntk DOHC - 4VLV (i-CTDi), to cztero zaworowy, dotadowany o zmienngj
geomeltrii, turbosprezarki przeznaczony jest do samochodu Accord, modelu roku 2004.
Spetnia wymagania przepisow EURO-IV, co bedzie obligatoryjne w 2005 roku. Parametry
silnika sa nastgpujace: moc maksymalna 103 kW przy 4000 obr/mm maksymalny moment
obrotowy 340 Nm przy 2000 obr/min; pojemnos¢ skokowa 2204 cm’; stopien sprezania 16,7.
Srednica cylindra 85 mm, a skok 97,1 mm.

W silniku zastosowano kadtub ze stopu lekkiego o minimalnej grubosci Scianki migdzy
cylindrami wynoszacej 3 mm. W siliiku zastosowano uktad wiryskowy Common Rail
trzeciej generacji firmy Bosch o cisnieniu przed wtryskiwaczem 160 MPa, sterowany proces
spalania, zmienny stopien zawirowania powietrza dolotowego oraz zmienny stopien
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doladowania. Dla zmniejszema emisji tlenkdw azotu zastosowano chiodzony system
recyrkulacyi spalin. Nowoscig rozwigzania jest zastosowanie zaworu do cigglego sterowania
zawirowaniem (SCV) w catym zakresie predkosci obrotowych i obciazen silnika, przez co
uzyskuje si¢ optymalizacje procesu spalania. Uktad wydechowy wykonany jest ze stali
nierdzewnej, co powoduje dodatkowe zmniejszenie emisji CO 1 HC. W uktadzie
wydechowym zastosowano trzy konwertery katalityczne: jeden utleniajacy i dwa redukujace
(De-NO,) na bazie zeolitdw o dwu réznych temperaturach pracy. Istotna cechg silnika jest
zastosowanie przesunigcia cylindréow wzgledem osi walu korbowego az o 6,5 mm, co
spowodowato obnizenie energii uderzen ttoka o cylinder o 30 % i w rezultacie czego
uzyskano  zmmniejszenie poziomu hatasu oraz zuzycia paliwa. Wplyw przesunigcia
zilustrowany jest na Rys. 2 i 3. Na Rys. 4 przedstawiono charakterystyki dynamiczne
aluminiowego bloku cylindrowego wykonanego z prasowanego odlewu oraz zeliwnych
blokéw cylindrowych rozwigzan konwencjonalnych silnikow wysokopreznych. Z danych
rysunku wynika, ze sztywnos¢ nowego aluminiowego bloku cylindrowego jest poréwnywalna
z blokiem zeliwnym. Na Rys. 5. zaprezentowano rozmieszczenie wiryskiwaczy oraz zwarty —
kompaktowy uktad napedu rozrzadu. Na Rys. 6. przedstawiono szczegéty komory spalania,
ktéra charakteryzuje sie matym stosunkiem powierzchni komory spalania do jej objetosci
(0.664 1/mm), co odzwierciedla si¢ w niskim poziomie emisji toksycznych sktadnikéw spalin.
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Rys. 2. Svauelacfa obcigzent bocznych dla uktady
ostowego (lewa strona — wystgpuje sifa
boezna) oraz o priesunieciem osi cylindra

a 6,5 mm (prawa strona, 0§ korbowodu Rys. 3. Wplyw preesuniecia cylindra o 6,5 mm na

rownalegia  do  osi coylindra - nie zmniejszenie poziomu hatasu

wystepuje sita boczna) Fig. 3. 6.5 mm cylinder offset influence on noise
Fig. 2. Simuldation of side trust for axis system (left level decreasing

side — side trust existence) and for 6.5 mm
offset system (right side withour side trust)
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Rys. 4. Charakterystyki  dynamiczne  bloku Rys. 5. Schemat napedu ukladu rozrzqdu
cvlindrowego
Fig. 4. Dynamic characieristics of cylinder block Fig. 5. Scheme of drive system
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Prezentowany silnik spefnia wymagania dotyczace matego zuzycia paliwa (5,4 1 /km w
tescie EUDC), miskiego poziomu emisji (spetnia wymagania EURO IV oraz niskiego
poziomu hatasu (od 58 dB przy predkosci 50 km/h do 65 dB przy predkosci 65 km/h). W
rezultacie parametry silnika w odniesieniu do hatasu sa poréwnywalne do silnikéw z
zaptonem iskrowym, szczegélnie na biegu luzem. Na Rys. 7. przedstawiono schemat systemu
sterowania. Na uwage zasluguje system sterowania stopniem zawirowania z podwdjnym
uktadem dolotowym oraz system sterowania geometrig turbosprezarki.
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Rys. 7. Schemat systemu sterowania silnika (SCV
~zawolr sterowania zawirowaniem, EVRYV

—zawdr sterowania geomelriy
Rys. 6. Szezegoty komory spalania turbosprezarki)
Fig. 6. Combustion chamber details Fig. 7. Scheme of engine control system (SCV -
swirl control valve, EVRV - electric

vacuum regulating valve)

Na Rys. 8. przedstawiono mapg dla systemu sterowania stopniem zawirowania z
uwzglednieniem obcigzen i predkosci obrotowej silnika. W celu zmniejszenia emisji tlenkdow
azotu zastosowano uktad sterowania recyrkulacjg spalin z chtodzeniem wodnym, co
dodatkowo poprawia efektywno$ci zmniejszenia poziomu emisji tlenkow azotu.
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Ryvs. 8 Mapa sterowania zaworem zawirowania Rys. 9. Schemat zaworu sterowania recyrkulacjy
(SCV) spalin (RGR)
Fig. 8 Map of swirl control valve (SCV) Fig. 9. Scheme of EGR control system

Bardzo interesujace rozwigzanie dotyczy systemu katalitycznego. Nowy system
katalityczny charakteryzuje si¢ zastosowaniem obudowy stalowej zamiast dotychas
stosowanej ceramicznej, co powoduje dodatkowe zmniejszenie poziomu emisji CO 1 HC.
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Zastosowanie dwoéch redukujacych konwerteréw dodatkowo zwigksza skutecznos$é redukeji
tlenkéw azotu. Schemat systemu katalitycznego przedstawiony jest na Rys. 10. Na rys. 11.
przedstawiono wptyw obudowy stalowej na zmniejszenie emisji skladnikéw toksycznych
spalin. Efekt zmniejszenia emisji spowodowany jest zastosowanie cienkiej folii i przez to
uzyskuje si¢ lepszag wymiang ciepla niz w dotychczasowych rozwigzaniach ceramicznych.
Poprzez zastosowanie metalowej folii uzyskuje si¢ niZsza temperaturg pracy oraz
zwigkszenie skutecznosci redukeji NOy jak réwniez zwickszenie zakresu pracy dla systemu
podwdjnego (rys. 12.).

Exhaust
manifold

Close-coupied catalyst
Turbocharger

2nd brick

Under floor catalyst

18t brick

Rys. 10. Schemat uktadu wydechowego
Fig. 10. Scheme of exhaust system
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Rys. 11. Wplyw metalowego podioza konwertera
na poziom emisji w odniesieniv do Rys. 12. Charakterystyki cieplne katalizaiora
ceramicinego redukujqcego De-NO,
Fig. 11. Influence of metal converter bed on Fig. 12. Thermal characteristics of De-NO,
emission levels in comparison to ceramic catalyst

ane

f - Na Rys. 13. przedstawiono przebieg maksymalnego momentu obrotowego 1 mocy w
\ funkcji predkosci obrotowej silnika (charakterystyka zewngtrzna).
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Rvs. 13. Moc i moment w funkcji predkosci obrotowej dla charakterystyki zewnetrznej
Fig. 13. Rated power and torque versus engine speed

Na Rys. 14. zaprezentowano dwa zasadnicze systemy hybrydowe: szeregowy i
réwnolegty. Na rys. 15. przedstawiono nowy hybrydowy zespét napgdowy Civic IMA. Nowy
system hybrydowy pozwala na uzyskanie niskiego poziomu zuzycia paliwa (4,9 I/ 100 km w
cyklu UDC + EUDC). Przebieg maksymalnego momentu obrotowego przedstawiono na
Rys.16. Na pokreslenie zashignje doskonata relacja momentu obrotowego w funkcji
predkosci obrotowej w odniesieniu do nowego systemu IMA, szczegblnie przy matych
predkosciach obrotowych i silnika i czgsciowych obcigzeniach.

Series HEV

Transmission

Powaer control unit

Rys. 14. Dwa typowe systemy hybrydowe: gérny —szeregowy i dolny — réwnolegly
Fig. 14. Two typical hybrid systems: top — series and bottom — parallel
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Rys. 15. Nowy hybrydowy system IMA (réwnolegly)
Fig. 15. New hybrid IMS system {parallel)
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Rys. 16, Pordwnanie momentu dla réinych systemow (silnika IMA 1,3 L, benzynowego 1,4 L i systemu IMA)
Fig. 16, Torque comparison for different systems (IMA engine 1.3 L, Gasoline engine 1.4 L and IMA system)

Reasumujac, w rezultacie zastosowania nowego systemu IMA uzyskano bardzo dobre
parametry funkcjonalne i uzytkowe odzwierciedlone migdzy innymi w niskim zuzyciu paliwa
(4,9 1/100 km w cyklu UDC + EUDC), niska emisje spalin spefniajaca wymagania przepiséw
EURO IV, zwigkszenie momentu obrotowego o 30 % przy czesciowych obciazeniach, zwartg
budowe.

Prace firmy Bosch skupiaja si¢ na czterech giéwnych kierunkach: silnikéw o zaplonie
samoczynnyr, silnikéw o zaplonie iskrowym, systemach zasilania gazem ziemnym oraz
uniwersalnych systemach sterowania.

W systemie zilustrowanym na Rys. 17. zastosowano piezokwarcowy uktad wtryskowy
Common Rail z kalibrowaniem minimalnych dawek, kompensacjg wielkosci dawki i
indywidualnym doborem dawki na poszczegélne cylindry. W ukladzie dolotowym
zastosowano obrotowg przepustnice do aktywnego sterowania stopnia zawirowania powietrza
oraz zmienny stopien dofadowania silnika. System ten zapewnia niskg emisj¢ spalin oraz
poprawe parametréw pracy silnika. Dzigki elektronicznemu sterowaniu zapewniona jest
precyzyjna kontrola wspdlczynnika nadmiaru powietrza (sterowanie masa paliwa 1 powietrza)
oraz osiagdéw silnika.
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Rys. 17, Elektroniczny system sterowania silnikow o zaplonie samoczynnym firmy Bosch
Fig. 17. Electronics system for Diesel engine control works out by Bosch

Na Rys. 18. przedstawiono piezokwarcowy wiryskiwacz firmy Bosch stosowany jest w
wysokoci$nieniowym systemie wiryskowym Common Rail 3-¢j generacji dla samochodow
osobowych. W systemie tym zminimalizowano wptyw zmian ci$nienia w zasobniku paliwa
na przebieg wtrysku. Osiagnieto to przez rozdzial cisnieq paliwa w zasobniku i kanale
rozpylacza. Ponadto system umozliwia tatwe sterowanie cisnienia, poczatku i czasu trwania
wirysku oraz zapewnia dowolng ilo§¢ wiryskéw w ramach jednego cyklu pracy. System ten
daje duze mozliwoéci w zakresie sterowania procesem spalania i umozliwia budowe silnikow
o bardzo niskiej emisji spalin.

Rys. 18. Piezokwarcawy wiryskiwacz firmy Bosch
Fig. 18. Plezoquartz Bosch injector
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Na Rys. 19. przedstawiono nowy system DI-Motronic firmy Bosch przy podobnych
czgsciowych obcigzeniach umozliwia wtrysk mniejszych dawek benzyny w stosunku do
systeméw MPI. Przy petnym obcigzeniu powoduje schlodzenie tadunku, co umozliwia
stosowanie wyzszych stopni sprgzania. Systemn DI-Motronic pozwala na osigganie 5%
wzrostu 0s1qgow silnika, 15% zmniejszenie zuzycia paliwa oraz poprawe emisji spalin.

Rys. 19. Nowy system bezposredniego wirysku benzyny DI-Motronic firmy Bosch
Fig. 19. New direct injection Motronic Bosch system for gasoline

Na Rys. 20. przedstawiono system zasilania gazem ziemnym samochodéw osobowych
tirmy Bosch zastosowano sekwencyjny niskoci$nieniowy wirysk gazu ziemnego do kanatu
dolotowego.

Na Rys. 21. przedstawiono schemat funkcjonalny nowego systemu sterowania
Motronic. Istota nowego systemu jest koordynacja wymagan w odniesieniu do momentu
obrotowego silnika, wymagan w odniesieniu do parametréw mieszanki oraz koordynacja
wszystkich zmiennych parametréw pracy silnika. Opracowany wczesniej system zostat
przystosowany do nowych wymagan odnoszacych sie zwlaszcza do wymagan zuzycia paliwa
1 emisji spalin. W rezultacie bardziej precyzyjnego pomiaru ilosct powietrza dostarczanego do
poszczegdlnych cylindrow mozliwe jest dopasowanie pozostalych zmiennych parametrow.
Najnowsze rozwiazania zakladaja miedzy innymi poprzez pomiary cisnienia w kazdym
cylindrze silnika (OPTRAND) sterowanie pozostalymi zmiennymi parametrami silnika w
celu uzyskania zaktadanych rezultatéw dotyczacych emisji spalin i zuzycia paliwa.
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Rys. 20. Nowy system zasilania gazem ziemnym samochodow osobowych firmy Bosch
Fig. 20. New natural gas injection Bosch system for cars

Rys, 21. Schemat funkcjonalny nowego systemu sterowania Motronic
Fig. 21. Functional diagram of new Motronic control system
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Na Rys. 22. 1 23. przedstawiono mozliwosci zastosowania systemu Motronic do
uzyskania dodatkowych efektéw w zmniejszeniu zuzycia paliwa do 15 %. Przy malych
obcigzeniach silnika (maltych otwarciach przepustnicy) realizowany jest ekonomiczny tryb
pracy silnika tadunku uwarstwionego. Mieszanka palna poprzez wtrysk paliwa pod wysokim
cisnieniem powstaje tylko w malej objetosci komory spalania. Ta strategia ma miejsce w
odniesieniu do normalnych warunkéw jazdy samochodem. W zakresie duzych predkosci
jazdy (duzych obcigzen) realizowany jest tryb pracy mieszanki homogenicznej. System takze
steruje ukladem recyrkulacji spalin (EGR), co pozwala na obnizenie poziomu emisji spalin w
odniesieniu do NO.

Rys. 22 System Motronic w trybie pracy Rys. 23. System Motronic w  trybie pracy

mieszunki homogenicznej ekonomicznej, tadunku uwarstwionego
Fig. 22. Matronic system in homogeneous mixture Fig. 23. Motronic system in the economy mode,
mode stratified charge mode

Na Rys. 24 przedstawiono indywidualny system wtryskowy (UIS) przeznaczony do
silnikéw wysokopreznych samochodéw oscbowych, a na Rys. 25. — indywidualny system
wiryskowy (UPS) przeznaczony do silnikéw wysokopreznych samochodow cigzarowych.
Indywidualny system wtryskowy montowany na kazdym cylindrze i napgdzany przez walek
rozrzadu realizuje takze opcje przed wtrysku i dotrysku, przez co uzyskuje si¢ dodatkowe
efekty w postaci zmniejszenia poziomu emisji toksycznych sktadnikéw spalin i zmniejszenia
poziomu hatasu. Systemy UIS i UPS pracuja przy cisnieniu przed wtryskiwaczem do 200
MPa. Na podkreslenie zastuguje fakt, ze ilo$¢ paliwa przed wtryskiem zasadniczym i po
wirysku zasadniczym paliwa wynosi zaledwie 1,5 mm®,
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Rys. 24, Indywidualny system wiryskowy montowany w glowicy silnikow samochodow osobowyveh obejmujycy
pompe [ wtryskiwaes, napedzany watkiem rozrzqdu (UIS)

Fig. 24. Unit injector svstent mounted in cylinder head for passenger cars comprising pump an injector driven
by camshaft (UIS)

Rys. 25, Indywidnualny system wirysku paliwa (UPS) obejmujqey indywidualna pompe [ wirvskiwacz potgezone
kratkinm przewodent do samochoddw cigzarowych

Fig. 25, Unit injector system (UPS) comprising unit pump and injector connected with very short high-pressure
injection line for conmercial vehicles
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Na Rys. 26 przedstawiono system dozowania czynnika redukcyjnego amoniaku (NH;)
w ukiadzie selektywnej katalitycznej redukcji (SCR) do konwertera redukcyjnego, dzieki
czemu mozliwe jest jednoczesne uzyskanie zaréwno efektéw ekonomicznych (zmniejszenia
zuzycia paliwa), jak 1 ekologicznych (zmniejszenia poziomu emisji tlenkéw azotu). System
pracuje w ukfadzie sprzgzenia zwrotnego, przez co mozliwe jest precyzyjne dawkowanie
czynnika. System pracuje takze z pokladowym systemem diagnostycznym pojazdu (OBD).
Przez zastosowanie lego systemu jest mozliwe zmniejszenie poziomu emisji NOy do 80 %
oraz zmnigjszenie zuzycia paliwa do 10 %. Przez zastosowanie tego systemu mozliwe jest
takze zmniejszenie poziomu emisji czastek stalych (PM).
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Rys. 26. Svstem dozowania czynnika redukujgeego DENOXTRONIC
Fig. 26. Metering system for DENOXTRONIC selective catalvtic reduction

Na Rys. 27. przedstawiono rozwojowg wersje systemu Motronik w odniesieniu do
silnikéw z zaplonem iskrowym, ktéry umozliwia sterowanie momentem obrotowym w
koordynacji ze skladem mieszanki paliwowo-powietrznej. Ta wersja zaklada zastosowanie
trybu mieszanki uwarstwionej i homogenicznej zaleznie od warunkdw eksploatacji 1 punktu
na mapie obcigzen silnika. Zmiana punku pracy powoduje zmian¢ poloZzenia przepustnicy i
zmiange momentu wirysku i kata zaptonu. Koordynacja sensora lambda powoduje uzyskanie
wiasciwego dla danych warunkéw eksploatacji sktadu mieszanki.

Na Rys. 28. przedstawiono nowa koncepcje sterowania momentem obrotowym silnika.
System okresla wartos¢ zadanego momentu obrotowego silnika na podstawie wszystkich
dostepnych rejestrowanych parametréw. Punktem wyjscia jest potozenie i dynamika pedatu
przyspieszenia. Moga by¢ tez uwzglednione dodatkowe elementy takie, jak sterowanie
dotadowaniem, rozruchem silnika, biegiem jalowym, nagrzewaniem konwertera 1
ograniczeniem jego temperatury pracy, sterowanie dawkq paliwa, katem wtrysku i zaptonu.
System jest podtgczony do systemu diagnostyki poktadowej samochodu (OBD).
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3. Mozliwosci wspélpracy

Generalnie w ramach Kongresu zorganizowana byta wystawa z udzialem 43 instytucji
obejmujacych producentow, instytaty naukowo-badawcze, uczelnie, producentéw aparatury
badawczej, firmy konsuitingowe, wydawcéw i innych. Na podkreslenie zastuguja tacy
wystawcy, jak APPLUS+ IDIADA, BOSCH, HONDA, AVL, MOTOROLA, NISSAN,
SEAT, MAGNA, STAYR, SIEMENS, TSI, TNO Automotive, MTS, METALDYNE,
FICOSA, MTS, Politechnika Katalonska, TYCO ELECTRONICS.

Rys. 29. Onwarcie Kongresu: Prezvdemt FISITA Philippe Ventre, Vehicle Engincering, Renault, (Francja)
Fig. 29. FISTA Congresys opening: FISTA President Philippe Ventre, Vehicle Engineering, Renault, (France)

W  Kongresic FISITA udzial wzigto 1557 delegatéw z calego swiata, ktérzy
zaprezentowali blisko 500 referatéw (w tym znaczacy udzial delegatéow z Polski - 12
delegatow). Delegaci z Polski brali udzial w obradach Sesji Plenarnych i kilkudziesigeciu Sesji
Naukowych. Sesje Plenarne prowadzone byly przez wybitnych przedstawicieli przemystu
motoryzacyjnego, whadz rzadowych i lokalnych.

Sesje Plenarne obejmowaty nast¢pujace zagadnienia:

- Planeta - Spoteczenstwo - Bezpieczenstwo;

- Planeta - Spoteczeristwo - Mobilnos¢;

- Planeta - Spoleczenstwo - Alternatywne Zrédta Energii;
- Planeta - Spoleczenstwo - Zréwnowazony Rozwdg).

Gléwnym organizatorem Kongresu bylo Hiszpanskie Stowarzyszenie Inzynieréw
Samochodowych STA, utworzone w 1948 roku. Z uwagi na nasze dotychczasowe kontakty
oraz mozliwosci wejscia do migdzynarodowej wspodlpracy bardziej szczegdélowo bedzie
przedstawiona instytucja Applus+ utworzona w 1996 roku, ktéra obeimuje 25 réznych
sektorow przemystu, w tym sektor samochodowy, budowlany, Zywnosciowy, roiny, lotniczy,
morski, stalowy, petrochemiczny, metalurgiczny, technologiczny, ochrony S$rodowiska.
Applus+ jest przedsigbiorstwermn wielonarcdowym obejmujacym wiele krajow, w tym takie
kraje, jak Argentyna, Brazylia, Chiny, Costa Rica, Potudniowa Korea, Ekwador, Niemcy,
Hiszpania, USA, Francja, Wiochy, Japonia, Luksemburg, Meksyk, Portugalia, Tajwan. W
dziedzime motoryzacyjnej Applus+ wykonuje szeroki zakres prac dla przemysh
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samochodowego. Z firma Applus+ ma dobre kontakty Instytut Lotnictwa i Przemyslowy
[nstytut Motoryzacji. Applus+ zatrudnia ponad 3000 pracownikéw, a w okresie najblizszych
kitku lat (w latach 2005 — 2007) zatrudnienia ma wzrosng¢ do 10000 pracownikow, a
przychody roczne do ponad 1 miliarda Euro. Biorac pod uwage bardzo dobre wieloletnie
kontakty osobiste (W. Wisniowski i A. Jankowski - Instytut Lotnictwa, L. Sokalski —
Przemystowy Instytut Motoryzacji) z dyrektorem Applus+. Carlesem Grasasem by¢ moze
bylaby mozliwos¢ wejscia Polski do tej miedzynarodowej instytucji w jakiejs formie.

W 30 Kongresie w czterech Sesjach Plenarnych, obok delegatéw na Kongres
wystepowali m. in. przedstawiciele wiladz (zazwyczaj dyrektorzy 1 prezydenci) takich
instytucji, jak: SEAT, Ranault, 1diada, AVL, Ricardo, Honda, Siemens, Dassault, DEKRA
AG, Toyota. W pierwszej Plenarnej, Sesji Otwarcia wystgpowali Dyrektorzy oraz Prezydenci:
takich firm motoryzacyjnych, jak: AUDI AG, METALDYNE, SIEMENS AG, AKEBONO
BRAKE INDUSTRY ORAZ RENAULT. W Sesji Plenarnej Alternatywne Zrédta Energii
wystepowal przedstawiciel Polski (Instytutu Lotnictwa). Moderatorem wszystkich Sesyi
Plenarnych byt Ulrich Walter z Niemiec.

Rys. 30. Delegaci ; Polski na Kongres FISITA2004, od prawej: Antoni Swigtek, Wojciech Gis, Zdzistaw
Stelmasiak, Jerzy Merkisz, Pawel Fud, Piotr, Marcin Rychter

Fig. 30. Polish delegates to the FISITA2004 Congress, from right: Antoni Swigtek, Waojciech Gis, Zdzistaw
Stelmasiak, Jerzy, Pawel Fué, Piotr Bielaczye, Marcin Rychter

Kongres odbywat si¢ w pigciu zasadniczych grupach tematycznych:

- Przysztosciowe Technologie Motoryzacyjne;

- Pojazdy Przyjazne dla Uzytkownikéw;

- Pojazdy i Srodowisko;

- Inteligentne Systemy Transportowe;

- Zaawansowane Metody Produkeji i Logistyka.
W Kongresie brali udzial takze mtodzi inzynierowie 1 studenci na specjalnych, ulgowych
warunkach. Ogélem w sesjach mlodych inzynieréw brato udzial 77 uczestnikéw. Studenci i
miodzi inzynierowie (do 28 lat) brali udzial na specjalnych warunkach finansowych.
Catkowity koszt uczestnictwa wynosit 150 Euro. Ponadto miodzi inzynierowie (do 35 lat)
korzystaja takze ze znizek w oplatach za udzial w Kongresie. Niestety, wsrdd tej grupy
uczestnikow nie byto tym razem przedstawicieli z naszego kraju. Warto podkreslic, ze student
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naszego kolegi ze Stowacji Prof. Jana Lesinskyego, Stefan Sloboda uzyskal pierwsza lokatg i
wartosciowa nagrode w konkursie za najlepszy referat. Kilka lat temu na Kongresie FISITA w
Paryzu podobne wyréznienie uzyskat student Prof. Andrzeja Niewczasa, Jacek Hunicz (obecnie
doktor) z Politechniki Lubelskiej. Swiadczy¢ to moze o tym, ze kraje nowe w Unii Europejskiej w
dziedzinie techniki nie odbiegaja poziomem od krajéw rozwinigtych jak to si¢ zwyklo uwazac.
Nasz udziat w Kongresie FISTA2004 byt po raz pierwszy udzialem pelnoprawnego cztonka Unii
Europejskiej. Zostato to zauwazone przez delegatéw innych krajéw europejskich 1 mialo wyraz w
serdecznosci okazywanej przez nich naszym delegatom. Bedzie to mozna zauwazy¢ na kilku
fotografiach. Miato to takze wyraz w tym, Ze trzech przedstawicieli naszego kraju prowadzilo
obrady (Piotr Bielaczye, Antoni Jankowski, Jerzy Merkisz). Ponadto zakwalifikowano
stosunkowo duzg liczbe referatow z Polski do prezentacji (ogdlem 7), co stanowi duZe
wyrdznienie 1 swiadczy o wysokim poziomie naszych prac naukowych, poniewaz tylko |5
procent zgtoszonych referatdéw zostato zakwalifikowanych do prezentacji ustnej i plakatowej.
Ogdlem z Polski wystgpowato dwunastu Autoréw. Jak zwykle licznie byt reprezentowany
osrodek poznanski, ktdry przygotowat bardzo dobre, zakwalifikowane referaty pod kierunkiem
Prof. Jerzego Merkisza.

Trzy polskic referaty zostaly wyrdznione. Byly to referaty opracowane przez Jerzego
Jantosa, Jacka Korniaka, Jarostawa Mamala i Wojciecha Sitke z Politechniki Opolskiej, przez
Jerzego Merkisza, Wojciecha Gisa i Piotra Bielaczyca - kolejno z Politechniki Poznanskie;j,
Instytutu  Transportu  Samochodowego oraz Odrodka Badawczo - Rozwojowego
Samochoddéw Malolitrazowych BOSMAL z Bielska Bialej oraz przez Zdzistawa Stelmasiaka
z Akademii Techniczno - Humanistycznej w Bielsku Biate;j.

Rys. 31. Yoshthiro Mochimaru (Japonia), Antoni Jankowski, Vicki Hancock (USA) Prezydent FISITA Daniel L.
Harncock CEQ, Fiat-GM Powertrain (USA), Tadashige Kawakam (Japonia) — akrywny uczestnik wielu
Konferencji KONES

Fig. 31 Yoshihiro Mochimaru (Japan), Antoni Jankowski, Vicki Hancock (USA) FISITA President Daniel L.

Huncock, CEQ, Fiar-GM Powertrain (USA), Tadashige Kawakam (Japan) — delegate to many KONES
Conferences .
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Rys. 32, Gratulacje od Przewadniczqeego Konitetu Organizacyjnego Kongresu FISITA Carlesa Grasasa -
Dyrektora Generalnego Applus+ IDIADA dla Zdzialawa. Stelmasiaka za wyrdzniony referat
Fig. 32, Congratulaiion from Carles Grasas, Organising Comnuttee President, Managing Director of Applus+
IDIADA 100 Zdlzistaw Stelmasiak for awarded paper

Rys. 33. Prezentacja wyrdinionego referaiu przez Jerzego Jantosa
Fig. 33. Awarded paper presentation by Jerzy Jantos
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Fig. 34, Franz Pischinger (FEV Motorentechnik Niemcey), czfonek Miediynarodowego Komitetu Naukowego
KONES t Antoni Jankowski
Fig. 34. Franz Pischinger (FEV Mortorentechnik, Germany), member of International Scientific Committee of
KONES and Antoni Jankowski

Rys. 35, Whstgpienie ministra przemysfu i pracy Josepa M. Rane w Palacu Prezydenta Katalonii, ebok od lewej:
newy Prezvdenr FISITA Daniel L. Hancock (UUSA), Prezydent Kongresu FISITA2004 Pedro de Fsteban
Altirriba, Politechnic — University of Catalonta {(Hiszpania), Prezydent FISITA Philippe Ventre, —
Vehicle Engineering, Renault (Francja)

Fig. 35 Adress of Minister fo Industry an Labor Josep M. Rane in Catalan Presidential Palace, behind from
lefi: 2004 — 2006 FISTA President Daniel L. Hancock (USA), FISTA Congress President Pedro de
Esteban Altirriba, Politechnic - University of Catalonia (Spain), FISITA President Philippe Ventre, —
Vehicle Engineering, Renault (France)
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Rys. 36. Od prawej: Hasiholan Sidabutar Prezvdent PT Krama Yudha (Indonezja) - Viceprezydenr FISITA,
Yausitliro Daisho Waseda University {Japonia) — Prezydent Kongresu FISITA 2006, Antoni Jankowski,
Zbigniew Stepien

Fig. 36. From left: Hastholan Sidabutar PT Krama Yudha President {(Indonesia) — FISITA Vice-president.
Yasuhiro Daisho Waseda University (Japan) — FISITA2006 Congress President. Antoni Jankowski,
Zbigniew Stepien

Nastepny 31 Kongres odbedzie si¢ w Japonii (Yokohama — Pacific Convention Plaza —
www jsae.or.jp/index_e.html; www.fisita2006.com) w terminie 22 — 27 pazdziernika 2006
roku. Organizatorem Gliéwnym organizatorem Kongresu bedzie Japonskie Stowarzyszenic
Inzynieréw Samochodowych pod kierunkiem Prof. Yasuhiro Daisho z Waseda University.
Polsce zaproponowano udziat w pracach Komitetu Naukowego. 31 Kongres FISITA bedzie
obejmowat pig¢ giéwnych grup tematycznych:

Technologig napedow

Projektowanie pojazdéw i wytwarzanie

Dynamika pojazddéw i inteligentne systemy sterowania

Oddziatywanie pojazd — kierowca, systemy informacyjne i pomocnicze

Transport i ekonomia

W pierwsze] grupie tematycznej dotyczacej napedéw na czoto wylaniajg si¢ problemy
silnikéw z zaplonem iskrowym 1 wysokopreznych, sinikow na paliwa alternatywne,
hybrydowych 1 elektrycznych zespolow napgdowych, ogniw paliwowych, systemow
katalitycznych, systemow przenoszenia mocy.

Druga grupa tematyczna koncentruje si¢ na zagadnieniach aerodynamiki, struktury
nadwozia, zaawansowanych materiatéw, recyklingu oraz proceséw produkcyjnych.

Trzecia grupa tematyczna obejmuje eksploatacj¢ i obstuge, inteligentne systemy
bezpieczenstwa, kota, systemy hamulcowe, ukiad kierowniczy 1 uklady zawieszenia.

Czwarta grupa tematyczna obejmuje komunikowanie i informatyke, hatas i wibracje,
komfort jazdy i sterowanie temperatura, bezpieczenstwo pojazdu i ochrona uzytkownika,
pomoc kierowcy 1 systemy informatyczne.

Czwarta grupa obejmuje bezpieczenstwo jazdy, Srodowisko i energig, legislacjg,
problematyke socjoekonomiczna, transport osobowy, publiczny i towarowy, eksploatacje i
rynek wtdiny.

N
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Tak wigc w odniesienin do zagadnien napeddw, obok nowych rozwigzan obejmujacych
napedy elektryczne, hybrydowe, ogniwa paliwowe, rozwiazania dotyczace silnikow z
zaptonem iskrowym i wysokopreznych beda przedmiotem zainteresowan specjalistéw
motoryzacyjnych.

4. Whnioski

Reasumujac, przewiduje sig, Ze w najblizszym okresie nastapi zdecydowany spadek
liczby producentow samochodéw (z okoto 1000 do 20 — 30). Rozwdj motoryzacji bedzie
nastepowat zaréwno poprzez doskonalenie silnikéw z zaplonem iskrowym, jak i
samoczynnym, Silnikéw na paliwa alternatywne, rozwiazan hybrydowych, napedéw
elekirycznych oraz ogniw paliwowych. Podstawowym zadaniem, ktére musi by¢
zrealizowane jest zmniejszenie poziomu hatasu. Czlowiek spedza w samochodzie okoto 15 %
swojego czasu. Zapewnienie komfortu jazdy obok bezpieczenstwa czynnego i biernego
bedzie podstawowym celem prac badawczo rozwojowych w dziedzinie technologii
samochodéw. Przewiduje sig, ze do roku 2010 nastapi zmniejszenie poziomu hatasu o 30 %.
Drugim problemem do rozwiazania jest zmniejszenie zuzycia paliwa. Przewiduje si¢, ze do
roku 2010 nastgpi zmniejszenie zuzycia paliwa o 15 %. W okresie tym nastapi takze
zdecydowany wzrost komputeryzacji i informatyzacji pojazdéw. Przewiduje sig¢, ze 30 %
wartosci pojazdéw stanowi¢ bedzie software samochodu, a w odniesieniu do zespotow - az
35 %
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