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Uchwata Nr 10/2021/111
Senatu Politechniki Lubelskiej
z dnia 25 marca 2021 r.

w sprawie nadania
prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi
tytutu doktora honoris causa Politechniki Lubelskiej

Dzialajac zgodnie z § 23 ust. 1 pkt 2 oraz § 7 ust. 2 Statutu Politechniki
Lubelskiej, na wniosek Rady Dyscypliny Naukowej Inzynieria Mechaniczna
Politechniki Lubelskiej, Senat u ¢ h w ala, co nastepuje:

§1.

Senat Politechniki Lubelskiej po zapoznaniu si¢ z opiniami
prof. dr. hab. inz. Krzysztofa Wilde 2z Politechniki ~Gdariskiej
prof. dr. hab. inz. Jerzego Sladka z Politechniki Krakowskiej oraz
prof. dr. hab. inz. Eugeniusza Switoriskiego z Politechniki Slaskiej, oceniajac
dorobek naukowy, dydaktyczny i organizacyjny jako wybitny

nadaje

prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi
tytul

DOKTORA HONORIS CAUSA
POLITECHNIKI LUBELSKIE]

§2.

Uchwata wchodzi w Zycie z dniem podpisania przez rektora
Politechniki Lubelskiej.

Przewodniczacy

Senatu Poli&ecinél;iyabelskiej

Rektor
Prof. dr hab. inz. Zbigniew Pater
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Laudacja prof. Merkisza

Magnificencjo, Wysoki Senacie, Dostojni Goscie,

Szanowny Doktorze Honorowy,

Przypadt mi zaszczyt wygloszenia laudacji z okazji nadania godnoS$ci
Doktora Honoris Causa wybitnemu uczonemu Profesorowi Jerzemu
Merkiszowi, profesorowi Politechniki Poznanskiej. Nadanie tej godnosci jest
wyrazem uznania naszego Srodowiska dla wielkiego wktadu Profesora Jerzego
Merkisza w rozwoj nauki, w szczegdlnosci w zakresie ekologicznych aspektow
budowy i eksploatacji silnikow spalinowych. Prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz,
dr h.c. mult. (ur. 14.09.1947) jest absolwentem Politechniki Poznanskiej, z ktorg
zwigzal swojg karier¢ zawodowa 1 naukowg i na ktorej zdobyl stopnie naukowe
oraz tytul naukowy profesora (odpowiednio w 1978., 1992. i 1997. r.).
0d 2020 r. petni funkcje kierownika Zaktadu Silnikow Spalinowych. W latach
1993-2020 byt dyrektorem Instytutu Silnikow Spalinowych i Transportu.

Dzisiaj, z woli Senatu Politechniki Lubelskiej, wobec jednoznacznie
pozytywnych recenzji przyjetych przez Wysokie Senaty Politechnik: Gdanskiej,
Krakowskiej i Slaskiej, w obecnosci znamienitych gosci, celebrujemy takie
wlasnie podnioste wydarzenie, dziatajac niejako z mandatu calego Srodowiska
uczelni technicznych Polski, rozpietego od potudnia do pdinocy, od wschodu do
zachodu naszego picknego kraju. Wydzial Mechaniczny tutejszej Uczelni czuje
si¢ zaszczycony, ze do grona swoich Doktorow Honoris Causa moze zaliczy¢
tak wybitnego uczonego. Nadanie Profesorowi Merkiszowi godno$ci doktora
honoris causa jest wyrazem naszego szacunku i podzickowan. Szacunku za
oddanie sprawie nauki, skupianie wokot siebie licznego grona zaangazowanych
wspotpracownikow, zdobywajacego uznanie swoich osiggnie¢ zard6wno w skali
krajowej, jak i migdzynarodowej. Podzickowan przede wszystkim za prace, trud
wlozony w tworzenie postepu oraz wyznaczanie wzorcOw zachowan. Peten
podziwu dla dokonan naukowych i zastug doktora honorowego, z glebokim
wzruszeniem pragne przedstawi¢ sylwetke Profesora Jerzego Merkisza,
charakteryzujac ja trzema okres§leniami: Kreator, Lider i Protektor.



Kreator

Niespodziewana pandemia koronawirusa doprowadzita do zakazenia setek
milionéw, $mierci miliondw 1 ograniczenia aktywno$ci miliardow ludzi
przypominajac juz nieco zapomniang prawde: tylko nauka ma szanse wygrac
z zagrozeniami czyhajacymi na ludzko$¢. Koniecznie trzeba podkresla¢
najwazniejsze przestanie nauki — ratowa¢ ludzi przed niebezpieczenstwami
okrutnego §wiata, ktéry ma w swoim arsenale $miercionosne asteroidy, wybuchy
superwulkanow czy tez wilasnie zabojcze wirusy. Poznanie tajemnic $wiata
i przygotowanie odpowiedniej tarczy — to glowne zadanie nauki. Ludzkos$¢ jest
stale w niebezpieczenstwie 1 potrzebuje NaukowcoOw w roli swoich Obroncow.

Wybuch wulkanu Toba w Indonezji, ktéry miatl miejsce okoto 75 tysiecy lat
temu, wyrzucit do atmosfery 100 razy wigcej masy niz najwigksza erupcja
wulkanu w najnowszej historii. Erupcja gory Tambora w 1815 r., rowniez
w Indonezji, spowodowata bowiem w 1816 r. ,,Rok bez lata” na poélkuli
ponocnej. Precyzyjne badania naukowe sugeruja, ze erupcja wulkanu Toba
niemalze unicestwita cala 6wczesng ludzko$¢. W czasach prehistorycznych na
naszej planecie przebywato rownoczesnie okoto 2 miliony homininéw. Niektore
dowody genetyczne bazujace na mitochondrialnym mRNA kobiet sugeruja, ze
dzisiejsi ludzie pochodzg od bardzo matej populacji okoto tysigca par rodzicow,
ktorzy ledwo przezyli. Tym razem si¢ udato. We wspdlczesnych czasach jednym
z najwickszych zagrozen wspotczesnej cywilizacji moze by¢ efekt cieplarniany.
W Unii Europejskiej prawie 30% catkowitej emisji CO, pochodzi z sektora
transportu, z czego 72% z transportu drogowego. Swiat potrzebuje Naukowcow—
Kreatorow, ktorzy pokierujg pracami nad zmniejszeniem negatywnego wpltywu
transportu na $rodowisko. Takim wybitnym Kreatorem jest wlasnie nasz
Szanowny Doktor Honorowy Jerzy Merkisz.

Catoksztalt naukowego dorobku Profesora Jerzego Merkisza jest zwigzany
z pracami nad zmniejszeniem negatywnego wptywu transportu na srodowisko.
Profesor-Kreator opracowat koncepcje oraz metodyke badan emisji zwigzkoéw
szkodliwych spalin w rzeczywistych warunkach eksploatacji wszelkich srodkow
transportu, w ktorych zastosowano silniki spalinowe, z wykorzystaniem
poktadowych systeméw pomiarowych mierzacych emisj¢ podczas jazdy (PEMS
— Portable Emissions Measurement System). Pierwsze prace z wykorzystaniem
badan w rzeczywistych warunkach ruchu byly publikowane przez Niego na
Swiatowym Kongresie Inzynieréw w Stanach Zjednoczonych juz w latach 2009-
2010. Opracowane wskazniki poréwnawcze (tzw. conformity factor) stosowane
od poczatku prowadzenia prac badawczych przez Niego w tym zakresie sa



wdrazane w Unii Europejskiej dopiero od 2015 roku. Wskazania zwickszonej
emisji tlenkow azotu z silnikdbw o zaptonie samoczynnym w rzeczywistych
warunkach ruchu drogowego, postulowane od poczatku prowadzenia prac
badawczych pozwolity na pdzniejsze spektakularne wprowadzenie do realizacji
z firmg Solaris projektow hybrydowych i elektrycznych autobuséw miejskich,
ktore wyrozniaty si¢ na tle konkurencji zmniejszong energochtonnoscig oraz
znacznie zredukowang emisja spalin w warunkach jazdy miejskiej. Za wdrazanie
konstrukcji proekologicznych §rodkéw transportu otrzymat liczne nagrody, jest
wielokrotnym laureatem Konkursu Marszatka Wojewodztwa Wielkopolskiego
»i- Wielkopolska — Innowacyjni dla Wielkopolski” w Kategorii Innowacyjna
Inwencja za przedsiewzigcie ,,Opracowanie i wdrozenie do produkcji autobusu
miejskiego z napedem hybrydowym” oraz ,Niskoemisyjny, energooszczedny
autobus miejski z szeregowym napedem hybrydowym”, laureatem nagrody
glowne] Nagrody Prezesa Krajowej Izby Gospodarczej w zakresie
innowacyjnosci INNOVATICA w kategorii innowacyjne rozwigzanie. Profesor
Jerzy Merkisz kolekcjonuje ztote medale w kategorii Najlepszy Produkt na
Migdzynarodowych Targach Transportu Zbiorowego Transexpo, jest laureatem
nagrody ,,15 kreatywnych w nauce” magazynu BRIEF, jako wyrazu uznania dla
owocnej wspotpracy jednostki naukowej i1 firmy produkcyjnej za wspolny
projekt dotyczacy ,,autobusu elektrycznego.

Profesor Jerzy Merkisz stworzyl zalozenia do wykorzystania systemow
diagnostyki poktadowej (OBD — On-Board Diagnostics) do poprawy stanu
ekologicznego pojazdow oraz koordynowat badania biezgcego monitorowania
stanu technicznego pojazdow przez wprowadzenie tachografu cyfrowego
i,czarnych skrzynek” do wszystkich $rodkdéw transportu. Wspomniana
aparatura pozwala na prowadzenie unikatowych w skali $wiata badan z zakresu
oddziatywania wszelkich srodkow transportu na srodowisko naturalne. Badania
te czesto prowadzone sg we wspOlpracy z wiodgcymi na $wiecie o$rodkami
przemystowymi i naukowymi. Obecnie, dzigki prowadzonym badaniom
z wykorzystaniem wspomnianej aparatury zespot naukowy Profesora jest
postrzegany jako wiodgca iuznana w Europie jednostka badawcza
specjalizujgca si¢ w badaniach dotyczacych pomiarow emisji zwigzkdéw
toksycznych spalin z réznych $§rodkéw transportu. Efektem tych badan sa
publikacje lokowane w uznanych migdzynarodowych czasopismach oraz
wyglaszane na §wiatowych konferencjach.

Profesor Merkisz jest autorem i wspotautorem 45. monografii i podrecznikéw
akademickich, 13. patentow oraz ponad 690. artykutow, 440. referatow



(krajowych i zagranicznych) i 390. prac badawczych dla przemystu. Otrzymat
Nagrode Ministra Transportu za najlepsza ksiazke o tematyce transportowe;j
~Poktadowe urzqdzenia rejestrujgce w samochodach” oraz Nagrode Ministra
Nauki 1 Szkolnictwa Wyzszego za caloksztatt dorobku w 2016 roku.

Gdyby$my przeliczyli zmniejszona emisje¢ szkodliwych sktadnikéw spalin
tylko autobuséw miejskich w odniesieniu do zycia ludzkiego, takie rachunki od
kilku lat prowadzi si¢ wreszcie na $wiecie, to okazatoby sie, ze prace naukowe
Profesora Jerzego Merkisza przyczynity si¢ do uratowania okoto setki ludzi, nie
liczac o wiele liczniejszych tych, ktorzy unikngli choroby. A doskonale znamy
zdanie ,,Kto ratuje jedno zycie — ratuje caty swiat”.

Lider

Chwila, w ktorej rodzi si¢ lider, zwiazana jest z dynamika sytuacyjna
i potrzebami rozwigzania nowopowstatych probleméw. Lider widzi zagrozenia
lub widzi szanse pojawiajace si¢ przed srodowiskiem, w ktorym dziata i pracuje.
Zwykle nie zgadza si¢ z obecnymi sposobami postgpowania lub ma pomyst na
nowe, niebanalne rozwigzanie. Swoja wizja, zaangazowaniem, najczesciej pasja,
zawsze pracowitoscig, przekonuje ludzi do dotgczenia do budowanego lub juz
istniejacego zespotu. Fundamentem liderowania jest nowa idea, za$ kandydat na
lidera musi posiadaé osobisty autorytet merytoryczny 1 umiejetnosé
przekonywania do wiasnych racji. Drugi warunek zdolnosci do liderowania
dotyczy umiejetnos$ci zarzadzania ludzmi. W dzisiejszym $wiecie nie ma
mozliwosci bycia kompetentnym w kazdej dziedzinie warunkujacej sukces
nowego pomystu. Tym bardziej liczg si¢ cechy charakteru zjednujace
potrzebnych specjalistow i motywujace do wzmozonego wysitku.

Takim picknym przyktadem lidera jest nasz dzisiejszy Szanowny Doktor
Honorowy. W latach 90-tych ubieglego wieku motoryzacyjne srodowisko
naukowe znajdowalo si¢ w trudnym potozeniu. W Polsce likwidowane byly
jedno po drugim przedsigbiorstwa wytwarzajace cale pojazdy oraz czgsci do
nich. Srodowisko naukowe pozbawione zostato dostepu do zlecajacych ambitne
zadania badawcze rozwinietych, nowoczesnych firm. Na to wszystko nalozyta
si¢ stabo$¢ dotychczas wiodacych motoryzacyjnych osrodkow naukowych
w kraju. Potrzeba byto lidera i wizji odbudowy potegi Swiata naukowego
silnikdw spalinowych, tyle dziesiatek lat oferujacych najciekawsze problemy
naukowe do rozwigzania. Osrodkiem, ktory podjat si¢ tego trudnego zadania
byla Politechnika Poznanska a naturalnym liderem zostat nasz Doktor
Honorowy. Profesor Merkisz zintegrowat $rodowisko naukowe zwigzane
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z konstrukcjg i badaniami spalinowych zespolow napedowych, jest zatozycielem
oraz pierwszym 1 jedynym Prezesem Zarzadu Polskiego Towarzystwa
Naukowego Silnikow Spalinowych (PTNSS). Wedlug Jego koncepcji
podstawowymi celami Towarzystwa sa popieranie i rozwijanie dzialalnosci
naukowej i technicznej oraz integracja krajowego i zagranicznego $rodowiska
przemystowego i naukowego, propagowanie wynikow badan, ich konfrontacji
z potrzebami przemystu, a w efekcie stworzenia forum dyskusyjnego dla obu
stron. Bardzo wazng forma dziatania PTNSS jest wydawanie kwartalnika
Combustion Engines w wersji dwujezyczne] (angielsko-polskiej). Profesor jest
redaktorem naczelnym czasopisma. Gtownym osiggnigciem Profesora Jerzego
Merkisza — 1 zarazem najbardziej motywujagcym, w Jego ocenie — jest
utworzenie zespotu naukowego zajmujacego si¢ okresleniem znaczenia wptywu
transportu na $rodowisko oraz koordynacja rozwoju naukowego mitodej kadry
naukowo-dydaktycznej ze szczegblnym uwzglednieniem nowoczesnych
sposobow badan $rodkow transportu w zakresie ich zmian ekologicznych.

Duza czg$¢ swojej tworczej pracy poswieca ksztalceniu mtodych
pracownikéw nauki. Wypromowat 46. doktorow, w tym 29. z przemystu, jest
promotorem 9 kolejnych prac doktorskich w toku. Opiniowat 48 wnioskéw do
tytulu naukowego profesora, wykonat 76 recenzji prac habilitacyjnych
i 87 recenzji prac doktorskich.

Prof. Jerzy Merkisz jest cztonkiem Akademii Transportu Ukrainy (honorowy
profesor) oraz wyr6éznionym cztonkiem (SAE Fellow Grade of Membership)
amerykanskiego towarzystwa SAE (Society of Automotive Engineers). Jest
takze cztonkiem Polskiego Towarzystwa Naukowego Motoryzacji, Polskiego
Instytutu Spalania, Polskiego Towarzystwa Pojazdow Ekologicznych, Polskiego
Naukowo-Technicznego Towarzystwa  Eksploatacyjnego 1  honorowym
cztonkiem Polskiego Towarzystwa Chirurgii Robotowe;j.

Jest bylym cztonkiem Komitetu Budowy Maszyn PAN oraz aktualnym
cztonkiem Komitetu Transportu PAN oraz wiceprzewodniczagcym Rady
Nadzorczej i przewodniczagcym Rady Naukowej w Instytucie Badan i Rozwoju
BOSMAL w Bielsku-Bialej. Byt cztonkiem wielu rad naukowych w instytutach,
np.: w Instytucie Pojazdow Szynowych TABOR w Poznaniu, w Warszawie:
w Przemystowym Instytucie Motoryzacji, Instytucie Transportu
Samochodowego, Instytucie Lotnictwa 1 Instytucie Technicznym Wojsk
Lotniczych. Jest przewodniczacym Komitetu Technicznego Polskiego Komitetu
Normalizujacego ds. Silnikéw Spalinowych.
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Protektor

Profesor Jerzy Merkisz wspolpracuje od wielu lat z polskim $rodowiskiem
naukowym zajmujacym si¢ silnikami spalinowymi. Buduje pozytywne relacje
nie tylko pomiedzy instytucjami akademickimi, naukowymi i przemystowymi,
lecz zwlaszcza pomigdzy ludZzmi pracujacymi w tych jednostkach. Stuzy rada
ipomoca w zakresie organizacji iprowadzenia badan oraz specjalistycznej
aparatury, przyczyniajac si¢ do promocji polskich uczelni jako o$rodkow
dydaktyczno-badawczych w dziedzinie eksploatacji pojazdow 1 transportu.
Uczestniczy w promocji doktorow i doktoréw habilitowanych, byt opiniodawca
dorobku naukowego polskich pracownikow ubiegajacych si¢ o tytul naukowy
profesora.

Profesor Jerzy Merkisz za t¢ dziatalnos¢ otrzymat dwukrotnie stopien i tytut,
godnos$¢ i prawa doktora honoris causa Akademii Techniczno-Humanistycznej
w Bielsku-Bialej oraz  Uniwersytetu = Technologiczno-Humanistycznego
w Radomiu, ponadto jest Honorowym Profesorem Uniwersytetu Warminsko-
Mazurskiego w Olsztynie.

Politechnika Lubelska bardzo pozytywnie odczuta skuteczng i szlachetng
protekcje Pana Profesora. Wyliczmy promotorstwo czterech doktoratow
absolwentéw Politechniki Lubelskiej, w tym dwoch pracownikéw naukowych
naszej Uczelni: dra inz. Dariusza Piernikarskiego oraz dra inz. Stawomira
Tarkowskiego. Profesor Jerzy Merkisz wykonatl recenzje catoksztattu dorobku
kilku naukowcow Politechniki Lubelskiej ubiegajacych si¢ o tytul naukowy
profesora:  Andrzeja Niewczasa, Krzysztofa Wituszynskiego, Piotra
Tarkowskiego, ze wzruszeniem moge potwierdzi¢, ze i mojego. W kontekscie
pracownikow Politechniki Lubelskiej byt recenzentem pigciu rozpraw lub
przewodow habilitacyjnych, sze$ciu rozpraw doktorskich, dziewigciu recenzji
wydawniczych, opiniowatl dwa wnioski o nagrod¢ ministra MEN. Wspotpraca
naukowa naszego Protektora z Wydzialem Mechanicznym obejmowata takze
warsztaty doktoranckie, konsultacje zwigzane zpracami habilitacyjnymi
i doktorskimi, kreowanie nowych tematéw badawczych, opracowywanie
koncepcji stanowisk badawczych, wspolne prace badawczo-naukowe oraz udziat
w zapewnieniu bazy aparaturowej wydzialu. Przy skutecznym protektoracie
Prezesa Merkisza, decyzja Zarzadu PTNSS nastepny ,,Ninth International
Congress on Combustion Engines PTNSS — 20217, bedzie zorganizowany przez
Politechnike Lubelska we wrzes$niu biezacego roku.
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Przedstawiajac w wielkim skrocie dokonania Profesora Jerzego Merkisza,
wyrazam glebokie przekonanie, ze Politechnika Lubelska nadaje godno$¢
doktora honoris causa wybitnemu polskiemu uczonemu o $wiatowym
autorytecie, tworcy promieniujacej na caly swiat szkoty naukowej, wychowawcy
wielu pokolen inzynierow mechanikow, osobie o ogromnej skutecznos$ci
inzynierskiej i naukowej, glebokiej zyczliwosci, niezawodnemu przyjacielowi
Politechniki Lubelskiej.
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Politechnika b 2 it
Slaska uEzENIA SLASKIEJ

BADAWCZA

RN CSROS

prof. dr hab. inz.
Arkadiusz Mezyk
Rektor

l.dz. R/470/20/21 Gliwice, 26.02.2021 r.

JM Rektor
Politechniki Lubelskiej
Prof. dr hab. inz. Zbigniew Pater

. T ¢
ﬁaoru N%@weﬁ. Slc«)»ow?[ Tt N"L’“&

uprzejmie informuje, Ze Senat Politechniki Slaskiej na posiedzeniu w dniu 22 lutego 2021 r.
pozytywnie zaopiniowat wniosek Senatu Politechniki Lubelskiej o nadanie tytutu doktora honoris causa
prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi.
W zalgczeniu przesytam stosowne uchwaty Senatu wraz z opinig.

Pl
LS gv]Q/

w zalgczeniu:

— uchwala nr 1/2021 Senatu Politechniki Slaskiej z dnia 25 stycznia 2021 r. w sprawie powolania recenzenta do
zaopiniowania wniosku Senatu Politechniki Lubelskiej o nadanie tytutu doktora honoris causa prof. dr. hab. inz. Jerzemu
Merkiszowi,

— uchwata nr 12/2021 Senatu Politechniki Slaskiej z dnia 22 lutego 2021 r. w sprawie zaopiniowania wniosku Senatu
Politechniki Lubelskiej o nadanie tytutu doktora honoris causa prof. dr. hab. inZ. Jerzemu Merkiszowi,

— opinia.

Politechnika $laska
Rektorat

ul. Akademicka 24, 44-100 Gliwice
+4832 2371265
i@polst.pl

I\r NIP 63102007 36

ING Bank $iaski S.A. o/Gliwice 60 1050 1230 1000 0002 0211 3056
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Polgtggl;:gika
Monitor Prawny Politechniki Slaskiej

poz. 131

UCHWALA NR 12/2021
SENATU POLITECHNIKI SLASKIEJ
z dnia 22 lutego 2021 r.

w sprawie zaopiniowania wniosku Senatu Politechniki Lubelskiej
o nadanie tytutu doktora honoris causa prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi

Na podstawie art. 28 ust. 1 pkt 9 ustawy z dnia 20 lipca 2018 r. — Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce
(j.t. Dz. U. z 2020 1. poz. 85, z pézn. zm.) Senat Politechniki Slaskiej postanawia, co nastepuje:

§1
Po zapoznaniu si¢ z opinig opracowang przez prof. dr. hab. inz. Eugeniusza Switoriskiego pozytywnie opiniuje sie
whniosek Senatu Politechniki Lubelskiej o nadanie tytutu doktora honoris causa prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi.

§2
Uchwata wchodzi w Zycie z dniem podijecia.
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Pol'ggghkgika
Monitor Prawny Politechniki Slaskiej
poz. {((7

UCHWAEA NR7]./2021
SENATU POLITECHNIKI SLASKIEJ
z dnia 25 stycznia 2021r.

w sprawie powotania recenzenta do zaopiniowania wniosku
Senatu Politechniki Lubelskiej o nadanie tytutu doktora honoris causa
prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi

Na podstawie § 18 ust. 1 pkt 8 Statutu Politechniki Slaskiej (Monitor Prawny PS z 2020 r. poz. 339, z p67n. zm.)

Senat Politechniki Slaskiej postanawia, co nastepuije:

§1
Powoluje sie prof. dr. hab. inz. Eugeniusza Switorfiskiego na recenzenta do zaopiniowania wniosku Senatu
Politechniki Lubelskiej o nadanie tytutu doktora honoris causa prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi.

§2

Uchwata wchodzi w Zycie z dniem podjecia.

REKTOR

¢ dr hab Arkadiusz Mezyk
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Gliwice 04.02.2021 r.

Prof. dr hab. inz. Eugeniusz Switoriski, dr h. c. mult.
Katedra Mechaniki Teoretycznej i Stosowanej
Politechnika Slaska

Opinia
o wniosku Politechniki Lubelskiej

w sprawie nadania tytutu i godnosci
Doktora Honoris Causa Profesorowi Jerzemu Merkiszowi

Magnificencjo Rektorze,

Wysoki Senacie,

przypadty mi w udziale zaszczyt i przyjemno$¢ przedstawienia przed Szanownym Gremium sylwetki Profesora
Jerzego Merkisza — cztowieka, ktéry dzieki swoim dokonaniom w obszarze zaréwno badan naukowych, jak
i organizacji nauki, kreowania i ksztatcenia miodych kadr, w peini zastuguje na przyznanie Mu tytutu i godnosci
Doktora Honoris Causa Politechniki Lubelskiej.

Profesor dr hab. inz. Jerzy Merkisz jest postacig wybitna i trudno mi bedzie w petni scharakteryzowac sylwetke
Profesora w tej krétkiej opinii. Jego bogata i szeroka dziatalno$¢ naukowa dotyczy przede wszystkim takich
dyscyplin naukowych, jak: inzynieria ladowa i transport, inzynieria mechaniczna czy inzynieria $rodowiska. Wybitne
osiggniecia Profesora éwiadczg o tym, ze jest On niekwestionowanym Autorytetem w dziedzinie silnikow
spalinowych, a takze w zakresie ekologicznych aspektow $rodkow transportu. Réwnoczesnie jest nieprzecigtnym
nauczycielem i promotorem licznych kadr naukowych, aktywnym twoércg i kreatorem nowych rozwigzan,
organizatorem nauki i techniki, cztowiekiem godnym najwyzszego uznania.

Profesor dr hab. inz. Jerzy Merkisz urodzit sie 14 wrzesnia 1947 roku w Wapnie. Studia wyzsze odbyt w latach
1966-1971 na Politechnice Poznariskiej, uzyskujac tytut zawodowy magistra inzyniera mechanika. Bezposrednio
po ukorczeniu studiéw podjat prace na Politechnice Poznariskiej, gdzie nieprzerwanie pracuje do chwili obecnej.
W 1978 roku obronit prace doktorskg na Wydziale Maszyn Roboczych i Pojazdéw Politechniki Poznanskiej. Stopien
naukowy doktora habilitowanego uzyskat w 1992 roku w dyscyplinie budowa i eksploatacja maszyn ~ silniki
spalinowe. Uzyskane przez Profesora Jerzego Merkisza stopnie naukowe doktora i doktora habilitowanego byty
potwierdzeniem Jego predyspozycji naukowych, umiejetnosci, pracowitosci, wiedzy i aktywnosci — Jego tworczej
osobowosci. W 1997 roku Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej nadat Mu tytut naukowy profesora.

Profesor Jerzy Merkisz petnit wiele funkcji organizacyjnych i spotecznych. Od wrzeénia 1993 roku do grudnia
2019 roku pehnit funkcje dyrektora Instytutu Silnikéw Spalinowych i Podstaw Konstrukcji Maszyn, a nastepnie
Instytutu Silnikéw Spalinowych i Transportu, ktéry sktadat sig z trzech zaktadow (Silnikéw Spalinowych, Pojazdéw
Szynowych, Inzynierii Rehabilitacyjnej). Od stycznia do sierpnia 2020 roku petnit funkcje dyrektora Instytutu
Silnikéw Spalinowych i Napedéw, ktory sktada sie z trzech zaktadéw (Zaktad Silnikéw Spalinowych, Zaktad
Napedéw Alternatywnych, Zaktad Lotnictwa). O pozycji kierowanego przez Niego Instytutu $wiadcza przede
wszystkim kadry, a zwlaszcza ich rozwoj naukowy. Przez okres sprawowania przez Kandydata funkcji dyrektora
z Instytutu wyodrebnity sie dwie katedry — Katedra Podstaw Konstrukgji i Katedra Inzynierii Wirtualnej — oraz Instytut
Transportu.

Z inicjatywy profesora Jerzego Merkisza Instytut juz od wielu lat prowadzi unikatowe badania naukowe
w zakresie badan toksycznosci spalin dla wszystkich aplikacji silnikéw spalinowych, wykorzystujac miedzy innymi
aparature pomiarowa typu PEMS (Portable Emission Measurement System) do badan w rzeczywistych warunkach
eksploatacji tzw. RDE (Real Driving Emissions). Zespot kierowany przez Kandydata jest prekursorem tych badan
w Polsce, a takze na $wiecie, a On sam jest zapraszany jako keynote/invited speaker na wiele konferencji
$wiatowych z tego zakresu.

Prowadzona przez Profesora Jerzego Merkisza tematyka badawcza ma bezposredni zwiazek z rozwojem
kierowanego przez 27 lat Instytutu, ktory dzieki Niemu stat sig pod kazdym wzgledem wiodacym akademickim
oérodkiem dydaktyczno-badawczym w skali miedzynarodowej. Ma to réwniez wptyw na intensywny rozwgj
naukowy pracownikéw Instytutu, ktérzy stanowia najsilniejszy w kraju zespét naukowo-dydaktyczny realizujgcy
badania z zakresu transportu. Na trzydziestu siedmiu pracownikéw naukowo-dydaktycznych kierowanego przez
Kandydata Instytutu, siedemnastu uzyskato stopien doktora habilitowanego, a pigciu tytut profesora.

Obszar dziatalnoéci naukowej Profesora Jerzego Merkisza miesci sie¢ w dziedzinie nauk technicznych,
a w szczegblnosci w dawnych dyscyplinach budowa i eksploatacja maszyn oraz transport, i dotyczy gtéwnie
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silnikéw spalinowych, a zwtaszcza ich ekologicznych aspektow, probleméw spalania i toksycznosci spalin, rozwoju
paliw

i innych materiatéw eksploatacyjnych, problematyki zuzycia oleju smarowego. Zajmuje si¢ On réwniez problemami
transportu, ekologii transportu oraz poktadowymi systemami informatycznymi w pojazdach, w tym systemami
diagnostyki poktadowej OBD. W tym ostatnim zakresie Profesor Jerzy Merkisz byt gtéwnym inicjatorem podjecia tej
tematyki w kraju.

Niezwykle bogaty dorobek naukowy Profesora wynika z prowadzonych przez Niego wieloletnich, intensywnych
prac badawczych z zakresu budowy i eksploatacii silnikéw spalinowych, w ramach ktérych zrealizowat imponujaca
liczbe tematéw dotyczagcych miedzy innymi:

o zagadniern zwiazanych z obnizeniem emisji zwigzkow toksycznych w silnikach spalinowych réznych

zastosowan,

« probleméw zasilania silnikéw o zaptonie samoczynnym olejem napedowym z rozpuszczonymi spalinami,
CO:2 i innymi gazami, a takze analizy wptywu warunkéw wspolpracy par precyzyjnych na jako$é pracy
wiryskiwacza,

¢ badan zastosowania modyfikowanych paliw klasycznych i alternatywnych w silnikach spalinowych,

« wykorzystania sieci teleinformatycznych do sterowania i diagnostyki silnikow spalinowych,

o badan wdrozeniowych systeméw OBD w Polsce i opracowania poktadowych urzadzen rejestrujacych
w pojazdach samochodowych,

« opracowania, wspélnie z firmg Solaris Bus&Coach, konstrukcji i badan prototypowych autobusow o réznych
rodzajach napedu,

e opracowania konstrukcji i badar prototypowych spalinowo-elektrycznych napedéw do lekkich,
wielocztonowych pojazdéw szynowych,

« badan nad opracowaniem konstrukgji transportu bimodalnego (kolejowo-drogowego),

« zagadnien zwigzanych z problemami recyklingu réznych érodkéw transportu.

Na szczegbing uwage zastuguja prace badawcze Profesora Jerzego Merkisza w zakresie opracowania
koncepcji oraz metodyki badan emisji zwiazkow szkodliwych spalin w rzeczywistych warunkach eksploatacji
wszelkich $rodkéw transportu, w ktérych zastosowano silniki spalinowe, przy wykorzystaniu poktadowych
systeméw pomiarowych emisji zanieczyszczen podczas jazdy (on-board). Oprécz pomiaréw wykonywanych w
odniesieniu do pojazdéw samochodowych (ale takze off-road) Profesor koordynowat badania emisji z pojazdéw
ciezarowych, autobuséw, pojazdéw z napedem spalinowym i hybrydowym, maszyn budowlanych i rolniczych (non-
road), pojazdéw szynowych, statkow i okretéw oraz samolotéw z silnikami ttokowymi i przeptywowymi. W ramach
tych badan wykorzystywane byty mobilne systemy pomiarowe typu PEMS, w skiad ktérych wehodza urzadzenia do
pomiaru stezen CO, COz, HC, NOx, masy, liczby oraz rozktadu wymiaréw czastek statych, a takze systemy akwizycji
rejestrowanych parametréw pracy silnika i pojazdu wykorzystujace poktadowe systemy diagnostyczne OBD. Takie
rozwigzanie stanowi znaczne osiggniecie na tle badan prowadzonych w wiodacych osrodkach zagranicznych
(m.in. w USA i Japonii). W badaniach prowadzonych w rzeczywistych warunkach ruchu wykorzystano koncepcje
metodyki badar opracowana przez Profesora Jerzego Merkisza. Metodyke te zastosowano po raz pierwszy
w Europie, w badaniach autobuséw miejskich firmy Solaris Bus & Coach S.A.

Profesor Jerzy Merkisz kierowat ponad 260 pracami i jest autorem ponad 380 opracowan dla przemystu; za te
dziatalno$¢ uzyskat wiele nagroéd przemystowych i resortowych.

Dorobek naukowy Profesora Jerzego Merkisza byt prezentowany na okoto 700 krajowych i 150 zagranicznych
konferencjach naukowych. Imponujacy jest Jego dorobek publikacyjny. Profesor jest autorem okoto 680 wydanych
artykutéw | referatéw, z ktérych cze§¢ zostata opublikowana w miedzynarodowych czasopismach o zasiggu
ogdlnoéwiatowym, oraz kilkunastu pozycji ksigzkowych z zakresu silnikéw spalinowych, ze szczegélnym
uwzglednieniem zagadnien ekologii transportu. Swoje prace naukowe opublikowat migdzy innymi w: SAE
Transactions, SAE Technical Paper Series, Mechanical Systems and Signal Processing, Journal of Electronic

Materials, ISATA papers, FISITA papers, EAAC papers, Archivum Combustionis (Komitet Termodynamiki i Spalania
PAN), Mechanics and Mechanical Engineering, Maintenance and Reliability, Combustion Engines, Springer Verlag,
Croatian Journal of Forest Engineering, WIT Transactions, Applied Mechanics and Materials, Measurement,
Atmosphere, Tribology International, Nanomaterials, Energies. Ponadto jest redaktorem naczelnym kwartalnika
,Combustion Engines”.
Szczeg6ing popularnosé i uznanie fachowcow zyskaty Jego monografie wydane przez rézne wydawnictwa.
Ponizej przedstawiam wybrane pozycje:
1. Merkisz J.: Ekologiczne aspekty stosowania silnikéw spalinowych. Wydawnictwo Politechniki Poznariskiej,
Poznar 1995,
2. Merkisz J.: Emisja czgstek statych przez silniki spalinowe o zaptonie samoczynnym. Wybrane zagadnienia.
Wydawnictwo Politechniki Poznariskiej, Poznan 1997,
3. Merkisz J.: Ekologiczne problemy silnikéw spalinowych. Tom I. Wydawnictwo Politechniki Poznariskiej, 1998,
4. Merkisz J.: Ekologiczne problemy silnikow spalinowych. Tom Il. Wydawnictwo Politechniki Poznaniskiej,
Poznan, 1999,
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5. Bielaczyc P., Merkisz J., Pielecha J.: Stan cieplny silnika spalinowego a emisja zwigzkéw szkodliwych.
Wydawnictwo Politechniki Poznarskiej, Poznan 2001,

6. Merkisz J., Mazurek S.: Poktadowe systemy diagnostyczne pojazdéw samochodowych. Wydawnictwa
Komunikagji i £acznosci, Warszawa, wydania: 2002, 2004 i 2008,

7. Merkisz J., Pielecha I: Alternatywne paliwa i uktady napedowe pojazdéw. Wydawnictwo Politechniki
Poznanskiej, Poznar 2004,

8. Merkisz J., Piekarski W., Stowik T.: Motoryzacyjne zanieczyszczenia $rodowiska. Wydawnictwo Akademii
Rolniczej w Lublinie, Lublin 2005,

9. Merkisz J., Pielecha I: Alternatywne napedy pojazdow. Wydawnictwo Politechniki Poznariskiej, Poznan 2006,

10. Mazurek S., Merkisz J.: Tachograf cyfrowy. Wydawnictwo Instytutu Technologii Eksploatacji, Radom 2006,

11. Merkisz J., Mazurek S., Pielecha J.: Poktadowe urzadzenia rejestrujace w samochodach. Wydawnictwo
Politechniki Poznanskiej, Poznan 2007,

12.Merkisz J., Pielecha J., Radziminski S.: Pragmatyczne podstawy ochrony powietrza atmosferycznego
w transporcie drogowym. Wydawnictwo Politechniki Poznarskiej, Poznar 2008,

13.Merkisz J., Pielecha J., Radziminski S.. Emisja zanieczyszczeri motoryzacyjnych w $wietle nowych
przepiséw Unii Europejskiej. Wydawnictwa Komunikacji i Lgcznosci, Warszawa 2012,

14. Merkisz J., Pielecha J., Fu¢ P.: Badania i analizy zuzycia energii i emisji zanieczyszczen przez pojazdy w
sieci drogowej. PAN, Krakéw 2013,

15. Merkisz J., Pielecha J., Radzimiriski S.: New Trends in Emission Control in the European Union. Springer,
New York, USA 2014,

16.Merkisz J., Pielecha J.: Emisja czastek statych ze Zrodet motoryzacyjnych. Wydawnictwo Politechniki
Poznanskiej, Poznar 2014,

17. Merkisz J., Markowski J., Pielecha J.: Selected Issues in Exhaust Emissions from Aviation Engines. Nova
Publishers, New York, USA 2014,

18. Merkisz J., Fu¢ P, Pielecha J.: Metody pomiaru emisji zwiazkéw szkodliwych spalin w rzeczywistych
warunkach ruchu pojazdéw samochodowych. Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa
2014,

19. Jacyna M., Merkisz J.: Ksztattowanie systemu transportowego z uwzglednieniem emisji zanieczyszczen
w rzeczywistych warunkach ruchu drogowego. Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa
2014,

20. Merkisz J., Pielecha |.: Uktady elektryczne pojazdéw hybrydowych. Wydawnictwo Politechniki Poznaniskiej,
Poznan 2015,

21.Merkisz J., Pielecha | Uktady mechaniczne pojazdéw hybrydowych. Wydawnictwo Politechniki
Poznanskiej, Poznar 2015,

22. Merkisz J., Pielecha J.: Nanoparticle Emissions from Combustion Engines. Springer, New York, USA 2015.

23. Merkisz J., Pielecha J., Radzimirski S.: European Union Emission Standard Euro V and Euro VI Technology.
Chemical Industry Press, Beijing, China 2016,

24. Merkisz J., Piaseczny L., Kniaziewicz T.: Zagadnienia emisji spalin silnikéw okretowych. Wydawnictwo
Politechniki Poznanskiej, Poznan 2016,

25. Merkisz J., Fué P., Lijewski P.: Fizykochemiczne aspekty budowy i eksploatacji filtréw czgstek statych.
Wydawnictwo Politechniki Poznariskiej, Poznan 2016,

26. Merkisz J., Weymann S., Lijewski P.: Emisja szkodliwych zwigzkéw spalin z ciggnikéw i maszyn rolniczych
w rzeczywistej eksploatacji. Wydawca: PIMR, Poznan 2016,

27. Kruczynski S.W., Merkisz J., Slezak M.. Zanieczyszczenie powietrza spalinami przez transport
samochodowy. Wydawnictwa Komunikacii i £.acznosci, Warszawa 2019.

Cecha charakterystyczng prac naukowych Profesora Jerzego Merkisza jest nowatorskie podejscie do kazdego
problemu, aktywno$¢ w zakresie kreowania nowych, uzytecznych rozwigzar oraz transferu nowoczesnych
technologii i umiejetnosci tworzenia tworczej atmosfery w swoim otoczeniu. Kandydat, dzigki swojej osobowosci
i staranno$ci w pracy, a takze dzigki umiejetnosci wybierania waznych zadan naukowych oraz ich zastosowan, stat
sie dla wielu wzorem do nasladowania.

Dzieki dotychczasowym osiagnieciom badawczym Profesor Jerzy Merkisz zyskat miano wybitnego specjalisty
w uprawianej dyscyplinie nauki i ugruntowat pozycje autorytetu. Swiadectwem wysokiej pozycji w srodowisku sa
miedzy innymi czeste zaproszenia do liczgcych sie¢ w Swiecie nauki gremiéw — towarzystw naukowych, rad
programowych czasopism, komitetéw naukowych konferencji krajowych i migdzynarodowych. Ja sam Profesora
Jerzego Merkisza znam od wielu lat dzigki naszej wspolnej dziatalnoci w jednostkach centralnych — Komitecie
Badan Naukowych i nastepnie Ministerstwie Nauki i Szkolnictwa Wyzszego, jako czionkowie w Radzie Nauki | i Il
kadencji — oraz wielu zespotach roboczych. Profesor Jerzy Merkisz jest ponadto cztonkiem Akademii Transportu
Ukrainy (honorowy profesor), ERMES — European Research on Mobile Emission Sources, EARPA — European
Automotive Research Partners Association oraz towarzystwa SAE — Society of Automotive Engineers (USA). W
2020 roku otrzymat SAE Fellow Grade of Membership. Jest to najwyzszy, zaszczytny stopieni cztonkostwa w SAE
przyznawany osobom, ktére wywarty znaczacy wptyw na technologie mobilnosci spoteczenstw, poprzez swoje
badania, innowacje i zarzadzanie.
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Profesor Jerzy Merkisz jest takze od 2002 roku prezesem zarzgdu Polskiego Towarzystwa Naukowego Silnikéw
Spalinowych, cztonkiem zatozycielem Polskiego Towarzystwa Naukowego Motoryzacji, Polskiego Instytutu
Spalania, cztonkiem zarzadu Polskiego Towarzystwa Pojazdéw Ekologicznych oraz czlonkiem Komisji Budowy
Maszyn Poznanskiego Towarzystwa Przyjaciot Nauk i Polskiego Naukowo-Technicznego Towarzystwa
Eksploatacyjnego. Jest tez przewodniczacym Rady Nadzorczej i przewodniczacym Rady Naukowej w Instytucie
Badan i Rozwoju Motoryzacji BOSMAL w Bielsku-Biatej. Byt czionkiem Rady Naukowej w Instytucie Pojazdéw
Szynowych TABOR w Poznaniu (2008-2019) i w Przemystowym Instytucie Motoryzacji w Warszawie. W latach
2002-2012 byt przewodniczacym Rady Naukowej w Instytucie Transportu Samochodowego w Warszawie, a takze
cztonkiem Rady Naukowej w Centralnym Laboratorium Naftowym w Warszawie (w latach 2000-2004
przewodniczacym). W latach 2015-2017 byt czionkiem Rady Naukowej Instytutu Lotnictwa oraz Instytutu
Technicznego Wojsk Lotniczych w Warszawie.

Byt wieloletnim cztonkiem i przewodniczacym dwoch sekcji problemowych w zespole KBN i czionkiem Rady
Nauki przy Ministerstwie Nauki i Szkolnictwa Wyzszego, pracujac w komisji Badar na Rzecz Rozwoju Gospodarki
i kilku jej zespotach roboczych. Obecnie jest czionkiem dwdch zespotéw specjalistycznych Interdyscyplinarnego
Zespolu Ekspertéw ds. Programéw Miedzynarodowych i Badari na Rzecz Obronnoéci i Bezpieczenstwa
w Narodowym Centrum Badar i Rozwoju w Warszawie. Byt wielokrotnie powotywany jako ekspert do spraw
biopaliw w Komisji Ochrony Srodowiska przy Senacie Rzeczypospolitej Polskiej i w Zespole Doradcéw Prezydenta
Rzeczypospolitej Polskiej.

Jest recenzentem publikacji w renomowanych czasopismach, takich jak: Mechanical Systems and Signal
Processing, Progress in Energy and Combustion Science, Combustion Engines, Maintenance and Reliability,
Energy & Fuels, SAE Paper, Aircraft Engineering and Aerospace Technology, Journal of Automobile Engineering,
Journal of Transport Engineering and Management, Researches and Applications in Mechanical Engineering,
Engineering Materials, Atmospheric Environment, Heat Transfer Research, Transportation Research, Agricultural
and Forest Engineering, Journal of Theoretical and Applied Mechanics, International Journal of Environmental
Research, Journal of the Energy Institute, Journal of Natural Gas Science & Engineering, Emerging Materials
Research, Biofuels, Applied Engineering in Agriculture, Transport Policy, Biosystems Engineering, Journal of
Environmental Sciences, Environmental Science and Pollution Research, Acta Mechanica et Automatica, Applied
Energy, Journal of Traffic and Transportation Engineering, Energy Conversion and Management, Journal of
Nanoparticles, Applied Thermal Engineering, Polish Maritime Research, Ocean Engineering, Energy and
Environment, Technical Transactions, Journal of Combustion, Journal of Engineering for the Maritime Environment,
Advances in Civil Engineering, Atmospheric Pollution Research, Journal of Ambient Energy, Tribology International,
Nanomaterials, Energies.

Profesor Jerzy Merkisz jest nie tylko wybitnym uczonym, ale takze pedagogiem i organizatorem nauki.
Zgromadzit wokét siebie wielu ambitnych i aktywnych naukowcow w réznym wieku i z réznym doswiadczeniem
zawodowym, ktérym, podobnie jak Profesorowi, zalezy na rozwoju reprezentowanej dyscypliny naukowej.
Dziatalno$¢ dydaktyczna i wychowawcza Profesora Jerzego Merkisza jest szeroko znana na wielu uczelniach
w kraju i za granica. Wypromowat On 46 doktoréw nauk technicznych, z ktérych wielu uzyskato stopnie doktora
habilitowanego i tytuty profesora. Obecnie jest promotorem w 8 otwartych przewodach doktorskich i sprawuje
opieke nad 4 kolejnymi doktorantami. O zaangazowaniu Profesora w rozwdj kadry $wiadczy wiele wykonanych
przez Niego recenzji: 48 na tytut profesora (24 z powierzenia CK), 77 habilitacji (38 z powierzenia CK),
83 doktorskich i 72 monografii.

Jak wynika z przytoczonych dokonari naukowych, Profesor Jerzy Merkisz to postaé wyjatkowa zaréwno
w zakresie badan naukowych, jak i w zakresie ksztatcenia miodej kadry naukowej. Wysoka pozycje na tym polu
zawdziecza Profesor swojemu talentowi, niezwyktemu hartowi ducha i wyjatkowej pracowitosci. W uznaniu zastug
dla nauki i bogatego dorobku Profesor Jerzy Merkisz zostat uhonorowany odznaczeniami panstwowymi: Krzyzem
Oficerskim i Kawalerskim Orderu Odrodzenia Polski, Ztotym i Srebrmym Krzyzem Zastugi i Medalem Komisji
Edukacji Narodowej. W 2016 roku otrzymat Nagrode Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego za catoksztait dorobku,
za osiagniecia naukowe i dydaktyczne oraz za osiagniecia organizacyjne.

Profesor Jerzy Merkisz otrzymat godno$¢ doktora honoris causa Akademii Techniczno-Humanistycznej
w Bielsku-Biatej w 2011 roku, a w 2014 roku godno$¢ doktora honoris causa Uniwersytetu Technologiczno-
Humanistycznego w Radomiu. Ponadto Profesor Merkisz od 2018 roku jest Honorowym Profesorem Uniwersytetu
Warmirisko-Mazurskiego w Olsztynie.

Profesor Jerzy Merkisz ma wielkie zastugi dla Politechniki Lubelskiej, zwtaszcza w zakresie wspétpracy
naukowej z Wydziatem Mechanicznym. Dotyczy to kreowania nowych tematéw badawczych, opracowywania
koncepcji stanowisk badawczych, wspdlnych prac badawczo-naukowych i udziatu w rozwoju bazy naukowo-
-badawczej Wydziatu. Ma takze znaczgcy udziat w rozwoju kadry Wydziatu przez organizowanie warsztatow
doktoranckich, konsultacji zwigzanych z pracami habilitacyjnymi i doktorskimi. Byt wielokrotnym recenzentem
w przewodach doktorskich i habilitacyjnych, recenzowat wnioski o tytut naukowy profesora, opiniowat wnioski
o stanowiska profesorskie w Uczelni, przygotowywat réwniez opinie wydawnicze wielu monografii. Profesor petnit
takze funkcje promotora pracownikéw lub absolwentéw Politechniki Lubelskiej (Jego pierwszym doktorantem byt
dr inz. Dariusz Piernikarski).

4/5
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Wieloletnia dziatalno$é naukowa Profesora, Jego bogaty dorobek naukowy — znany i ceniony nie tylko
w Polsce, lecz takze na §wiecie— oraz aktywna dziatalno$¢ na niwie dydaktyki i organizacji nauki dajg mi gtebokie
przeéwiadczenie, ze jest On osoba, ktora w petni zastuguje na wszelkie honory.

Wysoko cenie sobie wspdtprace z tak wybitnym uczonym i dydaktykiem, cztowiekiem o szerokich horyzontach,
bedacym niekwestionowanym autorytetem w zakresie teorii i praktyki, budowy i eksploatacji maszyn oraz
zagadnier ochrony érodowiska w transporcie, a jednoczes$nie czlowiekiem niezwykle zyczliwym, rozszerzajacym
granice swojej dziatalnosci poza $wiat techniki i konstrukgji maszyn.

Uwazam, ze nadanie Profesorowi Jerzemu Merkiszowi najwyzszej godnosci akademickiej - Doktora
Honoris Causa, w calym $wiecie uznawanej za najwyzsze wyréznienie — jest pod kazdym wzgledem
uzasadnione wybitnymi osiagnieciami Kandydata jako uczonego, nauczyciela i promotora licznych kadr
naukowych, twércy i kreatora nowych rozwigzan, organizatora nauki i techniki, cztowieka godnego
najwyzszego szacunku.

Whnosze wiec do Senatu Politechniki Slaskiej, aby popart inicjatywe Politechniki Lubelskiej dotyczaca
nadania Profesorowi Jerzemu Merkiszowi tytutu i godno$ci DOKTORA HONORIS CAUSA tej Uczelni.

é,,,,,tu:slu' Eu7¢ mu
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im. Tadeusza Kosciuszki Andrzej Biatkiewicz
Rektor

% Politechnika Krakowska prof. dr hab. inz. arch.

R.008.2021 Krakéw, 25 lutego 2021 .

Jego Magnificencja

Prof. dr hab. inz. Zbigniew Pater
Rektor

Politechniki Lubelskiej

SEAN QWA PORNE v-Et«Sbn.uE_,

W odpowiedzi na pismo z dnia 14 grudnia 2020 r. nr R-1656/2020 uprzejmie
informuje, ze Senat Politechniki Krakowskiej dnia 24 lutego 2021 r. wyrazit pozytywng
opinig nt. nadania prof. dr hab. inz. Jerzemu Merkiszowi tytutu doktora honoris causa
Politechniki Lubelskiej, na podstawie opinii przedstawionej przez prof. dr hab. inz.
Jerzego Stadka.

W zalgczeniu przesytam uchwate Senatu PK w powyzszej sprawie oraz
wspomniang opinie.

Z MLy my SLA(uakey

AR

Politechnika Krak ka im. Tad Kosci
ul. Warszawska 24, 31-155 Krakéw
tel. +48 12 628 22 01,+48 12 628 20 56, rektor@pk.edu.pl www.pk.edu.pl
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Uchwata
Senatu Politechniki Krakowskiej
im. Tadeusza Kosciuszki
nr 10/p/02/2021 z dnia 24 lutego 2021 r.

W sprawie opiniowania wniosku o nadanie prof. dr hab. inz. Jerzemu Merkiszowi
tytutu doktora honoris causa Politechniki Lubelskiej

Na podstawie § 19 pkt 6 Statutu Politechniki Krakowskiej, stanowigcego zatacznik do
uchwaly Senatu PK nr 54/0/05/2019 z dnia 29 maja 2019 r., z pézn. zm. postanawia sie, co
nastepuje:

§1
Senat Politechniki Krakowskiej, po zapoznaniu si¢ z opinig o dorobku prof. dr hab. inz.
Jerzego Merkisza, opracowang przez prof. dr hab. inz. Jerzego Stadka, popiera wniosek
Politechniki Lubelskiej w sprawie nadania mu tytutu doktora honoris causa tej uczelni.
2. Opinia na temat dorobku naukowego, osiagnieé i zastug prof. dr hab. inz. Jerzego
Merkisza stanowi zatgcznik do niniejszej uchwaty.

S 82 REKTOR
Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjecia. Politechniki Krakowskiej

rof drfab. inz. arch. And¥zej Biatkiewicz
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Prof. dr hab. inz. Jerzy Andrzej Stadek
Dziekan Wydziatu Mechanicznego
Politechnika Krakowska

Opinia
dotyczaca dorobku naukowego, osiagniec¢ i zastug
Profesora Jerzego Merkisza,
przygotowana w zwigzku z wnioskiem o nadanie mu tytutu
Doktora Honoris Causa Politechniki Lubelskiej

Wprowadzenie

Z satysfakcjg zapoznatem sie z pismem JM Rektora Politechniki Lubelskiej
Profesora Zbigniewa Patera, informujgcym o podjeciu w dniu 10 grudnia 2020 roku
uchwaty Senatu o wszczeciu postepowania w sprawie nadania Profesorowi Jerzemu
Merkiszowi tytutu doktora honoris causa Politechniki Lubelskiej i jednoczes$nie
powierzenia mi sporzgdzenia recenzji dorobku Kandydata. Mam $wiadomos¢, ze
nadanie tytutu doktora honoris causa jest dla kazdej uczelni wydarzeniem
szczegdlnym i dotyczy wylgcznie oséb o najwyzszych osiggnigciach naukowych,
organizacyjnych i dydaktycznych, dlatego z wielkg przyjemnos$cig postaram sig
w swojej recenzji uzasadni¢, ze Prof. dr inz. inz. Jerzy Merkisz w petni spetnia
wymienione kryteria.

Dane ogdlne

Prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz (ur. 1947 r.) w roku 1971 ukonczyt Wydziat
Budowy Maszyn Politechniki Poznanskiej uzyskujac tytut magistra inzyniera
mechanika w specjalnosci ,Maszyny i urzadzenia energetyczne - Silniki Spalinowe”.
Z tg uczelnig zwigzat on na state swojg kariere zawodowg i naukowa, zdobyt tu
wszystkie stopnie naukowe oraz przechodzit kolejno wszystkie stanowiska,
poczynajgc od asystenta stazysty, az do profesora zwyczajnego. W roku 1978 obronit
prace doktorskg, a w roku 1992 uzyskat stopienn doktora habilitowanego nauk
technicznych. Tytut naukowy profesora uzyskat w roku 1997. W 2011 roku zostat mu
nadany tytut doktora honoris causa Akademii Techniczno-Humanistycznej w Bielsku-
Biatej, a w roku 2014 doktorat honoris causa Uniwersytetu Technologiczno-
Humanistycznego w Radomiu. W roku za$ 2018 zostat Honorowym Profesorem
Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego w Olsztynie.

Catoksztatt dorobku naukowego, dydaktycznego i organizacyjnego Profesora zostat
uhonorowany nagrodg Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego w 2016 roku.
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Prof. Jerzy Merkisz jest obecnie zatrudniony na stanowisku profesora na
Wydziale Inzynierii Lgdowej i Transportu Politechniki Poznanskiej w Instytucie Silnikow
Spalinowych i Napedéw. Jednostka ta odznacza sie w skali kraju ogromnym
potencjatem intelektualnym i bogatym wyposazeniem w aparature naukowo-
badawczg, co niewatpliwie jest zastugg Kandydata.

Prof. Jerzy Merkisz nalezy do grupy najbardziej zastuzonych oséb w Polsce,
zaangazowanych osobiscie w budowanie relacji pomiedzy instytucjiami naukowymi,
naukowcami, placowkami akademickimi oraz inicjowanie wspotpracy miedzy naukg
a przemystem. Na tym polu wyjatkowo aktywnie uczestniczy w dziatalnosci wielu
zagranicznych i kilkunastu krajowych organizacji i stowarzyszen naukowych, zwigzkéw
technicznych i towarzystw spotecznych. Migdzy innymi jest cztonkiem zatozycielem
Polskiego Towarzystwa Naukowego Silnikéw Spalinowych, w ktérym od wielu kadencji
jest wybierany na prezesa zarzadu.

W swojej wieloletniej karierze naukowej byt cztonkiem z wyboru wielu organizaciji
rzadowych i resortowych, m.in. cztonkiem zespotéw i kierownikiem sekcji Komitetu
Badan Naukowych, cztonkiem Rady Nauki przy Ministerstwie Nauki i Szkolnictwa
Wyzszego, Interdyscyplinarnego  Zespotu  Ekspertéow  ds.  Programéw
Miedzynarodowych i Zespotu Badarnn na Rzecz Obronnosci i Bezpieczenstwa
w Naukowym Centrum Badan i Rozwoju, petit szereg innych funkcji w NCBIR oraz
byt konsultantem naukowym Ministerstwa Infrastruktury. Ponadto byt takze
wiceprzewodniczagcym Komitetu Transportu Polskiej Akademii Nauk cztonkiem
Komitetu Budowy Maszyn PAN, oraz cztonkiem zespotu doradcow Prezydenta
Rzeczypospolitej Polskiej. Petni lub petnit funkcje przewodniczgcego lub cztonka wielu
Rad Naukowych resortowych jednostek badawczo-rozwojowych. Petnit takze szereg
odpowiedzialnych funkcji w réznego typu komisjach dziatajgcych w strukturach
ministerstw i innych agend rzadowych, ktérych nie sposéb wymieni¢ w krotkim,
syntetycznym opisie, ktére natomiast doskonale charakteryzujg sylwetke oraz
aktywno$¢ zawodowa Prof. Jerzego Merkisza.

Osiagniecia w dziatalnosci naukowej

Gtéwnym obszarem dziatalnosci naukowej Prof. Jerzego Merkisza jest dziedzina
wiedzy zwigzana z transportem, a szczegolnie z zrédtami napedu Srodkow transportu.
W tym zakresie nalezy do grona najwybitniejszych naukowcéw w Palsce.
Szczegolnym, specjalistycznym obszarem badar naukowych Prof. Merkisza s3
zagadnienia wptywu transportu na srodowisko. W tej dziedzinie stworzyt jedyng w skali
Polski szkote naukowg oraz akademicki zespot badawczy, zajmujgcy sie badaniami
emisji toksycznych skfadnikow spalin w rzeczywistych warunkach eksploatacii.
Badania tego typu dotyczg nie tylko pojazdéw samochodowych, lecz takze maszyn
rolniczych, samolotéw, jednostek ptywajacych oraz srodkéw transportu szynowego. Te
unikatowe badania prowadzone sg najwyzszej klasy aparaturg pomiarowa, pozyskang
dzieki aktywnos$ci organizacyjnej i kontaktom miedzynarodowym Prof. Jerzego
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Merkisza. Prowadzone przez niego badania naukowe nie ograniczajg si¢ tylko do
aktywnos$ci w swojej, macierzystej uczelni, lecz obejmujg réwniez inne osrodki
akademickie i przemystowe placéwki badawcze, z ktérymi Prof. Merkisz chetnie dzieli
sie wiedzg i doswiadczeniem oraz wspomaga je merytorycznie. Ma to ogromny wptyw
na integracje srodowiska naukowego i podnoszenie poziomu prowadzonych w Polsce
badan naukowych.

Wymiernym efektem dziatalno$ci naukowej Prof. Jerzego Merkisza jest jego
imponujacy i rzadko spotykany dorobek publikacyjny, ktéry obejmuje m. in. 37 ksigzek
naukowych i monografii. Sg to bardzo warto$ciowe pozycje literatury, ktore
w wigkszosci przypadkéw obejmujg wyniki autorskich badan naukowych Prof.
Merkisza, dzieki czemu stanowig istotny wktad w obszar wiedzy dotyczgcy ogolnie
rozumianego transportu. Sg tu m.in. takie pozycje jak 2-tomowe dzieto pt. ,,Ekologiczne
problemy silnikéw spalinowych” czy tez liczaca 515 stron ksigzka naukowa pt.
,Zanieczyszczenie powietrza spalinami przez transport samochodowy” wydana przez
WKE w 2019 roku, ktére to pozycje w Polsce stanowig podstawe wiedzy dla studentow
i specjalistow z obszaru motoryzacji.

Dzieta naukowe Prof. Jerzego Merkisza wnoszg takze tzw. ,polski wkfad”
w 0gdlng, $wiatowg wiedze, dotyczacg oddziatywania komunikacji na srodowisko.
Sktada sie na to m.in. wydanie w wydawnictwie Springer takich pozyciji ksigzkowych
jak: ,New Trends in Emission Control in the European Union” oraz ,Nanoparticle
Emissions from Combustion Engines. Series: Springer Tracts on Transportation and
Traffic", czy tez ksigzka pt. “European Union Emission Standard Euro V and Euro VI
Technology (New Trends in Emission Control in the European Union)” wydana w 2016
roku w Pekinie w jezyku angielskim i chinskim.

Prof. Jerzy Merkisz jest takze autorem ponad 20 podrecznikéw i skryptow
akademickich, z ktorych korzystajg wszystkie krajowe osrodki akademickie ksztatcgce
inzynieréw branzy motoryzacyjnej i transportowej. Pozostaty dorobek publikacyjny,
liczgcy ponad 400 pozycji, zawiera gtéwnie wyniki prowadzonych przez niego badan
naukowych zwigzanych przede wszystkim z zagadnieniami wplywu motoryzacji i
transportu na $rodowisko naturalne, a wymiernym wynikiem tych prac jest takze 11
patentéw, autorstwa kierowanych przez Niego zespotéw badawczych.

Dorobek naukowy i badawczy Prof. Jerzego Merkisza zostat takze nalezycie
doceniony przez krajowe i zagraniczne osrodki badawcze i towarzystwa naukowe.
Potwierdzeniem jest przynaleznos¢ do wielu migdzynarodowych organizacii
naukowych, w ktérych wykazuje aktywng dziatalno$é.

Miedzy innymi na podkreslenie zastuguje Jego dziatalno$¢ w amerykanskim
towarzystwie SAE (Society of Automotive Engineers), ktére w 2020 r. przyznato mu
zaszczytny tytut SAE Fellow Grade of Membership. Jest takze cztonkiem
miedzynarodowych organizacji: ERMES (European Research on Mobile Emission
Sources), EARPA (European Automotive Research Partners Association) oraz
honorowym profesorem i cztonkiem Akademii Transportu Ukrainy.
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Wielokrotnie wystepowat na miedzynarodowych forach, prezentujgc osiagniecia
polskiej nauki. O znaczeniu osiggnie¢ prof. Jerzego Merkisza $wiadczg m.in.
zaproszenia jako ,invited speaker” na takie renomowane, $wiatowe konferencje, jak
np.: ,International Vienna Motor Symposium”, na ktérym, jako pierwszy Polak
w historii, referowat swoje osiggniecia naukowe, ,International Conference on Urban
Transport” organizowang przez Wessex Institute of Technology (UK) i Universitat
Politecnica de Valencia, czy tez wystgpienie w dwoch edycjach renomowane;
konferencji ,ETH Conference on Combustion Generated Nanoparticles”,
organizowanej przez Swiss Federal Institute of Technology w Zurichu.

Oceniajgc dorobek naukowy Prof. Jerzego Merkisza nalezy w podsumowaniu
stwierdzi¢, ze jest on ponadprzecietny, wykracza poza spotykane w kraju standardy

oraz promuje polska mysl techniczng i badawczg na Swiecie.

Osiagniecia w promociji kadr naukowych

Jako nauczyciel akademicki Prof. Jerzy Merkisz utworzyt wiasng szkote
naukowg o ogdlnokrajowym oddziatywaniu, ktérej efekty sg szczegdlne widoczne
w obszarze rozwoju kadry naukowej. W tym zakresie osiagnat imponujgce, rzadko
spotykane osiggniecia, do ktérych nalezy zaliczy¢ kilkuset wypromowanych inzynieréw
oraz 46 doktoréw nauk technicznych. Sposréd wypromowanych doktoréw byto 29
0s0b, ktore realizowaty swoje prace doktorskie na konkretne zamowienie z przemystu,
natomiast pozostali zasilili polskg kadre akademickg na wielu o$rodkach akademickich
w kraju. W tym zakresie Prof. Merkisz nadal wykazuje duzg aktywnosc¢, prowadzgc
aktualnie 8 przewodoéw doktorskich.

O poziomie naukowym realizowanych prac doktorskich $wiadczy uzyskanie
wielu nagréd m.in.: 3-krotnie nagréd Ministra Infrastruktury/Transportu za najlepsza
prace doktorskg z dziedziny transportu, nagrody Ministra Obrony Narodowej, nagrody
PTNSS - prof. Szlachty oraz nagrody w konkursie ,Nagroda Miasta Poznania za
wyrézniajgca sie prace doktorska”.

Z uwagi na swoje kompetencje brat udziat w bardzo wielu postepowaniach
zwigzanych z awansami naukowymi. W ramach tej dziatalno$ci wykonat recenzje 55
wnioskéw o tytut profesora, 11 wnioskéw na stanowisko profesora uczelni, 76 recenzji
w postepowaniu habilitacyjnym oraz 83 recenzje prac doktorskich. Ten imponujgcy
i wyjgtkowy w skali kraju dorobek w zakresie ksztatcenia kadr naukowych powstat
dzieki uznaniu dokonan naukowych Prof. Merkisza, zwtaszcza, ze wigkszo$¢ recenzji
byta sporzadzona z powotania przez Centralng Komisje ds. Stopni i Tytutdw
Naukowych. Dodatkowo wykonat On 72 recenzje ksigzek naukowych i monografii,
w tym trzech na zlecenie zagranicznych wydawcow.

Te osiggniecia jednoznacznie podkreslaja niepodwazalng i wybitng Jego
wysoka pozycie w promowaniu i rozwoju kadr w_krajowym i miedzynarodowym
Srodowisku naukowym.
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Osiagniecia na rzecz rozwoju gospodarki

Gtownym zakresem dziatalno$ci naukowej i badawczej Prof. Jerzego Merkisza
obok zagadnien transportu jest budowa i eksploatacja maszyn, a zwtaszcza teoria,
konstrukcja i budowa silnikéw spalinowych w aspekcie ich oddziatywania na
$rodowisko. Jego dziatania w tym obszarze sg $cisle powigzane z praktycznym
wykorzystaniem wynikéw badan naukowych, co przektada sie bezposrednio na rozwoj
gospodarczy kraju. Efektem Jego dziatarn jest opracowywanie innowacyjnych
rozwigzan, ktore pozwalajg polskim przedsigbiorstwom na rozwdj i zdobycie przewagi
konkurencyjnej na rynku. Nalezy przyznaé, ze w tym obszarze cechuje Profesora
Jerzego Merkisza niezwykta intuicja badawcza w przewidywaniu kierunkéw rozwoju
techniki, a w szczegdlnosci rozwoju pojazdéw i ich napedow.

Jako pierwszy w Polsce zajat sie poktadowymi systemami informatycznymi
stosowanymi w pojazdach, w tym systemami diagnostyki poktadowej, ktére stanowig
podstawe do kontrolowania i ograniczenia emisji ze $rodkéw transportu. Tego typu
systemy kontrolne staty sie obecnie standardowym i obowigzkowym wyposazeniem
pojazdéw samochodowych. Opracowat On takze koncepcje tzw. ,czarnej skrzynki”,
przeznaczonej dla $rodkow transportu, ktéra monitoruje funkcje uktadu napedowego
odpowiadajgce za jego prawidtowg prace.

Prof. Jerzy Merkisz, jako pierwszy naukowiec w Polsce, zwrdcit uwage na
konieczno$¢ badania oddziatywania érodkéw transportu na  $rodowisko
w rzeczywistych warunkach ich eksploatacji. Wyprzedzit on tym samym szeroka
dyskusje na ten temat, ktora toczyta sie w mediach i srodowiskach naukowych, i ktéra
w konsekwencji doprowadzita do zmiany metod homologacyjnych pomiaréw emisji
toksycznych sktadnikow spalin. Réwniez jako pierwszy w Polsce podjat badania emisji
w rzeczywistych warunkach eksploatacji z wykorzystaniem aparatury pomiarowej
umieszczonej na poktadzie pojazdu. Sg to bardzo trudne badania, wymagajgce
zaréwno doskonatego przygotowania teoretycznego, jak i duzej wiedzy praktyczne;.
Zaproponowat On takze rozszerzenie tego typu badan na samochody cigzarowe,
autobusy, pojazdy terenowe, maszyny budowlane i rolnicze, pojazdy szynowe,
pojazdy wojskowe, statki i okrety oraz samoloty z silnikami tiokowymi i przeptywowymi.
Jego zespdt, jako pierwszy w Polsce, prowadzit pomiary emisji w rzeczywistych
warunkach eksploatacji autobuséw wyposazonych w hybrydowe uktady napedowe,
a wyniki tych badan byly szeroko komentowane przez specjalistow z branzy
transportu.

Zaproponowany przez Prof. Merkisza system do badan srodowiskowych
pojazdéw i maszyn w rzeczywistych warunkach ich eksploatacji wyprzedzit znacznie
obecnie stosowane standardy badan emisyjnych. Polscy producenci, ktérzy w swoich
pracach badawczo-rozwojowych wspdipracujg z Profesorem w tym zakresie mogg
wprowadzaé na rynek produkty innowacyjne i konkurencyjne, przyczyniajgc si¢ istotnie
do rozwoju krajowej gospodarki i wzrostu jej znaczenia.
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W tym obszarze badan naukowych Prof. Merkisz wykorzystat swoje kontakty ze
specjalistami z przemystu, stwarzajgc system modelowej wspdtpracy nauki
i gospodarki, czego przyktadem jest np. wspdipraca Jego zespotu badawczego
z producentem autobuséw Solaris lub z przedsigbiorstwami transportowymi. Prace te
przyniosty liczne nagrody za wdrazanie konstrukcji proekologicznych $rodkéw
transportu, m.in.:

e Nagroda Marszatka Wojewddztwa Wielkopolskiego ,i-Wielkopolska —
Innowacyjni dla Wielkopolski” w Kategorii Innowacyjna Inwencja za
przedsiewziecie ,Opracowanie i wdrozenie do produkcji autobusu miejskiego
z napedem hybrydowym”. Poznan 2008 r.

¢ Nagroda Ministra Transportu za najlepszg ksigzke o tematyce transportowej
.Poktadowe urzgdzenia rejestrujgce w samochodach”, wydang w roku
akademickim 2007/2008, ktéra otrzymata wyréznienie w kategorii monografia —
nauki techniczne. Warszawa 19.12.2008.

e Nagroda Marszatka Wojewodztwa Wielkopolskiego ,i — Wielkopolska —
Innowacyjni dla Wielkopolski” w Kategorii Innowacyjna Inwencja za
przedsiewziecie  ,Niskoemisyjny, = energooszczedny  autobus  miejski
z szeregowym napedem hybrydowym”. Poznan 2011 r.

¢ Nagroda gtéwna Prezesa Krajowej Izby Gospodarczej w zakresie innowacyjnosci
INNOVATICA w kategorii innowacyjne rozwigzanie za projekt pt. ,Niskoemisyjny,
energooszczedny autobus miejski z szeregowym napedem hybrydowym”.
Warszawa 7.06.2011.

e Szereg nagrdéd za projekt pt. ,Pierwszy w Europie polski autobus elektryczny
firmy Solaris”, realizowany przez Solaris Bus & Coach S.A. we wspotudziale
z Instytutem Silnikéw Spalinowych i Transportu Politechniki Poznanskiej.

Jak juz wielokrotnie podkreslatem Prof. Merkisz jest osoba, ktéra integruje
Srodowisko naukowe i przemystowe zwigzane z konstrukcjg i badaniami zespotéw
napedowych maszyn i pojazdéw. Realizacje tych celéw prowadzi m.in. poprzez
Polskie Towarzystwo Naukowe Silnikéw Spalinowych (PTNSS), ktdrego jest gtéwnym
zatozycielem oraz Prezesem Zarzadu. Wedtug jego koncepcji podstawowymi celami
Towarzystwa jest popieranie i rozwijanie dziatalnosci naukowej i technicznej,
organizowanie dziatalno$ci integrujgcej krajowe i zagraniczne $rodowisko
przemystowe i naukowe, zwigzane z silnikami spalinowymi i innymi zrédtami napedu
pojazdéw w celu propagowania wynikow badan, ich konfrontacji z potrzebami
przemystu, a w efekcie stworzenia forum dyskusyjnego dla obu stron.

Bardzo wazng forma dziatania integrujgcego srodowisko naukowe i gospodarke
w ramach Towarzystwa jest wydawanie kwartalnika naukowego ,Combustion
Engines”, ktérego Profesor Merkisz jest redaktorem naczelnym. W tej czesci
dziatalnosci Profesora w sposéb szczegélny zwraca uwage fakt Jego dazenia do
praktycznego wykorzystania wynikow badan naukowych, w tym w szczegdlnosci
W rozwoju gospodarczym kraju.
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Jego wptyw na rozwdj krajowego przemystu zwigzany jest takze z uczestnictwem
w decyzyjnych gremiach, ksztattujgcych kierunki rozwoju gospodarki. Przykfad
stanowi¢ moze uczestnictwo Prof. Jerzego Merkisza w licznych radach naukowych
jednostek przemystowych i badawczych np. sprawowanie funkgji: przewodniczacego
Rady Nadzorczej i Rady Naukowej Instytutu Badan i Rozwoju Motoryzacji BOSMAL
w Bielsku-Biatej, cztonka Komisji Naukowo-Problemowej Motoryzacji PAN Oddziat
w Krakowie, cztlonka Rady Naukowej Instytutu Pojazdéw Szynowych TABOR
w  Poznaniu, przewodniczacego Rady Naukowej Instytutu  Transportu
Samochodowego w Warszawie, cztonka Rady Naukowej Przemystowego Instytutu
Motoryzacji w Warszawie, cztonka Rady Naukowej Instytutu Lotnictwa w Warszawie,
cztonka Rady Naukowej Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych w Warszawie,
cztonka Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, czy tez przewodniczgcego Rady
Naukowej Instytutu Paliw i Energii Odnawialne;.

Te liczne wymienione funkcje, ktére petnit lub sprawuje nadal, sg wynikiem
uznania Jego pozycji naukowej oraz wyrazem zaufania i szacunku, jakim Profesora
darzy $rodowisko ludzi nauki i przemystu, zwigzane z dziatalnoscig na rzecz rozwoju

gospodarki.

Whniosek koncowy

W swojej karierze zawodowej nieczesto miatem okazje do sporzadzenia
recenzji dorobku Uczonego o tak ogromnych i wszechstronnych dokonaniach, jakie
prezentuje Prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz. Profesor jest mi osobiscie znany i zawsze
postrzegam Go jako cztowieka niezwykle uczynnego, pogodnego, ktéry zawsze jest
gotéw do wspdtpracy oraz dzielenia sie swojg wiedzg i doswiadczeniem.

Profesor Jerzy Merkisz jest Uczonym o olbrzymim dorobku naukowym,
badawczym i znaczgcych zastugach dla rozwoju nauki i przemystu, a takze osobg
budujacg pozytywne relacie zaréwno pomiedzy instytucjami akademickimi,
naukowymi i przemystowymi, jak i pomiedzy ludzmi pracujgcymi w tych jednostkach.

Jego pozycja wsrdd polskich naukowcdéw zostata potwierdzona utworzeniem
ogdlnopolskiej szkoty naukowej, wydaniem wielu cennych publikacji, w tym zwitaszcza
monografii i podrecznikéw akademickich, a takze imponujgcym dorobkiem w zakresie
rozwoju kadr naukowych, opiniowania, organizowania i promowania polskiej nauki.

W zwigzku z powyzszym z pelnym przekonaniem popieram wniosek
Senatu Politechniki Lubelskiej w sprawie nadania Prof. dr. hab. inz. Jerzemu
Merkiszowi tytutu Doktora Honoris Causa tej Uczelni. Zwracam sie takze do
Czionkéw Senatu Politechniki Krakowskiej o udzielenie petnego poparcia temu
wnioskowi.

Krakow, 15 luty 2021 =
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POLITECHNIKA c]:l
ik GDANSKA

Rektor

prof. Krzysztof Wilde Gdarisk, 15 lutego 2021r.

JM Rektor

Politechniki Lubelskiej

prof.dr hab. inz. Zbigniew Pater
ul. Nadbystrzycka 38D

20-618 Lublin

Magnificencjo, Szanowny Panie Rektorze,

w zalgczeniu przesylam opracowang przez mnie recenzje w postepowaniu o nadanie
prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi tytutu i godnodci doctora honoris causa
Politechniki Lubelskiej, ktéra Senat Politechniki Gdariskiej przyjal na posiedzeniu
w dniu10 lutego 2021 .

Z wyrazamiszacunku

prof. Krzysztof Wilde, czt. koresp. PAN

POLITECHNIKA GDANSKA ~ ~ tel. +48 58 3471269

faks +48 58 347 27 47
ul. G. Narutowicza 11/12 e-mail: rektor@pg.edu.pl
80-233 Gdarisk www.pg.edu.pl
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POLITECHNIKA
GDANSKA cb

Uchwata Senatu PG
nr 80/2021/XXV
z 10 lutego 2021 r.

W sprawie: przyjecia recenzji opracowanej przez prof. Krzysztofa Wilde w postepowaniu o nadanie
prof. Jerzemu Merkiszowi tytutu i godno$ci doctora honoris causa Politechniki Lubelskiej.

Senat Politechniki Gdariskiej, na podstawie §28 ust. 1 pkt 19 Statutu PG, pozytywnie opiniuje
recenzje przygotowang przez prof. dr. hab. inz. Krzysztofa Wilde w postepowaniu o nadanie prof.
dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi tytutu doctora honoris causa Politechniki Lubelskiej.

Przewodniczacy Senatu
Rektor PG

ptiec

prof. Krzysztof Wilde, czt. koresp. PAN
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Prof. Krzysztof Wilde, czt. koresp. PAN Gdansk 07.02.2021
Katedra Wytrzymaloéci Materiatow, WILiS

Politechnika Gdanska

ul Narutowicza 11/12

80-233 Gdansk

Opinia
na temat dorobku naukowego, osiggnie¢ i zashug Profesora Jerzego Merkisza,
przygotowana w zwigzku z wnioskiem o nadanie tytulu Doctora Honoris Causa
Politechniki Lubelskiej

Mozliwo$é przygotowania opinii, w zwigzku z wnioskiem o nadanie prof. dr. hab. inz.
Jerzemu Merkiszowi dr he multi tytulu Doctora Honoris Causa Politechniki Lubelskiej, jest
dla mnie zaszczytem i wielkg przyjemnodcig. Kandydat jest wybitng postacig polskiego
$rodowiska naukowego, a jego dorobek, osiggnigcia i zashugi sg wielowgtkowe i imponujgce.
Moja recenzja moglaby obejmowa¢ kilkadziesigt stron, ale z uwagi na ograniczong objgto$é
niniejszej opinii przedstawi¢ w niej syntetycznie wybrane, najwazniejsze elementy z bogatego
dorobku profesora Jerzego Merkisza.

Dane biograficzne

Profesor Jerzy Merkisz urodzit si¢ 14 wrzeénia 1947 roku w Wapnie. W roku 1971
ukoniczyl Wydziat Budowy Maszyn Politechniki Poznanskiej. Z uczelnig tg zwigzat calg
swojg karier¢ zawodows i naukowa, w niej zdobyt wszystkie stopnie naukowe i przechodzit
kolejno wszystkie stanowiska, poczynajgc od asystenta stazysty do profesora zwyczajnego.
W latach 1993 — 2020 petit funkcje Dyrektora Instytutu Silnikéw Spalinowych i Napgdéw
(wczeéniejsze nazwy: Instytut Silnikéw Spalinowych i Podstaw Konstrukcji Maszyn, Instytut
Silnikéw Spalinowych i Transportu). Obecnie pelni funkcje kierownika Zaktadu Silnikéw
Spalinowych w tym instytucie. W roku 1978 Kandydat obronit prac¢ doktorska, a w roku
1992 uzyskat stopiefi doktora habilitowanego. Tytut naukowy profesora uzyskat w roku 1997.

Dorobek naukowy

Gléwnym zakresem dzialalnodci prof. Jerzego Merkisza jest budowa i eksploatacja
maszyn — silniki spalinowe, w szczeg6lnosci w aspekcie ich negatywnego oddziatywania na
érodowisko naturalne. Profesor zajmuje si¢ takze zagadnieniami transportu i ekologii
transportu oraz pokladowymi systemami informatycznymi w pojazdach, w tym systemami

A
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diagnostyki pokiadowej OBD i tzw. ,czarnych skrzynek”. Kandydat jest inicjatorem
i koordynatorem, pierwszej w Polsce, koncepcji oraz metodyki badaf, dotyczacych emisji
szkodliwych skiadnikéw spalin w rzeczywistych warunkach eksploatacji wszelkich $rodkow
transportu, w ktérych zastosowano silniki spalinowe, przy wykorzystaniu aparatury
pomiarowe]j mierzacej emisje zanieczyszezeri ,,on-board”. Tego typu badania Pan Profesor
Merkisz prowadzil w odniesieniu do szerokiego spektrum $rodk6w transportu: pojazdéw
samochodowych, samochodéw cigzarowych, autobuséw (w tym hybrydowych), pojazdéw
szynowych, pojazdéw wojskowych, statkéw i okrgtéw oraz samolotéw z silnikami ttokowymi
iprzeptywowymi., Dzigki wdrozeniu tej metodyki powstalo wiele konstrukcji
proekologicznych, na przyktad wspélnie z firmg Solaris Bus & Coach S.A. pierwsze polskie
autobusy hybrydowe (o napedzie réwnoleglym i szeregowym), a takze pierwszy w Europie
autobus elektryczny.

Wielkim osiggnigciem prof. Jerzego Merkisza jest utworzenie zespoli naukowego
zajmujgcego si¢ okre$leniem wplywu transportu na $rodowisko oraz koordynacja rozwoju
naukowego milodej kadry naukowo-dydaktycznej, ze szczegblnym uwzglednieniem
nowoczesnych sposobéw badaf $rodkéw transportu w zakresie ich wlasciwosci
ekologicznych. Kierowany przez Niego przez blisko 30 lat Instytut Silnikéw Spalinowych
i Naped6w Politechniki Poznanskiej, dzigki Jego staraniom, zaliczany jest do akademickich
oérodkéw naukowo-dydaktycznych o bardzo wysokim, europejskim, czy $wiatowym
poziomie,

Dorobek naukowy prof. Jerzego Merkisza jest imponujgcy. Profesor ma bowiem
wswoim dorobku ponad 1230 publikacji! Wsr6d nich jest 37 monografii i rozpraw,
54 ksigzki lub rozdziaty w ksigzkach, 7 podrgcznikéw akademickich, 115 zagranicznych i 572
krajowych artykuléw naukowych oraz 159 zagranicznych oraz 282 krajowych referatéw
naukowych. Dorobek Kandydata prezentowany byt przez Niego na 682 konferencjach
naukowych, w tym 145 zagranicznych. Ksigzki prof. Jerzego Merkisza na stale weszly do
kanonu literatury specjalistycznej z zakresu silnikéw spalinowych i ekologii transportu,
znajdujgc uznanie wéréd naukowcéw w kraju i zagranicg. Wybrane z nich to:

* Merkisz J.: Studium wplywn zuZycia oleju na emisj¢ zwigzkéw toksycznych

w szybkoobrotowych silnikach spalinowych. Wydawnictwo Politechniki Poznariskiej, 1992,

= Merkisz J.: Ekologiczne aspekty stosowania silnikéw spalinowych. Wydawnictwo Politechniki

Poznanskiej, 1995,

* Merkisz J.: Emisja czastek statych przez silniki spalinowe o zaptonie samoczynnym. Wybrane

zagadnienia. Wydawnictwo Politechniki Poznafiskiej, 1997,

* Merkisz J.: Ekologiczne problemy silnikéw spalinowych. Tom I. Wydawnictwo Politechniki

Poznanskiej, 1998, Tom II, 1999,

* Bielaczyc P., Merkisz J., Pielecha J.: Stan cieplny silnika spalinowego a emisja zwigzkéw

szkodliwych. Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, 2001,

= Merkisz J., Mazurek S.: Pokladowe systemy diagnostyczne pojazdéw samochodowych.
Wydawnictwa Komunikacji i £.3cznosci, Warszawa, wydania: 2002, 2004 i 2006,

w?
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Merkisz J., Pielecha I.: Alternatywne paliwa i uklady napgdowe pojazdéw. Wydawnictwo
Politechniki Poznasskiej, 2004,

Merkisz J., Piekarski W., Stowik T.. Motoryzacyjne zanieczyszczenia $rodowiska.
Wydawnictwo Akademii Rolniczej w Lublinie, 2005,

Merkisz J., Pielecha L: Alternatywne napedy pojazdéw. Wydawnictwo Politechniki
Poznanskiej, 2006,

Mazurek S., Merkisz J.: Tachograf cyfrowy. Wydawnictwo Instytutu Technologii Eksploatacji,
Radom 2006,

Merkisz J., Mazurek S., Pielecha J.: Pokladowe urzadzenia rejestrujgce w samochodach.
Wydawnictwo Politechniki Poznariskiej, 2007,

Merkisz J., Pielecha J., Radzimifski S.: Pragmatyczne podstawy ochrony powietrza
atmosferycznego w transporcie drogowym. Wydawnictwo Politechniki Poznafiskiej, 2009,
Merkisz J., Pielecha J., Radzimifski S.: Emisja zanieczyszczen motoryzacyjnych w $wietle
nowych przepiséw Unii Europejskiej. Wydawnictwa Komunikacji i Lgczno$ci, Warszawa 2012,
Merkisz J., Pielecha J., Fué P.: Badania i analizy zuzycia energii i emisji zanieczyszczef przez
pojazdy w sieci drogowej. PAN, Krakéw 2013,

Merkisz J., Pielecha J., Radzimifski S.: New Trends in Emission Control in the European
Union. Springer, New York 2014,

Merkisz J., Pielecha J.: Emisja czgstek stalych ze Zrédel motoryzacyjnych. Wydawnictwa
Komunikacji i Egcznosci, Warszawa 2014,

Merkisz J., Markowski J., Pielecha J.: Selected Issues in Exhaust Emissions from Aviation
Engines. Nova Publishers, New York 2014,

Merkisz J., Fué P., Pielecha J.. Metody pomiaru emisji zwigzkéw szkodliwych spalin
w rzeczywistych warunkach ruchu pojazdéw samochodowych. Wydawnictwo Politechniki
Warszawskiej, 2014,

Jacyna M., Merkisz J.: Ksztaltowanie systemu transportowego z uwzglednieniem emisji
zanieczyszczei w rzeczywistych warunkach ruchu drogowego. Wydawnictwo Politechniki
Warszawskiej, 2014,

Merkisz J., Pielecha L: Uktady elektryczne pojazdéw hybrydowych. Wydawnictwo Politechniki
Poznafiskiej, 2015,

Merkisz J., Pielecha L: Uklady mechaniczne pojazdéw hybrydowych. Wydawnictwo
Politechniki Poznanskiej, 2015, )

Merkisz J., Pielecha J.: Nanoparticle Emissions from Combustion Engines. Springer, New York
2015,

Merkisz J., Pielecha J., Radzimirski S.: European Union Emission Standard Euro V and Euro VI
Technology. Chemical Industry Press, Beijing, China 2016,

Merkisz J., Piaseczny L., Kniaziewicz T.: Zagadnienia emisji spalin silnikéw okrgtowych.
Wydawnictwo Politechniki Poznarskiej, 2016,

Merkisz J., Fué P., Lijewski P.: Fizykochemiczne aspekty budowy i eksploatacji filtréw czastek
statych. Wydawnictwo Politechniki Poznafiskiej, 2016,

4 ’
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* Merkisz J., Weymann S., Lijewski P.: Emisja szkodliwych zwiazkéw spalin z ciagnikéw
i maszyn rolniczych w rzeczywistej eksploatacji. Wydawnictwo PIMR, Poznari 2016,

* Kruczyfiski S.W., Merkisz J., Slgzak M.: Zanieczyszczenie powietrza spalinami przez transport
samochodowy. Wydawnictwa Komunikacji i £3cznoéci, Warszawa 2019,

Profesor Jerzy Merkisz publikowat swoje prace w najbardziej uznanych periodykach
iinnych wydawnictwach o zasiggu $wiatowym, w tym miedzy innymi w: Atmosphere,
Energies, Measurement, Tribology International, Nanomaterials, SAE Transactions, SAE
Technical Paper Series, Mechanical Systems and Signal Processing, Procedia Engineering,
Journal of Electronic Materials, ISATA papers, FISITA papers, EAEC papers, Mechanics and
Mechanical Engineering, Maintenance and Reliability, Combustion Engines, WIT
Transactions, Applied Mechanics and Materials.

Stawa naukowa Kandydata sigga daleko poza granice Polski. Dowodem tego sg takze
liczne zaproszenia Profesora jako ,invited speaker” na §wiatowe konferencje, w tym migedzy
innymi:

= 36th International Vienna Motor Symposium, organizowane przez Austrian Society of
Automotive Engineers. Wiederi 7-8.05.2015 (temat wystapienia: LDV and HDV vehicle exhaust
emission indexes in PEMS-based RDE tests; prof. Merkisz by} pierwszym Polakiem, ktory
wystapil na tym sympozium).

= 2l1st International Conference on Urban Transport 2013 ,Urban Transport and the
Environment”, organizowana przez: Wessex Institute of Technology (UK) and Universitat
Politécnica de Valéncia. Valencia/Spain 2-4.06.2015 (temat wystgpienia: Emissions in real

5 urban traffic conditions as a determinant of shaping sustainable urban development).

* 20th ETH Conference on Combustion Generated Nanoparticles, organizowana przez Swiss
Federal Institute of Technology in Zurich, Zurich 13.06-16.06.2016 (temat wystgpienia: Hands-
on Experiences of the Measurements of Particulate Matter from Vehicles Performed under
Actual Operating Conditions).

= 4th International Conference ,Real Driving Emissions; Latest test runs, technologies and
decisions on Real Driving Emissions”, organizowana przez IQPC — International Quality &
Productivity Center. Berlin 25-27.10.2016 (temat wystapienia: Selected experiences in RDE in
Polish reality for different combustion engine applications (Rail Vehicles, Non-Road Mobile
Machinery and Aircraft).

* International Jubilee Workshop ‘Reduction of Emissions and Energy Consumption of IC
Engines — actual challenges and developments, 40 Years AFHB, 30 Years Collaboration BAFU
/ AFHB, organizowany przez University of Applied Sciences Biel-Bienne, Switzerland, Biel,
13.06.2019 (temat wystgpienia: Selected examples of Real Driving Emissions for different
combustion engine applications).

Osiagnigcia zawodowe i organizacyjne

Profesor Jerzy Merkisz jest niezwykle aktywny i ma wyjatkowo bogaty dorobek
w ksztalceniu kadr naukowych. Wypromowat dotychczas 46 doktoréw, w tym 29 oséb
z przemyshu. Przewody, w kt6rych pelnit funkcj¢ promotora prowadzone byly w Politechnice
Poznafiskiej, Politechnice Lubelskiej, Politechnice Warszawskiej, Akademii Marynarki

36



Wojennej oraz na Uniwersytecie w Zylinie na Stowacji. Wiele z kierowanych przez Niego
prac doktorskich zostalo wyréznionych nagrodami Ministra Infrastruktury /T ransportu/ oraz
Obrony Narodowej. W chwili obecnej Profesor jest promotorem w 8 otwartych przewodach
doktorskich. Réwnie niezwykle bogaty jest dorobek Kandydata w zakresie recenzowania
awanséw naukowych. Profesor Jerzy Merkisz jest autorem 48 opinii dotyczacych ubiegania
si¢ o tytut naukowy profesora, 76 recenzji rozpraw habilitacyjnych i 83 recenzji rozpraw
doktorskich. Opiniowat takze 72 ksigzki i monografie oraz kilkaset artykutéw naukowych.

Patrzgc na przedstawione wyzej dane, z pelnym przekonaniem mozna stwierdzi¢, ze
Profesor Jerzy Merkisz przyczynil si¢ do rozwoju naukowego znacznej liczby naukowcow
dzialajgcych w obszarze zagadnien silnikéw spalinowych i transportu. Stworzona przez Niego
szkota naukowa obejmuje migdzy innymi kilkudziesigciu samodzielnych pracowmkow nauki
z Politechniki Poznafiskiej i innych osrodkéw.

Kolejnym elementem niezwykle aktywnej dziatalnosci Kandydata jest organizacja zycia
naukowego. Prof. Jerzy Merkisz jest osobg integrujgcg Srodowisko naukowe zwigzane
z konstrukeja i badaniami spalinowych zespoléw napedowych. Jest zatozycielem i Prezesem
Zarzadu Polskiego Towarzystwa Naukowego Silnikéw Spalinowych (PTNSS). Towarzystwo
to wydaje czasopismo ,,Combustion Engines” o $wiatowym zasi¢gu (W jezyku angielskim),
ktérego redaktorem naczelnym jest Kandydat. Co dwa lata PTNSS organizuje takze
Migdzynarodowe Kongresy Silnikéw Spalinowych.

Profesor Jerzy Merkisz jest réwniez przewodniczacym Rady Nadzorezej
i przewodniczacym Rady Naukowej w Instytucie Badai i Rozwoju BOSMAL w Bielsku-
Bialej. Byt czfonkiem Rad Naukowych: w Instytucie Pojazdéw Szynowych TABOR
w Poznaniu (2008-2019), a takze Rad Naukowych w Warszawie: Przemystowym Instytucie
Motoryzacji PIMOT (2003-2007 i 2011-2018), Instytucie Lotnictwa ILOT (2015-2017)
i Instytucie Technicznym Wojsk Lotniczych ITWL (2015-2017). W latach 2002-2012 byt
przewodniczagcym Rady Naukowej w Instytucie Transportu Samochodowego w Warszawie.
Jest czlonkiem: Polskiego Towarzystwa Naukowego Motoryzacji, Polskiego Instytutu
Spalania, Polskiego Towarzystwa Naukowego Recyklingu, Polskiego Towarzystwa Pojazdéw
Ekologicznych (w  zarzadzie), Polskiego Naukowo-Technicznego Towarzystwa
Eksploatacyjnego i honorowym Polskiego Towarzystwa Chirurgii Robotowej. Jest
wiceprzewodniczacym Komitetu Transportu PAN i czlonkiem Komitetu Budowy Maszyn
PAN. Byt cztonkiem Rady Nauki przy Ministerstwie Nauki i Szkolnictwa Wyzszego
w Komisji Badaf na Rzecz Rozwoju Gospodarki I i II kadencji. Obecnie jest cztonkiem
zespoléw specjalistycznych: Interdyscyplinarnego Zespotu Ekspertéw ds. Programéw
Migdzynarodowych i Zespotu badaf na Rzecz Obronnosci i Bezpieczefistwa w Narodowym
Centrum Badan i Rozwoju w Warszawie.

Profesor Jerzy Merkisz jest cztonkiem Akademii Transportu Ukrainy (honorowy
profesor), ERMES — European Research on Mobile Emission Sources (siedziba: Ispra,
Wiochy) i EARPA — European Automotive Research Partners Association (siedziba:
Bruksela, Belgia) oraz towarzystwa SAE — Society of Automotive Engineers (siedziba giéwna:

&iad 5
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Warrendale, Pensylwania, USA). W roku 2020 otrzymat SAE Fellow Grade of Membership.
Jest to najwyzszy, zaszczytny stopiefi czlonkostwa w SAE przyznawany osobom, kt6re
wywarly znaczacy wplyw na technologie mobilnosci spoteczefistw poprzez swoje badania,
innowacje i zarzadzanie.

Za swojg dziatalno$¢ Profesor Jerzy Merkisz by} wielokrotnie honorowany réznego
rodzaju nagrodami i wyréznieniami. Jest ich tak wiele, ze nie sposéb wszystkich ich tu
przytoczy¢. W kontekécie niniejszej opinii nalezy w pierwszej kolejnosci wskazaé, iz
Kandydat juz dwukrotnie otrzymat tytut i godno$¢ Doctora Honoris Causa:

* Akademii Techniczno-Humanistycznej w Bielsku-Biatej (2011 r.); w dyplomie nadania
Doctoratu Honoris Causa Senat uczelni napisal: ,,...nadajemy profesorowi Jerzemu
Merkiszowi uczonemu i inzynierowi, wybitnemu specjaliscie w zakresie konstrukcji
ieksploatacji silnikéw spalinowych, osobie integrujgcej S$rodowisko naukowe
motoryzacji, propagatorowi nauki i wychowawcy kadr naukowych, czlowiekowi
stuzgcemu innym swojg wiedzg i doswiadczeniem, przyjacielowi naszej uczelni stopien
i tytul, godnos¢ i prawa doctora honoris causa....”,

* Uniwersytetu Technologiczno-Humanistycznego w Radomiu (2014 r.); w dyplomie
nadania Doctoratu Honoris Causa Senat uczelni napisat: ,,...nadajemy Jerzemu
Merkiszowi, profesorowi nauk technicznych, wybitnemu i zashuizonemu uczonemu,
niekwestionowanemu autorytetowi krajowemu i zagranicznemu w zakresie konstrukcji
i eksploatacji silnikéw spalinowych, nauczycielowi, wychowawcy wielu pokolen kadr
naukowych, czlowiekowi wspierajgcemu i wspéipracujacemu z nasza uczelnia,
cztowiekowi stuzgcemu $rodowisku akademickiemu swojg wiedzg i doswiadczeniem —
tytul, godnos¢ i prawa Doctora Honoris Causa....”,

Ponadto Kandydat jest Honorowym Profesorem Uniwersytetu Warmifisko-Mazurskiego
w Olsztynie. Tytul ten zostal nadany Mu przez Senat uczelni w 2018 roku ,,w uznaniu
znaczgcego wkladu w rozwdj nauki polskiej w dziedzinie nauk technicznych, w szczegélnosci
w dyscyplinie budowa i eksploatacja maszyn oraz za wieloletnia wsp6lprace naukowo-
badawcza z Uniwersytetem Warminsko-Mazurskim w Olsztynie, a takze za promocje
Uniwersytetu i wspieranie rozwoju Wydziatu Nauk Technicznych”.

W dorobku Profesora Jerzego Merkisza znajdujg sig liczne nagrody ministerialne, w tym
Nagroda Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego za caloksztalt dorobku, za osiagniecia
naukowe i dydaktyczne oraz za osiggnigcia organizacyjne (2016). Ponadto nagrody Rektora
Politechniki Poznariskiej, Marszatka Wojew6dztwa Wielkopolskiego, Prezesa Krajowej Izby
Gospodarczej oraz wielu organizacji naukowych i branzowych. Kandydat zostal takze
uhonorowany odznaczeniami pafistwowymi: Krzyzem Oficerskim i Kawalerskim Orderu
Odrodzenia Polski, Ztotym i Srebmym Krzyzem Zashugi oraz Medalem Komisji Edukacji
Narodowej.
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Dzialalnoé¢é Kandydata na rzecz Politechniki Lubelskiej i regionu lubelskiego

Wspblpraca Profesora Jerzego Merkisza z Politechnikg Lubelska ma bardzo diugg,
liczaca ponad 30 lat, i bardzo owocng histori¢. Szczegblnie bliski kontakt utrzymuje
Kandydat z Wydzialem Mechanicznym Politechniki Lubelskiej, na ktérym i dla kt6rego
realizowal wiele przedsiewzigé. Profesor Jerzy Merkisz posiada imponujgcy dorobek
w zakresie prac naukowo-badawczych realizowanych wspélnie z Wydziatlem Mechanicznym,
a w wielu wypadkach byt ich inspiratorem. Prace te obejmowaly takze tworzenie nowych
metod badawczych oraz projektowanie innowacyjnych stanowisk pomiarowych. Kandydat
ma réwniez swo6j udzial w rozwoju bazy aparaturowej wydziatu,

O uznaniu i autorytecie jakim cieszy si¢ Kandydat w lubelskim $rodowisku naukowym
$wiadczy fakt, iz jest on bardzo czgsto powolywany przez Rad¢ Wydzialu Mechanicznego
Politechniki Lubelskiej na recenzenta w postgpowaniach awansowych. Potwierdza to fakt, iz
Profesor Jerzy Merkisz ma duze zastugi dla awanséw naukowych wielu oséb zwigzanych
z Politechnika Lubelskg. Profesor byl promotorem w dwéch przewodach doktorskich
prowadzonych na Wydziale Mechanicznym Politechniki Lubelskiej. Byl tez promotorem
trzech kolejnych oséb zwigzanych z Politechnikg Lubelska, ktérych przewody doktorskie
byly prowadzone na macierzystym wydziale Profesora. Profesor Jerzy Merkisz byt
czterokrotnie recenzentem caloksztattu dorobku pracownikéw Politechniki Lubelskiej
ubiegajacych si¢ o tytut naukowy profesora, opiniowat ich takze w konkursach na stanowiska
profesora zwyczajnego i nadzwyczajnego. Pigciokrotnie Kandydat byl recenzentem rozpraw
habilitacyjnych lub w postepowaniach habilitacyjnych pracownikéw Politechniki Lubelskiej.
Sze$ciokrotnie z kolei byl recenzentem rozpraw doktorskich 0s6b zwigzanych z Politechnikg
Lubelska. Ponadto prof. Jerzy Merkisz by! opiniodawcg wielu wydawnictw ksigzkowych,
atakze wnioskéw o nagrody ministerialne z regionu lubelskiego. Organizowal warsztaty
doktoranckie oraz konsultacje zwigzane z pracami habilitacyjnymi i doktorskimi, w ktérych
uczestniczyli pracownicy Politechniki Lubelskie;.

Silne zwigzki z Lubelszczyzng ma Profesor Jerzy Merkisz takze w zakresie czasopism
naukowych. Jest on bowiem od okolo 20 lat czlonkiem Rady Naukowej czasopisma
"Eksploatacja i Niezawodno§¢ — Maintenance and Reliability” (Impact Factor = 1,5)
wydawanego przez lubelski odzial Polskiej Akademii Nauk. Z kolei przy wydawaniu
kwartalnika "Combustion Engines", ktérego redaktorem naczelnym jest Kandydat,
bezposrednio wspélpracuja dwie osoby z regionu lubelskiego, zasiadajace w Radzie
Naukowej tego czasopisma.

Wspblpraca naukowo-badawcza Profesora Jerzego Merkisza z Politechnikg Lubelskg
jest wielokierunkowa, bogata i co najwazniejsze potwierdzona licznymi osiggnigciami.
Zwieficzeniem kilkudziesiecioletniej wspotpracy naukowej prof. Jerzego Merkisza
z Politechnikg Lubelskg iregionem lubelskim bedzie wspélna organizacja przez Polskie
Towarzystwo Naukowe Silnikéw Spalinowych, ktérym kieruje oraz Politechnik¢ Lubelskg
dziewiatego Migdzynarodowego Kongresu Silnikéw Spalinowych. Bedzie mial on miejsce
wczerweu 2021 roku w Lublinie. Jest to odbywajgce si¢ co dwa lata prestizowe,

[
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mi¢dzynarodowe wydarzenie naukowe, w ktérym udziat bierze kilkuset uczestnikéw z kraju
i zagranicy i prezentowanych jest okoto 200 oryginalnych prac badawczych.

Whiosek koncowy

Przedstawione w niniejszej opinii fakty upowazniajg mnie do stwierdzenia, ze
prof. dr hab. inz. Jerzy Metkisz dr hc multi jest osobg wybitng. Jest naukowcem doskonale
znanym w kraju i zagranica, o ugruntowanym autorytecie naukowym. Nalezy do $cistej
$wiatowej czoléwki specjalistbw w dziedzinie silnikéw spalinowych i motoryzacyjnych
zagrozen §rodowiska. Jego dorobek naukowy jest niezwykle bogaty i wszechstronny. Profesor
otworzyl wiele nowych kierunkéw badafi i byl inspiracjg dla wielu naukowcéw. Badania
naukowe prowadzone przez Profesora Merkisza i Jego zesp6t naukowy sg zgodne ze
$wiatowymi kierunkami rozwoju, a w wielu miejscach je wyprzedzajg lub sg wyznacznikiem
nowych kierunkéw badan.

Profesor Jerzy Merkisz jest osobg o imponujgcym dorobku zawodowym i wielkich
zashigach dla rozwoju nauki i przemysthu motoryzacyjnego, wychowawcg caltych pokolen
naukowcéw i inzynieréw, zawsze gotowym do dzielenia si¢ z innymi swojg wiedza
i doswiadczeniem. Jego wklad na rzecz Srodowiska naukowego Politechniki Lubelskiej
i regionu lubelskiego jest takze znaczacy.

Z pelnym przekonaniem popieram wniosek Senatu Politechniki Lubelskiej
o nadanie prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi dr hc multi najwyzszej godnosci
akademickiej Politechniki Lubelskiej — tytulu Doctora Honoris Causa.
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Uchwata Nr 66/2020/X1I
Senatu Politechniki Lubelskiej
z dnia 10 grudnia 2020 r.

w sprawie wszczecia postepowania o nadanie
prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi
tytutu doktora honoris causa Politechniki Lubelskiej

Na podstawie § 7 Statutu Politechniki Lubelskiej oraz uwzgledniajac
wniosek zawarty w Uchwale Rady Dyscypliny Naukowej Inzynieria
Mechaniczna Politechniki Lubelskiej z dnia 18 grudnia 2019 r. w sprawie
wystapienia z wnioskiem o nadanie tytulu doktora honoris causa
prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi, Senat u c h w a1 a, co nastepuje:

§1.

1. Senat Politechniki Lubelskiej postanawia wszczaé postepowanie o nadanie
prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi tytulu doktora honoris causa
Politechniki Lubelskiej.

2. Senat ustanawia prof. dr. hab. inz. Mirostawa Wendekera promotorem
przewodu.

3. Senat postanawia zwréci¢ sie o opinie wspierajgce do Senatow
wymienionych poniZej uczelni:
1) Politechniki Gdanskiej,
2) Politechniki Krakowskiej,
3) Politechniki Slaskiej.

§2.
Uchwata wchodzi w 2zycie z dniem podpisania przez rektora

Politechniki Lubelskiej.

Przewodniczacy
Senatu Politechniki Lubelskiej

Ol

Rektor
Prof. dr hab. inz. Zbigniew Pater
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POLITECHNIKA LUBELSKA
WYDZIAL MECHANICZNY

ul. Nadbystrzycka 38d, 20-618 LUBLIN
phone/fax: +48 81 53 84 194/81 53 84 233  e-mail: wm.dziekan@pollub.pl

Przewodniczqcy Rady Dyscypliny Naukowej
Inzynieria Mechaniczna
dr hab. inz. Piotr Budzyriski, profesor uczelni

wm/4%3 /2020 Lublin, dnia 2 stycznia 2020 roku

Jego Magnificencja
Rektor Politechniki Lubelskiej

Prof. dr hab. inz. Piotr Kacejko

Przewodniczacy i Rada Dyscypliny Naukowej Inzynieria Mechaniczna zwracajg si¢ do Senatu
Politechniki Lubelskiej z wnioskiem o wszczecie postepowania o nadanie tytutu Doktora Honoris
Causa prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi oraz wyznaczenie promotora w osobie
prof. dr. hab. inz. Mirostawa Wendekera.

Whniosek zostat pozytywnie zaopiniowany na posiedzeniu Rady Dyscypliny Naukowej
Inzynieria Mechaniczna w dniu 18 grudnia 2019 roku.

W gtosowaniu tajnym udziat wziety 32 osoby na 43 cztonkéw Rady Dyscypliny Naukowej
Inzynieria Mechaniczna. Uchwata zostata podjeta jednomysinie.

W zatgczeniu uchwata oraz komplet dokumentow.

P RZEWODNICZACY
R,\y\’ DYSCYPLINY NAYKOWE]
/1"/5\

rynig@a Mechafifezna
4 nijey
dr hab. inz. Pidlr Budzynski
profesdr uczelni
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UCHWALA WM/05/19/20
RADY DYSCYPLINY NAUKOWEI
INZYNIERIA MECHANICZNA
z dnia 18 GRUDNIA 2019 roku

w sprawie wystgpienia do Senatu Politechniki Lubelskiej
z wnioskiem o nadanie tytutu Doktora Honoris Causa
prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi

Na podstawie & 7 pkt. 4 Statutu Politechniki Lubelskiej, Rada Dyscypliny
Inzynieria Mechaniczna postanawia wystgpi¢ do Senatu Politechniki Lubelskiej
z wnioskiem o nadanie Panu prof. dr. hab. inz. Jerzemu Merkiszowi z Wydziatu Inzynierii
Transportu Politechniki Poznanskiej tytutu Doktora Honoris Causa Politechniki
Lubelskiej za wybitny wktad w prace nad zmniejszeniem negatywnego wptywu
transportu na srodowisko.

Prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz jest wybitnym specjalista w zakresie konstrukcji
i eksploatacji silnikéw spalinowych, osobg integrujgca $rodowisko naukowe
motoryzacji, propagatorem nauki i wychowawca kadr naukowych, cztowiekiem
stuzgcemu innym swojg wiedzg i doswiadczeniem. Gtéwnym osiggnieciem naukowym
prof. dr. hab. inz. Jerzego Merkisza jest okreslenie znaczenia wptywu transportu na
$rodowisko oraz rozwdj nowoczesnych sposobow badan $rodkéw transportu
w zakresie ich zmian ekologicznych.

Zastugg Prof. dr. hab. inz. Jerzego Merkisza jest utworzenie zespotu naukowego
zajmujgcego sie okresleniem znaczenia wptywu transportu na Srodowisko oraz
koordynacja rozwoju naukowego mtodej kadry naukowo-dydaktycznej. W tym zakresie
od wielu lat wspdtpracuje naukowo z Politechnika Lubelskg. Uczestniczyt migdzy
innymi jako Recenzent catoksztattu dorobku w 5 postgpowaniach o tytut naukowy
profesora, w 4 postepowaniach habilitacyjnych prowadzonych na Wydziale
Mechanicznym PL i jednym postepowaniu na Wydziale Maszyn Roboczych i Pojazdéw
Politechniki Poznanskiej, byt Recenzentem w 5 rozprawach doktorskich prowadzonych
na Wydziale Mechanicznym PL. Wraz z zespotami naukowymi Politechniki Lubelskiej
prowadzit warsztaty doktoranckie, konsultacje zwigzane z pracami habilitacyjnymi
i doktorskimi, wspdlne prace badawczo-naukowe oraz posiada udziat w rozwoju bazy
aparaturowej Wydziatu Mechanicznego PL.

PRZEWODNICZ @y
RAD/lﬁ‘I)\'SC\'I‘HNY NAUKOWE]

Aniga Meclhjczna
v nfte .
dr hab. inz. Plotr Budzynski
profesor uczelni
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Osiagniecia naukowe, dydaktyczne i organizacyjne

Dane dotyczace kandydata:

Imi¢ i nazwisko JERZY MERKISZ

Nr PESEL: 47091402331

Adres zamieszkania ul. Lobeska 3, 60-182 Poznan
Miejsce zatrudnienia Politechnika Poznanska,

Wydzial Inzynierii Transportu
Instytut Silnikéw Spalinowych i
Transportu,
ul. Piotrowo 3, 60-965 Poznan
Stopien naukowy prof. dr hab. inz., multi dr hc
Zajmowane stanowisko dyrektor Instytutu Silnikow
Spalinowych i Transportu
Dziedzina nauki transport, silniki spalinowe, ekologia
transportu

Caloksztalt dorobku, obejmujacy osiagniecia naukowe, dydaktyczne

i organizacyjne zwiazane zpracami nad zmniejszeniem negatywnego
wplywu transportu na Srodowisko, a zwlaszcza za:

utworzenie zespotu naukowego zajmujgcego si¢ okresleniem znaczenia
wplywu transportu na srodowisko oraz koordynacja rozwoju naukowego
kadry naukowo-dydaktycznej ze szczegblnym uwzglgdnieniem
nowoczesnych sposobow badan srodkow transportu w zakresie ich
zmian ekologicznych,

opracowanie koncepcji oraz metodyki badan emisji zwigzkow
szkodliwych spalin w rzeczywistych warunkach eksploatacji wszelkich
srodkéw transportu, w ktorych zastosowano silniki spalinowe,
z wykorzystaniem pokladowych systeméw pomiarowych mierzacych
emisj¢ podczas jazdy (PEMS —portable emissions measurement system),
stworzenie zatozen wykorzystania systemow diagnostyki poktadowej
(OBD — on-board diagnostic)y do poprawy stanu ekologicznego
pojazdow,

koordynacj¢ badan biezagcego monitorowania stanu technicznego
pojazdow przez wprowadzenie tachografu cyfrowego i1 ,,czarnych
skrzynek” do wszystkich $rodkow transportu,

opracowanie konstrukcji pojazdéw hybrydowych i elektrycznych oraz
ich badania — glownie $rodkdéw transportu miejskiego (nowoczesne
autobusy miejskie we wspolpracy z firmg Solaris),

promowanie osiggnig¢ jednostki Politechniki Poznanskiej na
najwazniejszych §wiatowych konferencjach naukowych (m.in. Austria,
Niemcy, Szwajcaria, Rosja, USA, Japonia).
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Prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz nalezy do najbardziej zastluzonych osob
w budowaniu wspotpracy migdzy przemystem a nauka, inspiruje taka
wspolprace 1 sam z pelnym zaangazowaniem w niej uczestniczy. W dziatalno$ci
Profesora zwraca uwage fakt Jego dazenia do praktycznego wykorzystania
wynikow badan naukowych, w tym w szczegdlnosci w rozwoju gospodarczym
kraju. Efektem Jego dziatan jest opracowywanie innowacyjnych produktow,
ktore pozwalaja polskim przedsiebiorstwom na rozwoj i zdobycie przewagi
konkurencyjnej na rynku.

Gléwnym zakresem dziatalno$ci prof. dr hab. inz. Jerzego Merkisza jest
budowa i eksploatacja maszyn — silniki spalinowe, a zwlaszcza ich ekologiczne
aspekty: problemy spalania i toksycznosci, rodzaje i jakos¢ paliw, problematyka
zuzycia oleju. Profesora Jerzego Merkisza cechuje niezwyklta intuicja
w przewidywaniu kierunkow rozwoju techniki, a w szczegoélnosci pojazdow
iich napedow. Zajmuje si¢ On transportem iekologia transportu oraz
poktadowymi systemami informatycznymi w pojazdach, w tym systemami
diagnostyki poktadowej OBD (zainicjowano t¢ tematyke w kraju, ktora jest
kluczowa technologia dla ograniczenia emisji z pojazdow samochodowych)
itzw. ,czarnej skrzynki”. Jest On inicjatorem 1ikoordynatorem, pierwszej
w Polsce, koncepcji oraz metodyki badan, dotyczacych emisji zwigzkoéw
szkodliwych spalin w rzeczywistych warunkach eksploatacji wszelkich srodkow
transportu, w ktorych zastosowano silniki spalinowe, przy wykorzystaniu
aparatury pomiarowej mierzgcej emisje zanieczyszczen ,,on-board”. Tego typu
pomiary rozszerzono, oprocz pojazdow samochodowych (takze ,,off-road”), na
samochody ci¢zarowe, autobusy (w tym hybrydowe), maszyny budowlane
i rolnicze (,,non-road”), pojazdy szynowe, pojazdy wojskowe, statki i okrety
oraz samoloty z silnikami ttokowymi i przeptywowymi. Dzigki wdrozeniu tej
metodyki powstalo wiele konstrukcji proekologicznych, np. wspodlnie z firmg
Solaris Bus & Coach S.A pierwsze polskie autobusy hybrydowe (o napedzie
rownoleglym i szeregowym), a takze pierwszy w Europie autobus elektryczny
(za to nagrody: za innowacj¢: INNOVATICA).

Glownym osiggnieciem prof. Jerzego Merkisza — i zarazem najbardziej
motywujgacym, w Jego ocenie — jest utworzenie zespolu naukowego
zajmujacego si¢ okresleniem znaczenia wplywu transportu na Srodowisko
oraz koordynacja rozwoju naukowego mlodej kadry naukowo-
dydaktycznej, ze szczegélnym uwzglednieniem nowoczesnych sposobéw
badan Srodkéw transportu w zakresie ich zmian ekologicznych.

Badania zgodno$ci emisji zanieczyszczen w eksploatacji sg zwigzane
z pomiarami w rzeczywistych warunkach eksploatacji silnikoéw 1 wiazg sie
z koniecznos$cig wykorzystania aparatury pomiarowej PEMS (Portable Emission
Measurement System). Jest to metoda, ktorg prof. Jerzy Merkisz wdraza do
swoich badan od ponad 9 lat (od roku 2007), a ktoéra zyskuje na znaczeniu i jest
bardzo pozadana. Pierwsze publikacje z wykorzystaniem badan w rzeczywistych
warunkach ruchu byly publikowane przez Niego na Swiatowym Kongresie
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Inzynieréw w Stanach Zjednoczonych juz w latach 2009-2010 (Merkisz
J., Pielecha J., Gasoline and LPG Vehicle Emission Factors in a Road Test, SAE
Paper 2009-01-0937; Merkisz J., Pielecha J., Gis W., Gaseous and Particle
Emissions Results from Light Duty Vehicle with Diesel Particle Filter, SAE
Paper 2009-01-2630; Merkisz J., Fu¢ P., The Exhaust Emission from Light Duty
Vehicles in Road Test in Urban Traffic, SAE Paper 2010-01-1558; Pielecha
J., Merkisz J., Markowski J., Gis W., On-Board Emissions Measurement from
Gasoline, Diesel and CNG fuelled Vehicles; SAE Paper 2010-01-1568).
Opracowane wskazniki pordwnawcze (tzw. conformity factor) stosowane od
poczatku prowadzenia prac badawczych przez Niego w tym zakresie s3
wdrazane w Unii Europejskiej dopiero od 2015 roku (docelowo majg by¢
wprowadzone od roku 2017). Wskazania zwigkszonej emisji tlenkéw azotu
z silnikbw o zaplonie samoczynnym w rzeczywistych warunkach ruchu
drogowego, postulowane od poczatku prowadzenia prac badawczych pozwolity
na pozniejsze (w latach 2011-2012) spektakularne wprowadzenie do realizacji
z firmg Solaris projektow hybrydowych i elektrycznych typu autobusow
miejskich, ktore wyrdzniaty si¢ na tle konkurencji zmniejszong
energochtonnos$cia oraz znacznie zredukowang emisja spalin w warunkach jazdy
miejskiej.

Prowadzone ta metoda badania daja odpowiedz na wiele pytan dotyczacych
emisji zwigzkow toksycznych spalin, ich zmian 1 powigzania z parametrami
eksploatacyjnymi pojazdow i silnikow. Producenci i wiadze legislacyjne nie
maja watpliwosci, co do koniecznosci wilgczenia tych badan do procedur
homologacyjnych pojazddéw. Ponadto panuje przeswiadczenie, ze tego typu
pomiary beda zyskiwaly na znaczeniu, jako jedna zpodstawowych metod
badawczych stuzacych ochronie srodowiska. Jednoczesnie od kilku lat trwaja
dyskusje dotyczace metod i procedur badan. Nalezy podkresli¢, ze jest to nowa
metoda badan dopiero wdrazana dla niektorych grup pojazdow.

System do badan $rodowiskowych pojazddw i maszyn w rzeczywistych
warunkach ich eksploatacji wyprzedza znacznie obecne standardy badan
emisyjnych (vide rysunek ponizej). Zatem, badania naukowe i prace rozwojowe
prowadzone na Wydziale Maszyn Roboczych i1 Transportu Politechniki
Poznanskiej, a konkretnie w Instytucie Silnikow Spalinowych i Transportu,
w rzeczywistych warunkach ruchu RDE (Real Driving Emissions) wyprzedzity
lub sa zgodne ze swiatowymi kierunkami rozwoju badan emisyjnych. Polscy
producenci, ktorzy w swoich pracach badawczo-rozwojowych wspolpracuja
z Wydziatem Maszyn Roboczych i Transportu i wykorzystuja opracowany
system do badan w rzeczywistych warunkach ruchu mogg wprowadza¢ na rynek
produkty innowacyjne i konkurencyjne, przyczyniajac si¢ istotnie do rozwoju
krajowej gospodarki i wzrostu jej znaczenia.
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Tego typu badania maja wejs¢ jako standard do badan homologacyjnych
pojazdu.

Wspomniana aparatura pozwala na prowadzenie unikatowych w skali swiata
badan z zakresu oddziatywania wszelkich $rodkéw transportu na srodowisko
naturalne. Badania te czgsto prowadzone sg we wspolpracy z wiodacymi na
Swiecie osrodkami przemyslowymi i1 naukowymi (Volkswagen, Solaris).
Obecnie, dzigki prowadzonym badaniom z wykorzystaniem wspomniangj
aparatury Instytut Silnikéw Spalinowych i Transportu jest postrzegany jako
wiodaca i uznana w Europie jednostka badawcza specjalizujaca si¢ w badaniach
dotyczacych pomiarow emisji zwigzkow toksycznych spalin z roznych srodkdw
transportu. Efektem tych badan sg publikacje lokowane w uznanych
mi¢dzynarodowych  czasopismach oraz wyglaszane na $wiatowych
konferencjach.

O znaczeniu osiggni¢¢ prof. Jerzego Merkisza $wiadczy zapraszanie Jego
jako ,invited speaker” na §wiatowe konferencje, np.:

1. 36th International Vienna Motor Symposium, organized by Austrian

Society of Automotive Engineers. Vienna 7-8.05.2015 (invited speaker:
LDV and HDV vehicle exhaust emission indexes in PEMS-based RDE
tests; pierwszy Polak wygtlosit referat na tym symposium).

2. 2lst International Conference on Urban Transport 2013 , Urban
Transport and the Environment”, organized by: Wessex Institute
of Technology (UK) and Universitat Politccnica de Valéncia.
Valencia/Spain 2-4.06.2015 (invited speaker: Emissions in real urban
traffic conditions as adeterminant of shaping sustainable urban
development).

3. 19th ETH Conference on Combustion Generated Nanoparticles,
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organized by Swiss Federal Institute of Technology in Zurich. Zurich
28.06-1.07.2015 (invited speaker: Selected Problems of the
Measurements of Particulate Matter from Vehicles Performed under
Actual Operating Conditions),

4. 3rd Real Driving Emissions, Berlin 27-28.10.2015 (invited speaker:
Selected investigations on exhaust emission measurements in vehicle
real operating conditions and their practical applications).

5. 20th ETH Conference on Combustion Generated Nanoparticles,
organized by Swiss Federal Institute of Technology in Zurich, Zurich
13.06-16.06.2016 (invited speaker: Hands-on Experiences of the
Measurements of Particulate Matter from Vehicles Performed under
Actual Operating Conditions).

6. 4th International Conference ,,Real Driving Emissions; Latest test runs,
technologies and decisions on Real Driving Emissions”, organized by
IQPC — International Quality & Productivity Center. Berlin
25-27.10.2016 (invited speaker: “Selected experiences in RDE in Polish
reality for different combustion engine applications (Rail Vehicles, Non-
Road Mobile Machinery and Aircraft)”.

7. International Jubilee Workshop ‘Reduction of Emissions and Energy
Consumption of IC Engines — actual challenges and developments,
40 Years AFHB, 30 Years Collaboration BAFU / AFHB, organized by
University of Applied Sciences Biel-Bienne, Switzerland, Biel,
13.06.2019 (invited speaker: ‘Selected examples of Real Driving
Emissions for different combustion engine applications’)

oraz liczne nagrody za wdrazanie konstrukcji proekologicznych srodkow
transportu:

e Laurecat Konkursu Marszatka  Wojewddztwa  Wielkopolskiego
»i-Wielkopolska — Innowacyjni dla Wielkopolski” w Kategorii
Innowacyjna Inwencja za przedsigwzigcie ,,Opracowanie i wdrozenie do
produkcji autobusu miejskiego z napedem hybrydowym”. Poznan 2008 r.

e Nagroda Ministra Transportu za najlepsza ksigzk¢ o tematyce
transportowej ,,Pokltadowe urzadzenia rejestrujgce w samochodach”,
wydang w roku akademickim 2007/2008, ktora otrzymata wyrdznienie
w kategorii monografia — nauki techniczne. Warszawa 19.12.2008.

e Laureat Konkursu Marszatka  Wojewodztwa  Wielkopolskiego
»l — Wielkopolska — Innowacyjni dla Wielkopolski” w Kategorii
Innowacyjna  Inwencja  za  przedsiewzigcie  ,,Niskoemisyjny,
energooszczedny autobus miegjski z szeregowym napedem hybrydowym”.
Poznan 2011 r.

e Laureat nagrody gtoéwnej Nagrody Prezesa Krajowej 1zby Gospodarczej
w zakresie innowacyjnosci INNOVATICA w kategorii innowacyjne
rozwigzanie  dla  realizatorbw  projektu  pt. ,Niskoemisyjny,
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energooszczedny autobus miejski z szeregowym napgdem hybrydowym”

ztozonego w imieniu Politechniki Poznanskiej, Warszawa 7.06.2011.

Wykaz nagréd za prace pt. ,Pierwszy w Europie polski autobus

elektryczny firmy Solaris”, realizowany przez Solaris Bus & Coach S.A.

we wspoludziale z Instytutem Silnikow Spalinowych i Transportu

Politechniki Poznanskiej:

> Ztoty Medal Targow w kategorii Najlepszy Produkt na
IX Miedzynarodowych Targach Transportu Zbiorowego Transexpo
w Kielcach dla Solaris Urbino 8,9 LE electric, Kielce 10.2011,

> ~nnowacje roku 2012” w kategorii ,,Transport Publiczny” dla
autobus elektryczny marki Solaris przez czytelnikoéw niemieckiego
magazynu branzowego ,,Busplaner”, maj 2012,

> I miejsce w konkursie organizowanym przez Polska Agencj¢
Rozwoju Przedsigbiorczosci w kategorii ,,Innowacyjny projekt —
nowatorskie rozwigzanie” dla Solaris Bus & Coach S.A. we
wspoétudziale z Instytutem Silnikow Spalinowych i Transportu
Politechniki Poznanskiej za ,,Pierwszy w Europie polski autobus
elektryczny firmy Solaris”, Warszawa 15.05.2012,

> Pierwsze miejsce w kategorii ,,autobusy elektryczne (EBUS
AWARD 2012)” dla autobusu elektrycznego marki Solaris,
przyznana przez kapitute konkursu EBUS, Stowarzyszenie
Niemieckich  Firm  Transportowych (VDV) oraz firmeg
ubezpieczeniowg DEVK i objgta patronatem niemieckiego Ministra
Transportu, Kolonia 28.09.2012,

> Medal Targow Kielce jako najlepszy produkt w kategorii autobusy,
na X Migdzynarodowych Targach Transportu Zbiorowego
Transexpo dla Solaris Urbino 12 electric, Kielce 10.2012,

> laureat nagrody ,,15 kreatywnych w nauce” magazynu BRIEF, jako
wyraz uznania dla owocnej wspotpracy jednostki naukowej i firmy
produkcyjnej, za wspdlny projekt dotyczacy ,,autobusu
elektrycznego”, Warszawa 2015.

Nagroda Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego za caloksztalt dorobku,

za osiggnigcia naukowe 1 dydaktyczne oraz za osiggni¢cia organizacyjne.

Warszawa, grudzien 2016.

Podsumowaniem prac zwigzanych z ekologia pojazdow samochodowych byt

cykl

publikacji ksigzkowych (monografii), wydanych w renomowanych

wydawnictwach krajowych i zagranicznych:

Merkisz J., Mazurek S.: Pokladowe systemy diagnostyczne pojazdéw
samochodowych. WKL, Warszawa 2002, s. 420.

Mazurek S.., Merkisz J.: Tachograf cyfrowy. Wydawnictwo Instytutu
Technologii Eksploatacji, Radom 2006, s. 158.

Merkisz J., Mazurek S., Pielecha J.: Pokladowe urzadzenia rejestrujace
w samochodach. Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznan 2007, s. 253.
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Merkisz J., Piekarski W., Stowik T.: Motoryzacyjne zanieczyszczenia
srodowiska. Wydawnictwo Akademii Rolniczej w Lublinie. Lublin 2005,
s. 219.

Merkisz J., Pielecha J., Radziminski S.: Pragmatyczne podstawy ochrony
powietrza atmosferycznego w transporcie drogowym. Wydawnictwo
Politechniki Poznanskiej, Poznan 2009, s. 353. ISBN 978-83-7143-839-4.
Merkisz J.: Ekologicznos¢ $rodkdéw transportu. Journal of Modern
Technologies in Transport No 6. Wyzsza Szkota Techniczno-
Ekonomiczna. Szczecin 2011, s. 128. ISSN: 1897-0532.

Merkisz J., Pielecha J., Radziminski S.: Emisja zanieczyszczen
motoryzacyjnych w $wietle nowych przepisow Unii Europejskie;j.
Wydawnictwa Kominikacji i Laczno$ci. Warszawa 2012, s. 220. ISBN
978-83-206-1831-0.

Merkisz J., Pielecha J., Fu¢ P.: Badania i analizy zuzycia energii i emisji
zanieczyszczen przez pojazdy w sieci drogowej. Polska Akademia Nauk.
Komitet Inzynierii Ladowej i Wodnej. Studia z zakresu inzynierii Nr 84.
Krakow 2013, s. 161. ISBN 978-83-934123-8-9.

Merkisz J., Pielecha J., Radziminski S.: New Trends in Emission Control
in the European Union. Series: Springer Tracts on Transportation and
Traffic — STTT 4, Vol. 4. 2014, XII, p. 165. Springer. New York, USA.
ISBN-Print: 978-3-319-02704-3; ISBN-Ebook: 978-3-319-02705-0.
Merkisz J., Pielecha J.: Emisja czastek stalych ze zrodet motoryzacyjnych.
Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznan 2014, s. 310. ISBN 978-
83-7775-325-5.

Merkisz J., Markowski J., Pielecha J.: Selected Issues in Exhaust
Emissions from Aviation Engines. Nova Publishers, p. 195, New York
2014. ISBN-Print: 978-1-63117-923-5; ISBN-Ebook: 978-1-63321-184-1.
Merkisz J., Fu¢ P., Pielecha J.: Metody pomiaru emisji zwigzkow
szkodliwych spalin w rzeczywistych warunkach ruchu pojazdow
samochodowych.  Drukarnia  Oficyny Wydawniczej  Politechniki
Warszawskiej. Warszawa-Poznan 2014, s. 123. ISBN 978-83-7814-344-4.
Jacyna M., Merkisz J.: Ksztaltowanie systemu transportowego
z uwzglednieniem emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach
ruchu drogowego. Drukarnia Oficyny Wydawniczej Politechniki
Warszawskiej. Warszawa-Poznan 2014, s. 136. ISBN 978-83-7814-349-9.
Merkisz J., Pielecha J.: Nanoparticle Emissions from Combustion
Engines. Series: Springer Tracts on Transportation and Traffic — STTT 8,
Vol. 8. 2015, X, 139 p. Springer. New York, USA. ISBN-Print: 978-3-
319-15927-0; ISBN-Ebook: 978-3-319-15928-7.

Merkisz J., Pielecha J., Radzimirski S.: European Union Emission
Standard Euro V and Euro VI Technology [FX 335 4= X VERVIHEHUbR 1H
5K+ A]. Chemical Industry Press, Beijing, China, Vol. 1, 2016, p.
160, ISBN 978-7-122-25424-5 (wydanie chinskie).
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e Merkisz J., Piaseczny L., Kniaziewicz T.. Zagadnienia emisji spalin
silnikow okretowych. Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznan
2016, s. 398. ISBN 978-83-7775-399-6.

e Merkisz J., Fu¢ P., Lijewski P.: Fizykochemiczne aspekty budowy
i eksploatacji  filtrow czastek statych. Wydawnictwo Politechniki
Poznanskiej, Poznan 2016, s.176. ISBN: 978-83-7775-427-6.

e Merkisz J., Weymann S., Lijewski P.: Emisja szkodliwych zwigzkow
spalin z ciagnikow i maszyn rolniczych w rzeczywistej eksploatacji.
Wydawca: Przemyslowy Instytut Maszyn Rolniczych, Poznan 2016,
s.122. ISBN: 978-83-940788-6-7.

Prof. Jerzy Merkisz pelni wiele funkcji organizacyjnych zwigzanych z nauka
1 ma znaczace osiaggniccia we wspotpracy z polskim przemystem, glownie
motoryzacyjnym i za t¢ dziatalno$¢ otrzymat dwukrotnie tytut i godnosc
doktora honoris causa. Kierowal ponad 250 pracami i jest autorem ponad
370 opracowan dla przemystu. Wypromowat 44 doktoréw, w tym
28 z przemystu. Jest autorem okoto 660 opublikowanych artykutow naukowych,
z ktorych cze$¢ zostata opublikowana w miedzynarodowych czasopismach
o zasiggu ogolnoswiatowym (w tym jako rozdziaty w ksigzkach) oraz kilkunastu
pozycji ksigzkowych z zakresu silnikow spalinowych (ponad 60), ze
szczegdlnym uwzglednieniem zagadnien ekologii transportu. Ponadto jest
autorem ponad 440 opublikowanych referatow na konferencjach zagranicznych
i krajowych. Jest wspotautorem 10 patentow i1 4 zgltoszen patentowych.

Jest cztonkiem Akademii Transportu Ukrainy (honorowy profesor) oraz
amerykanskiego towarzystwa SAE (Society of Automotive Engineers), ERMES
- European Research on Mobile Emission Sources (in Ispra, Italy) i EARPA
(European Automotive Research Partners Association in Brussels).

Jest przewodniczagcym Rady Nadzorczej i przewodniczacym Rady Naukowe;
w Instytucie Badan i Rozwoju BOSMAL w Bielsku-Bialej, a takze czlonkiem
Rad Naukowych: w Instytucie Pojazdow Szynowych TABOR w Poznaniu. Byt
cztonkiem Rad Naukowych w Warszawie: Przemystowym Instytucie
Motoryzacji PIMOT (2003-2007 i 2011-2018), Instytucie Lotnictwa ILOT
(2015-2017) 1 Instytucie Technicznym Wojsk Lotniczych ITWL (2015-2017).
W latach 2002-2012 byl przewodniczacym Rady Naukowej w Instytucie
Transportu Samochodowego w Warszawie. Jest prezesem zarzadu Polskiego
Towarzystwa Naukowego Silnikow Spalinowych, cztonkiem: Polskiego
Towarzystwa Naukowego Motoryzacji, Polskiego Instytutu Spalania i Polskiego
Towarzystwa Naukowego Recyklingu, Polskiego Towarzystwa Pojazdéw
Ekologicznych (w zarzadzie), Polskiego Naukowo-Technicznego Towarzystwa
Eksploatacyjnego i honorowym Polskiego Towarzystwa Chirurgii Robotowe;.
Jest wiceprzewodniczacym Komitetu Transportu PAN i cztonkiem Komitetu
Budowy Maszyn PAN. Byl cztonkiem Rady Nauki przy Ministerstwie Nauki
i Szkolnictwa Wyzszego w Komisji Badan na Rzecz Rozwoju Gospodarki
1111 (2005-2010) kadencji. Obecnie jest cztonkiem zespotdw specjalistycznych:
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Interdyscyplinarnego Zespotu Ekspertoéw ds. Programéw Miedzynarodowych
i Zespotu badan na Rzecz Obronnosci i Bezpieczenstwa w Narodowym Centrum
Badan i Rozwoju w Warszawie.

Profesor byt inicjatorem powstania i od poczatku piastuje funkcje prezesa
Polskiego Towarzystwa Naukowego Silnikoéw Spalinowych, ktérego jednym
z gtownych celow jest intensyfikacja wspotpracy nauki z przemystem oraz
praktycznego wdrazania wynikéw badan naukowych. Wdrozony przez
prof. Jerzego Merkisza system badan w warunkach rzeczywistych wykracza
znacznie poza obecne standardy badan emisji. Wymagato to opracowania od
podstaw metodyki badan, gdyz sa to badania pionierskie i standardowa
metodyka badan jeszcze nie istnigje.

Caloksztalt osiagnig¢ prof. Jerzego Merkisza wykorzystywany jest
w praktyce, przede wszystkim do optymalizacji sSrodowiskowych nowych typow
pojazdéw. Prof. Jerzy Merkisz byt zaangazowany w prace nad
energooszczednymi pojazdami we wspotpracy z firmg SOLARIS Bus&Coach.
Efektem tej wspolpracy bylo opracowanie 1 wdrozenie niezwykle
innowacyjnego pojazdu — niskoemisyjnego autobusu hybrydowego z napedem
szeregowym, pierwszego tego typu pojazdu w Europie. Ten sukces, ktory stawia
krajowego producenta wsrod swiatowych potentatdéw w produkeji ekologicznych
pojazdow, nie bylby mozliwy bez udziatu prof. Jerzego Merkisza i prac
badawczo-rozwojowych z wykorzystaniem opracowanego przez Profesora
i wyprzedzajacego obecny stan techniki systemu do badan emisji.

Prof. Merkisz jest osoba integrujaca sSrodowisko naukowe zwigzane
z konstrukcjg i badaniami spalinowych zespotéw napgdowych. Jest zatozycielem
i Prezesem Zarzadu Polskiego Towarzystwa Naukowego Silnikéw Spalinowych
(PTNSS). Wedlug jego koncepcji podstawowymi celami Towarzystwa sa:

— popieranie i rozwijanie dziatalno$ci naukowej i technicznej,

— organizowanie dziatalnosci integrujgcej krajowe i zagraniczne srodowisko
przemystowe 1 naukowe, zwigzane z silnikami spalinowymi w celu
propagowania wynikow badan, ich konfrontacji z potrzebami przemystu,
a w efekcie stworzenia forum dyskusyjnego dla obu stron.

Bardzo wazng formg dzialania PTNSS jest wydawanie kwartalnika
Combustion Engines w wersji dwujezycznej (angielsko-polskiej). Profesor jest
redaktorem naczelnym czasopisma.

Prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz nalezy w dziedzinie motoryzacji do
najbardziej zasluzonych oséb w budowaniu wspolpracy miedzy przemystem
anauka, inspiruje takg wspOlprace i sam z pelnym zaangazowaniem w niej
uczestniczy. W dzialalno$ci Profesora w sposob szczegdlny zwraca uwage fakt
Jego dazenia do praktycznego wykorzystania wynikow badan naukowych,
w tym w szczegbélnosci w rozwoju gospodarczym kraju. Liczne funkcje, ktore
pethit i sprawuje nadal to wynik zaufania i szacunku jakim Profesora darzy
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srodowisko Iudzi nauki i przemystu, zwigzane z dziatalnoscig na rzecz rozwoju
gospodarki.

Cala wieloletnia praca prof. Jerzego Merkisza koncentruje si¢ wokot
wdrazania badan naukowych. Zwienczeniem tych wysitkdw jest opracowanie
i wdrozenie do stosowania kompleksowego systemu do badan $rodowiskowych
pojazdéw 1imaszyn w rzeczywistych warunkach ich eksploatacji. Profesor
stworzyl niezalezny, $wiatowej klasy osrodek badan emisji szkodliwych
sktadnikow spalin w warunkach rzeczywistych, dysponujacy unikatowym
w skali $wiatowej wyposazeniem i do$wiadczeniem. Prof. Merkisz nalezy do
Scistej Swiatowej czotowki specjalistow w dziedzinie motoryzacyjnych zagrozen
srodowiska. Profesor jest osoba o uznanym autorytecie, zarowno w $rodowisku
naukowym, jak 1 przemystowym. Badania naukowe i prace rozwojowe
w dziedzinie badan emisji pojazdéw i maszyn, prowadzone przez Jego zespot
naukowy sg zgodne ze $wiatowymi kierunkami rozwoju badan emisyjnych,
a w wielu miejscach je wyprzedzajg i sa wyznacznikiem nowych kierunkéw
badan.

Profesor Jerzy Merkisz za t¢ dziatalno$¢ otrzymat dwukrotnie stopien i tytut,
godno$c¢ 1 prawa doktora honoris causa uczelni w:

e Akademii Techniczno-Humanistycznej w Bielsku-Biatej,
(,,...nadajemy profesorowi Jerzemu Merkiszowi uczonemu i inzynierowi,
wybitnemu specjaliscie w zakresie konstrukcji i eksploatacji silnikow
spalinowych, osobie integrujacej $rodowisko naukowe motoryzacji,
propagatorowi nauki i wychowawcy kadr naukowych, cztowickowi stuzacemu
innym swojga wiedzg i do$wiadczenie,, przyjacielowi naszej uczelni — stopien
i tytut, godnos$¢ 1 prawa doktora honoris causa....”),

e Uniwersytetu Technologiczno-Humanistycznego w Radomiu,
(,,...nadajemy Jerzemu Merkiszowi, profesorowi nauk technicznych, wybitnemu
i zastuzonemu uczonemu, niekwestionowanemu autorytetowi krajowemu
i zagranicznemu w zakresie konstrukcji i eksploatacji silnikdw spalinowych,
nauczycielowi, wychowawcy wielu pokolen kadr naukowych, czlowiekowi
wspierajgcemu 1 wspotpracujgcymi z naszg uczelnig, cztowiekowi stuzgcemu
srodowisku akademickiemu swoja wiedzg i do§wiadczeniem - tytul, godnosc
i prawa Doktora Honoris Causa....”).

Ponadto jest Honorowym Profesorem Uniwersytetu Warminsko-
Mazurskiego w Olsztynie, nadany przez Senat ,,w uznaniu znaczacego wktadu
w rozw6] nauki polskiej w dziedzinie nauk technicznych, w szczegdlnosci
w dyscyplinie budowa i eksploatacja maszyn oraz za wieloletnia wspolprace
naukowo-badawcza z Uniwersytetem Warminsko-Mazurskim w Olsztynie,
atakze za promocj¢ Uniwersytetu iwspieranie rozwoju Wydzialu Nauk
Technicznych”, maj 2018.

Profesor ma tez znaczacy dorobek w ksztatceniu kadry, o czym $wiadczy
ponizsza tabela:
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Osiagniecia

1los¢

wypromowanie doktora

44 (28 — z przem.)#

otwarte przewody

10

opiekunstwo na studium doktoranckim i poza

1

opinia dotyczacej tytulu naukowego prof.

45 (z pow. CK - 21)

opinia dotyczacej stanowiska prof. zw.

7

opinia dotyczacej stanowiska prof. nadzw.

11

opracowanie recenzji habilitacyjnej

74 (z pow. CK — 28)

cztonek (przewodniczacy) komisji w postepowaniu
habilitacyjnym

8(4)

opracowanie recenzji doktorskiej 80

inne opinie dla CK 5

recenzje ksiazek/monografii 72 (3 — zagr.)
promotorstwo prac magisterskich i inzynierskich * | ~450"&

# 6 nagrod: Ministra Infrastruktury/Transportu za najlepsza prace doktorska
z dziedziny transportu w 2009 i 2010 1 2013, Ministra Obrony Narodowe]
w 2011 i PTNSS-prof. Szlachty w 2008; nagroda w Konkursie ,,Nagroda

Miasta Poznania za wyrdzniajacg si¢ prace doktorska 2016-17”

* w Politechnice Poznanskiej, Zielonogorskiej, Lubelskiej i Warszawskiej,

Wyzszej Szkole Techniczno-Ekonomicznej w Szczecinie

~ nagroda Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej za
najlepsza prace w kategorii prac inzynierskich z dziedziny transportu

w 2012 —inz. Hanna Stawecka
&Medal ,,Wyr6zniajacemu si¢ absolwentowi
—mgr inz. Hanna Stawecka.
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Politechniki Poznanskiej”




Prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz, m. dr h.c.
Instytut Silnikow Spalinowych i Transportu (ISSiT)
Wydzial Inzynierii Transportu; Politechnika Poznanska

1.

Wspélpraca z regionem lubelskim

Wspolpraca z Politechnika Lubelskg:

Promotorstwo doktoratow (4):

dr inz. Dariusz Piernikarski: Studium teoretyczno-eksperymentalne
zastosowania metod optoelektronicznych do badan procesu spalania
wsilniku o zaptonie iskrowym, Wydzial Mechaniczny Politechniki
Lubelskiej, 03.07.1996 r.

dr inz. Robert Barski: Metoda opracowania uproszczonego testu badawczego
silnikow o zaplonie samoczynnym, Wydzial Mechaniczny Politechniki
Lubelskiej, 9.06.1999 r.

dr inz. Milostaw Kozak: Wptyw wybranych parametrow paliwa na emisje
toksycznych sktadnikow spalin z silnikbw o zaptonie samoczynnym,
Wydziat Maszyn Roboczych 1 Transportu Politechniki Poznanskiej,
27.01.2004 r.

dr inz. Stawomir Tarkowski (pracownik PL): Wykorzystanie poktadowych
rejestratoréw parametrow ruchu pojazdéw do oceny komfortu jazdy, Wydziat
Maszyn Roboczych i Transportu Politechniki Poznanskiej, 18.01.2013 r.

Recenzje (dla pracownikow PL lub dla PL):

caloksztaltu dorobku dr hab. inz. ubiegajacych si¢ o tytul naukowy

profesora (5):

» recenzja caloksztattu dorobku dr. hab. inz. Andrzeja Niewczasa
(prof. PL), ubiegajacego si¢ o tytul naukowy profesora, dla Rady
Wydziatu Maszyn Roboczych i Pojazdow PP (1999),

» recenzja caloksztattu dorobku dr. hab. inz. Krzysztofa Wituszynskiego
(prof. PL), ubiegajacego si¢ o tytul naukowy profesora, dla Rady
Wydziatu Mechanicznego Politechniki Lubelskiej (2001),

» recenzja catoksztattu dorobku dr. hab. inz. Mirostawa Wendekera
(prof. PL), ubiegajacego si¢ o tytul naukowy profesora, dla Rady
Wydziatu Mechanicznego Politechniki Lubelskiej (2003),

» recenzja catoksztatltu dorobku dr. hab. inz. Piotra Tarkowskiego
(prof. PL), ubiegajacego si¢ o tytul naukowy profesora, dla Rady
Wydziatu Mechanicznego Politechniki Lubelskiej (2005),

» recenzja catoksztattu dorobku dr. hab. inz. Zbigniewa Korczewskiego
(prof. AMW), ubiegajacego si¢ o tytul naukowy profesora, z powotania
Centralnej Komisji ds. Stopni iTytuléw, dla Rady Wydzialu
Mechanicznego Politechniki Lubelskiej (2008),
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e stanowiska - profesor zwyczajny (1):
» opinia o dziatalno$ci naukowej i organizacyjnej prof. dr hab. inz.

Andrzeja Niewczasa w zwiazku z konkursem na stanowisko profesora

zwyczajnego w Instytucie Transportu Samochodowego w Warszawie
(2015),

e stanowiska - profesor nadzwyczajny (1):

>

opinia o dorobku dr. hab. inz. Mirostawa Wendekera, ubiegajacego si¢
o stanowisko profesora nadzwyczajnego na Politechnice Lubelskiej dla
Rady Wydziatlu Mechanicznego PL (1998),

e rozpraw habilitacyjnych lub w przewodach habilitacyjnych (5):

>

>

recenzja rozprawy habilitacyjnej pt. ,,Adaptacyjna regulacja wtrysku
benzyny w silniku o zaptonie iskrowym” i cato$ci dorobku naukowego
dr. inz. Mirostawa Wendekera dla Rady Wydzialu Maszyn Roboczych
i1 Pojazdow Politechniki Poznanskiej (1998),

recenzja rozprawy habilitacyjnej pt. ,,Analiza procesu ci$nienia
indykowanego silnika o zaptonie samoczynnym w warunkach
nieustalonych” i dorobku naukowego dr. inz. Rafala Longwica,
z wyznaczenia Centralnej Komisji ds. Stopni i Tytutow, dla Rady
Wydzialu Mechanicznego Politechniki Lubelskiej (2006),

recenzja rozprawy habilitacyjnej pt. ,,Kontrolowany samozapton
w silniku benzynowym” i dorobku naukowego dr. inz. Jacka Hunicza,
z wyznaczenia Centralnej Komisji ds. Stopni iTytutow, dla Rady
Wydziatu Mechanicznego Politechniki Lubelskiej (2011),

recenzja w postegpowaniu habilitacyjnym (,,Teoretyczno-empiryczne
studium modelowania impulsowego wtryskiwacza gazu”) dr. inz. Jacka
Czarnigowskiego, z wyznaczenia Centralnej Komisji ds. Stopni
i Tytutow, dla Rady Wydzialu Mechanicznego Politechniki Lubelskiej
(2013),

recenzja w postepowaniu habilitacyjnym dr. inz. Grzegorza Koszatki dla
Rady Wydzialu Mechanicznego Politechniki Lubelskiej (2015),

e rozpraw doktorskich (6):

>

recenzja rozprawy doktorskiej mgr. inz. Leszka Krzywonosa pt. ,,Model
eksploatacyjnego przebiegu zuzycia uktadu tlok-pierscien-cylinder
silnika samochodowego o zaptonie samoczynnym” dla Rady Wydziatu
Mechanicznego Politechniki Lubelskiej (1999),

recenzja rozprawy doktorskiej mgr. inz. Jacka Czarnigowskiego
pt. ,Badania silnika o zaptonie iskrowym w aspekcie sterowania
predkoscia obrotowa biegu jalowego” dla Rady Wydziatu
Mechanicznego Politechniki Lubelskiej (2002),

recenzja rozprawy doktorskiej mgr. inz. Wojciecha Karpiuka
pt. ,,.Badanie przydatno$ci paliw alternatywnych do silnikow o zaptonie
samoczynnym w roznych warunkach wtrysku paliwa” dla Rady
Wydzialu Maszyn Roboczych i Transportu Politechniki Poznanskiej
(2010,
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>

recenzja rozprawy doktorskiej mgr. inz. Arkadiusza Matka
pt. ,,Sterowanie przeptywem powietrza w niskoci§nieniowym ogniwie
paliwowym typu PEM” pt. ,,Doswiadczalna analiza wptywu recyrkulacji
spalin na toksyczno$¢ spalin i osiagi turbodotadowanego silnika
o zaplonie samoczynnym” dla Rady Wydzialu Mechanicznego
Politechniki Lubelskiej (2010),

recenzja rozprawy doktorskiej mgr. inz. Grzegorza Szyszko
pt. ,,Metodyczne i eksploatacyjne kryteria doboru pojazdow ratowniczo-
gasniczych dla jednostki Ochotniczej Strazy Pozarnej” dla Rady
Wydzialu Mechanicznego Politechniki Lubelskiej (2017),

recenzja rozprawy doktorskiej mgr. inz. Piotra Wisniowskiego
pt. ,,Metoda syntezowania laboratoryjnego testu emisji spalin z silnikéw
samochodowych na podstawie badan drogowych” dla Rady Wydziatu
Mechanicznego Politechniki Lubelskiej (2018),

e recenzje (9):

>

recenzja wstgpna na zlecenie Dziekana Wydzialu Mechanicznego
Politechniki Lubelskiej (1994) oraz recenzja wydawnicza (dwukrotna:
pierwsza - negatywma, druga - pozytywna) na zlecenie Rektora
Politechniki Lubelskiej (1996) monografii (podrecznika) - Matzke
W. Wituszynski K.: Projektowanie uktadow korbowych silnikow
trakcyjnych,

recenzja skryptu dla Wydawnictwa Politechniki Lubelskiej (1995), pod
redakcja A. Niewczasa pt. ,,Laboratorium silnikow spalinowych”,
recenzja rozdziatu, ksiazki pod redakcja A. Niewczasa pt. ,,Problemy
trwatosci  eksploatacyjnej samochoddéw cigzarowych”. Lubelskie
Towarzystwo Naukowe, Lublin 1977,

recenzja monografii A. Niewczasa pt. ,,Modelowanie zuzycia i ocena
niezawodno$ci silnikow spalinowych”. Wydawnictwo Politechniki
Lubelskiej, Lublin 1998,

recenzja ksigzki Mirostawa Wendekera pt. ,,Badania algorytmow
sterujgcych samochodowym silnikiem benzynowym” dla Panstwowego
Wydawnictwa Naukowego w Warszawie (1999),

recenzja monografii A. Niewczasa 1 G. Koszatki pt. ,,Niezawodnosci
silnikow  spalinowych — Wybrane zagadnienia”. Wydawnictwo
Politechniki Lubelskiej, Lublin 2003,

recenzja monografii Arkadiusza Matka 1 Mirostawa Wendekera
pt. ,,Ogniwa paliwowe typu PEM teoria i praktyka” dla Wydawnictwa
Politechniki Lubelskiej (2010),

recenzja monografii Lukasza Grabowskiego, Konrada
Pietrzykowskiego, Mirostawa Wendekera pt. ,,AVL Simulation Tools
—Practical Applications” dla Wydawnictwa Politechniki Lubelskiej (2012),
recenzja monografii habilitacyjnej Milostawa Kozaka pt. ,,Studium
wplywu komponentow tlenowych oleju napgdowego na emisje
toksycznych sktadnikéw spalin z silnikow o zaplonie samoczynnym”
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(rozprawa 515) dla Wydawnictwa Politechniki Poznanskiej (2013),
e inne opinie:
» opinia o wniosku o nagrode ministra MEN dla dr. hab. inz. Andrzeja
Niewczasa, prof. Politechniki Lubelskiej (1999),
» opinia o wniosku o nagrode ministra MEN dla dr. hab. inz. Mirostawa
Wendekera, prof. Politechniki Lubelskiej (2000),
wspolpraca naukowa z Wydzialem Mechanicznym:
» warsztaty doktoranckie, konsultacje zwigzane z pracami habilitacyjnymi
1 doktorskimi,
kreowanie nowych tematéw badawczych,
opracowywanie koncepcji stanowisk badawczych,
wspolne prace badawczo-naukowe,
udzial w zapewnienia bazy aparaturowej wydziatu.

YV VY

2. Czlonek Rady Naukowej czasopisma Eksploatacja i Niezawodno$¢ —
Maintenance and Reliability (recenzent artykulow)

3. Polskie Towarzystwo Naukowe Silnikéw Spalinowych:

Czlonkowie zatozyciele 9 grudnia 2001 roku podjedli decyzje o powotaniu
Polskiego Towarzystwa Naukowego Silnikow Spalinowych. Celem byto
zintegrowanie kadr inzynierskich 1inaukowych, zwigzanych z silnikami
spalinowymi stosowanymi nie tylko w motoryzacji, ale rowniez
w okretownictwie, urzadzeniach przemystowych, rolniczych, rekreacyjnych
i innych. W nastgpnych miesigcach zostat opracowany statut i w wyniku dziatan
formalno-prawnych od 2002 jestem Prezesem zarzadu Polskiego Towarzystwa
Naukowego Silnikow Spalinowych (obecnie liczba cztonkow wynosi okoto 400).

Obecny zarzad sktada si¢ z nastgpujacych cztonkow: Jerzy Merkisz, Piotr
Bielaczyc — wiceprzewodniczacy, Marek Brzezanski — wiceprzewodniczacy,
Antoni Swiatek — wiceprzewodniczacy, Anna Janicka — sekretarz, Malgorzata
Solnica — skarbnik, Zdzistaw Chtopek, Jacek Hunicz, Tomasz Kniaziewicz,
Kazimierz Lejda, Ireneusz Pielecha, Jacek Pielecha, Zbigniew Sroka, Zdzistaw
Stelmasiak i Krzysztof Wistocki, a Komisja Rewizyjna (Marek Idzior, Stawomir
Luft i Andrzej Teodorczyk).

Czlonkami honorowymi sa/byli profesorowie: Maciej Bernhardt, Marian
Cichy, Jan Czerwinski, Herbert Heitland, Andrzej Kowalewicz, Macigj
Sobieszczanski, Hans Lenz, Helmut List, Jan Wajand, Marian Zabtocki i Marek
Slezak.

Naszymi cztonkami Wspierajacych Towarzystwa sa:

Instytut Badan i Rozwoju Motoryzacji ,,BOSMAL” w Bielsku—Biatej,
Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie,

Przemystowy Instytut Motoryzacji w Warszawie,

Instytut Lotnictwa w Warszawie,

Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych w Warszawie,

AVL List GmbH w Grazu,
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Instytut Pojazdow Szynowych ,,Tabor” w Poznaniu,

Instytut Mechanizacji Budownictwa i Gérnictwa Skalnego w Warszawie,

Instytut Technologii Eksploatacji w Radomiu,

Przemystowy Instytut Maszyn Rolniczych w Poznaniu,

Solaris Bus & Coach S.A. w Poznaniu,

Podstawowymi celami PTNSS sa:

e popieranie i rozwijanie dziatalnosci naukowej i technicznej w zakresie
silnikow spalinowych (www.ptnss.pl),

e organizowanie dzialalnosci integrujacej krajowe i zagraniczne Srodowisko
przemystowe
i naukowo-dydaktyczne zwigzane z silnikami spalinowymi, propagujace
wyniki jego pracy i stanowigce forum dyskusyjne; cele te majg by¢ osiggane
m.in. dzigki: organizowaniu konferencji naukowo-technicznych i szkot
naukowych oraz prowadzeniu dziatalnos$ci wydawniczej i reklamowej,

e prowadzenie dziatalno$ci opiniotworczej w zakresie zwigzanym z silnikami
spalinowymi,

e prowadzenie dziatalno$ci konsultingowej w zakresie zwigzanym z silnikami
spalinowymi,

e prowadzenie dzialalnosci wspierajacej rozw6j miodych kadr naukowych

i inzynierskich zwigzanych z silnikami spalinowymi.

Bardzo wazng formg dzialania Polskiego Towarzystwa Naukowego
Silnikow Spalinowych jest wydawanie kwartalnika Silniki Spalinowe w wersji
dwujezycznej angielsko-polskiej, obecnie ,,Combustion Engines” tylko w wersji
angielskiej. W kolejnych latach odnotowano rosngce zainteresowanie
zagranicznych osrodkow naukowych kwartalnikiem Combustion Engines
- Silniki Spalinowe. Do wazniejszych odbiorcow zagranicznych pisma nalezy
zaliczy¢: German National Library of Science and Technology Hannover /
Niemcy; Uniwersytet Birmingham / Anglia; Rheinisch-Westfahlische
Technische Hochschule, Aachen / Niemcy; Forschungsistitut fiir Energie und
Verbrennungsmotoren, Aachen / Niemcy; Anstalt fiir Verbrennungsmotoren
List, Graz / Austria; General Motors Powertrain Europe; Centro Recherche Fiat,
Turyn / Wtochy; Volkswagen AG., Forschung, Wolfsburg / Niemcy; Technische
Fachhochschule Braunschweig/Wolfenbiittel / Niemcy; Uniwersytet Techniczny
w Wiedniu / Austria; Technische Fachhochschule Biel / Szwajcaria; Vostochnyi
Nacionalnyi Universitet im. Vladimira Dalja, Lugan’sk / Ukraina;

Ponadto decyzja Zarzadu PTNSS nastepny ,,Ninth International Congress
on Combustion Engines PTNSS — 2021, organized by Polish Scientific Society
of Combustion Engines” bedzie zorganizowany przez Politechnike Lubelska
w czerwcu 2021 r.
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16.12.2019

prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz m. dr h.c. (urodzony 14.09.1947)
Zaklad Silnikéw Spalinowych; Instytut Silnikéw Spalinowych i Transportu (ISSiT)
Wydzial Inzynierii Transportu (WIT); Politechnika Poznariska (PP)

1. Dane ogolne

dyplom mgr inz. mechanika, specjalnos¢: maszyny i urzgdzenia energetyczne - silniki spalinowe w 1971 (z
wynikiem 5) na Wydziale Budowy Maszyn Politechniki Poznariskiej,

od 1971 praca w ZSS Instytutu Techniki Cieplnej i Silnikow Spalinowych (zmiana nazwy na Instytut
Silnikéw  Spalinowych i Podstaw Konstrukeji Maszyn — ISSiPKM i obecnie:ISSiT) do teraz na
stanowiskach: 1971 asystent stazysta; 1971-73 asystent; 1973-78 starszy asystent; 1978-1994 adiunkt; od
1994 profesor nadzwyczajny PP, od 1.11.1997 profesor nadzwyczajny PP na state, od 1.08.1999 profesor
Zwyczajny,

1978 doktorat (nagroda Rektora PP) na Wydziale Maszyn Roboczych i Pojazdéw,

1992 habilitacja (dr hab. nauk technicznych w zakresie: budowa i eksploatacja maszyn - silniki spalinowe;
nagroda Rektora PP z funduszu specjalnego, II stopnia, indywidualna),

1997 tytut naukowy profesora nauk technicznych (nagroda Rektora PP z fund. spec., I° indywidualna),

2011 dr honoris causa, Akademia Techniczno-Humanistyczna w Bielsku-Biatej,

2014 dr honoris causa, Uniwersytet Technologiczno-Humanistyczny w Radomiu,

od 1.09.1993 dyrektor ISSiPKM, od 1.12.2003 zmiana nazwy na Instytut Silnikéw Spalinowych i
Transportu,

kierownik Pracowni Ochrony Srodowiska od 1993, kierownik Laboratorium Silnikéw Spalinowych 1976-
1993,

1995-1999 profesor nadzw. Politechniki Zielonogérskiej, profesor w Wyzszej Szkole Techniczno-
Ekonomicznej w Szczecinie (2002-2916); profesor (konsultant): OBR Samochodéw Matolitrazowych
BOSMAL w Bielsku-Bialej (1995-2010); w W-wie: Instytut Transportu Samochodowego (1996-2012),
Przemystowego Instytutu Motoryzacji (2011-2017), CLN Instytutu Paliw i Energii Odnawialnych (2000-
2010; dawniej CLN) i Instytut Lotnictwa (1997-2002); Instytut Pojazdéw Szynowych TABOR w Poznaniu
(od 1998),

2. Praca dydaktyczno-wychowaweza

od 1971 nauczyciel akad. (promotor — 440; +Pol.: War., Zielonogdrska i Lubelska, WSTE w Szczecinie);
autor rozdzialu ,Spalanie w silnikach z zaptonem iskrowym” w ksigzee K. Niewiarowskiego "Tlokowe
silniki spalinowe" (WKL 1983); wspétautor skryptow z Laboratorium Silnikdw Spalinowych i innych, vide
pkt.3

nagroda MNiSzW I° zespotowa za osiggnigcia w dziedzinie autorstwa wyrézniajacych sie podrecznikéw,
nagroda Rektora PP indywidualna II stopnia za wybitne osiagnigcia w dziedzinie dydaktyki w roku akad.
1994/1995, oraz inne 3 nagrody Rektora PP za dziatalnosé dydaktyczng,

nagroda indywidualna Ministra Edukacji Narodowej za ksigzke, Warszawa 2.10.2000.

czlonek komisji ds. przewodow profesorskich, habilitacyjnych, doktorskich (w tym h.c.), oraz konkurséw na
stanowiska profesorskie (od 1999, 2008 < przewodniczgcy), opiekun: specjalnodci ,Ekologia Transportu”
(2000-2011), ,, Transport lotniczy™; od 2009, kierunku studiéw ,, Transport” od 2011,

nagroda Ministra Transportu za monografi¢ (zespotowsa), Warszawa 15.12.2006,

nagroda Rektora PP zespolowa I stopnia za wybitne osiagniccia naukowe w 2006, za wspdlautor. 2.
monografii,

nagroda Rektora PP zespolowa I stopnia za wybitne osiagnigcia naukowe w 2014, za wspélautor. 3.
monografii,

nagroda Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego za cafoksztatt dorobku, za osiagniecia naukowe i
dydaktyczne oraz za osiagnigcia organizacyjne, Warszawa, grudzien 2016,

visiting profesor na Wydziale Budowy Maszyn w Ziliiskim Uniwersytecie w Zilinie (Stowacja; 1995/1996),
doktoraty: Piernikarski (1996) i Barski (1999) na W. Mechanicznym PL; Kniaziewicz na W. Mechaniczno-
Elektrycznym Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni (1999); na W. Maszyn Roboczych i Pojazdéw PP;
2000: Bielaczye; J. Pielecha; 2001: Janik, 2002: Fu¢; 2003: Opalinski; 2004: Kozak, Szczotka, Rychter;
2005: Dziaduk, Lijewski, Waligdrski; 2006: Pajdowski, Markowski; 2007: Grzeszezyk, Wrona, Bajerlein;
2008: Walasik, Pachofek, Swiatek; 2009: Suchecki, Sosnowski; 2010: Stawecki; 2011: Skorny, Szukalski;
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2
2012: Koztowski, Krasowski; 2013: Weymann, Kamifiska, Michalak, Tarkowski, Andrzejewski; 2014:
Usarek na WMRIT PP; 2015: Stojecki; Dobrzyiiski; 2016: Rymaniak; Slusarz; Ziotkowski; 2017: Galant; na
W. Inzynierii Transportu: 2018: Maciej Gis; Slezak (2003) na W. Samochodéw i Maszyn Roboczych PW,
oraz promotor zagraniczny (specjalista): Jursa na Wydziale Budowy Maszyn Uniwersytetu Zilinskiego
(Stowacja; 1997);
o Osiagniccia (w tym doktoraty):

Osiagniecia Tlos¢
wypromowanie doktora 44 (28 —z przem.)#
otwarte przewody 10

opiekuristwo na studium doktoranckim i poza 1
opinia dotyczacej tytutu naukowego prof. 48 (z pow. CK-24)
opinia dotyczace] stanowiska prof. zw. 7

opinia dotyczacej stanowiska prof. nadzw. 11

opracowanie recenzji habilitacyjnej 74 (z pow. CK - 32)
czlonek (przewodniczacy) komisji w postepowaniu habilitacyjnym |8 (4)

opracowanie recenzji doktorskiej 80

inne opinie dla CK 5
recenzje ksiazek/monografii 72 (4 —zagr.)
promotorstwo prac magisterskich i inzynierskich *) 453~ &

3. Dzialalno$¢ naukowo-badawcza
Publish or Perish: Papers: 946; Citations: 4424; h-index: 28; g-index: 47

o tematyka badawcza: silniki spalinowe, toksycznoé¢, ekologia traOnsportu, poktadowe systemy
diagnostyczne,
| Osiggniecia nauk.-bad. | do prof-97 | prof-97-08 prof.-09-16 | prof.-177 Suma
monografie i rozprawy 5[5] 15 [3] 16 [1] 1 37-@19]
ksigzki/rozdz. w ksigz. 4(1@[1]+3*) | 11(3+H3*+5%z) | 35(11%423%z) | 6 (2*+4*2) | 56(4[1]+19*+32%z)
podrecz. akadem./skryp. | 7(37+4%[3%]) - - — 73D+47[3%))
artykuty zagran. 3 41 51 ) 104
naukowe krajow.” 45 201 266 56 568
opublikow.  [zagran. 26 91 41 1 159
referaty nauk. | krajowe” 82 160 34 5 281
ogélem publikacji 172 519 443 78 1212
prace badaw. -prz./nau. 104 {58} 140 {104} 109 {81} 27 {12} 380 {255}
udziat w zagran. 43 63 30 5 141
konferen. krajowe 114 207 171 40 532
ogélem udzial: konfer. 157 270 201 45 673

Uwagi: [-]-pozycje ksiazkowe samodzielne; {-}-Kierownictwo prac; *-artykuty w formie rozdzialu w
ksigzce (z = zagran.);

@ _ wydawnictwo WKE; 1) - jedna pozycja dwa wydania, inna trzy; 2) - dwie pozycje samodzielne po dwa
wydania; ksigzki: Springer, Nova Publishers (USA), # - czgé¢ jest obcojezyczna w publikacjach o zasiggu
miedzynarodowym; 10 patenty + 4 zgloszen;

Wyniki prac publikowano miedzy innymi: SAE Transactions, SAE Technical Paper Series, Mechanical
Systems and Signal Processing (L.F.), Journal of Electronic Materials (L.F.), ISATA papers, FISITA papers,
EAAC papers, Journal of Polish CIMAC, Journal of KONES, Archivum Combustionis (Komitet
Termodynamiki i Spalania PAN), Mechanics and Mechanical Engineering, Zagadnienia Eksploatacji Maszyn
(Komitet Budowy Maszyn PAN), Archiwum Motoryzacji, Teka Komisji Naukowo-Problemowej Motoryzacji
(PAN o/Krakéw), Teka Komisji Motoryzacji i Energetyki Rolnictwa (PAN o/Lublin), Zeszyty Naukowe
Politechnik, Maintenance and Reliability (L.F.), Combustion Engines (redaktor naczelny), Ceramika (PAN
o/Krakéw), Archives of Transport (Komitet Transportu PAN), Springer Verlag, Croatian Journal of Forest
Engineering (L.F.), WIT Transactions, Applied Mechanics and Materials

Monografie JM: ¢2 Rozprawy: ,Studium problemu zuzycia oleju w czterosuwowych silnikach
spalinowych”(1989) i ,,Studium wptywu zuzycia oleju na emisjg zwiazkéw toksyeznych w szybkoobrotowych
silnikach spalinowych”(1992); ¢.,,Wplyw motoryzacji na skazenie $rodowiska naturalnego”(W.I-1993, W.II-
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1994); ..Ekologiczne aspekty stosowania silnikéw spalinowych”(W.I-1994, W.I1-1995); ¢ (+Tomaszewski F.,

Ignatow O) ,,Trwalos¢ i diagnostyka wezta tlokowego silnikéw spalinowych”(1995); ¢,,Zuzycie oleju w

szybkoobrotowych silnikach spalinowych”(1995); #,Emisja czastek stalych przez silniki spalinowe o zaptonie

samoczynnym. Wybrane zagadnienia®(1997); ¢,,Ekologiczne problemy silnikéw spalinowych”(Tom [-1998,

Tom 1I-1999); e(+Bielaczyc P., Pielecha I.) ,Stan cieplny silnika spalinowego a emisja zwigzkéw

szkodliwych”(2001); ¢ (+Mazurek St.) ,,Poktadowe systemy diagnostyczne pojazdéw samochodowych”(W.1 —

2002, W.2 —2004, W.3 -popr.-2006) i ,,Tachografy cyfrowe”(2006);  (+Mazurek St., Pielecha J.) ,,Poktadowe

urzadzenia rejestrujace w samochodach™ (2007); ¢ (+Pielecha I.) , Alternatywne paliwa i ukfady napedowe

pojazdéw”(2004), , Alternatywne napedy pojazdow”(2006); ,,Uktady elektryczne pojazdow hybrydowych”

(2015) i ,,Uklady mechaniczne pojazdéw hybrydowych (2015); ¢ (+Piekarski W., Stowik T.) ,,Motoryzacyjne

zanieczyszczenia Srodowiska”(2005); ¢(+ Pielecha J., Radzimirski St.) ,,Pragmatyczne podstawy ochrony

powietrza atmosferycznego w transporcie drogowym™ (2009), ,.Emisja zanieczyszczen motoryzacyjnych w

$wietle nowych przepiséw Unii Europejskiej”(2012) i New Trends in Emission Control in the European Union.

Series: Springer Tracts on Transportation and Traffic (2014 )+ published in Chinese (2016); ¢ ,,Ekologiczno$é

$rodkéw  transportu”(2011), ¢ (+Pielecha J.): ,Emisja czastek stalych ze 2Zrédet motoryzacyjnych”;

¢ (+Markowski J., Pielecha J.): Selected Issues in Exhaust Emissions from Aviation Engines. Nova Publishers.

New York 2014; #(+Pielecha J.): Nanoparticle Emissions from Combustion Engines. Series: Springer Tracts

on Transportation and Traffic (2015); #(+Piaseczny L., Kniaziewicz T.) “Zagadnienia emisji spalin silnikéw

okretowych” (2016); #(+Fué P., Lijewski P.) ,,Fizykochemiczne aspekty budowy i eksploatacji filtréw czastek
statych”(2016).

e nagrody: wielokrotnie Rektora PP za prace nauk.-badaw., Ministra Przemystu Maszynowego za prace B+R w
dziedzinie silnikéw, NOT za wybitne osiagnigcia w dziedzinie techniki, MNSzWIiT; III° st. zespolowa za
prace dot. zuzycia oleju; specjalna Podsekretarza Stanu MPM za prace dot. uruchomienia produkcji Tarpan
239D; 2x- Laureat Konkursu Marszatka Wojewddztwa Wielkopolskiego ,.i — Wielkopolska — Innowacyjni dla
Wielkopolski” w Kategorii Innowacyjna Inwencja z Solaris Bus&Coach: HVbus parallel — 2007, serial —
2010+nagroda prezesa Krajowej Izby Gospodarczej ,,Innovatica”+ Nominowany EBus+FC-H2.

4. Dzialalno$¢ organizacyjno-spoleczna
o od 1994 czlonek Akademii Transportu Ukrainy Nr 248 (honorowy profesor),

¢ od 2018 Honorowy Profesor Uniwersytetu Warminisko-Mazurskiego w Olsztynie,

e od 1994 cztonek nr 5552487231 A amerykanskiego towarzystwa SAE International- Society of Automotive
Engineers, od 2019 — SAE Fellow Grade of Membership,

e 0d 2002 cztonek - zatozyciel i prezes zarzadu Polskiego Towarzystwa Naukowego Silnikow Spalinowych,

e czlonek - zatozyciel (1994) Polskiego Towarzystwa Naukowego Motoryzacji, 1997-2000 cztonek zarzadu,

o czlonek-zatozyciel (od 1994) Polskiego Instytutu Spalania; w Zarzadzie: 1994-95 i 1998-2004 —

wiceprzewodniczacy, 1995-98 - skarbnik, od 2019 — honorowy cztonek,

od 1993 cztonek Komisji Budowy Maszyn Poznarnskiego Towarzystwa Przyjaciot Nauk,

od 1997 cztonek - zalozyciel Polskiego Towarzystwa Pojazdéw Ekologicznych, od 2003 cztonek zarzadu,

od 1999 cztonek Sekeji Spalania Komitetu Termodynamiki i Spalania PAN,

0d 2003 cztonek Komitetu Transportu PAN, od 2011 wiceprzewodniczacy,

od 2015 cztonek Komitetu Budowy Maszyn PAN,

od 2003 cztonek Komisji V Motoryzacji i Energetyki Rolnictwa PAN o/Lublin,

1996-2002 i od 2007 cztonek Komisji Naukowo-Problemowej Motoryzacji PAN Oddziat w Krakowie,

od 2004 cztonek Polskiego Naukowo-Technicznego Towarzystwa Eksploatacyjnego,

od 2008 cztonek - zatozyciel Polskiego Towarzystwa Naukowego Recyklingu i czionek Komisji

Programowej,

0d 2009 czlonek Kapituty Nagrody Ministra (odpowiedniego) dla najlepszej pracy z dziedziny ,, Transport”,

e 0d 2010 czlonek honorowy Polskiego Towarzystwa Chirurgii Robotowej, Wroctaw,

e od 2004 v-prz., od 2010 przewodniczacy Rady Nadzorczej Instytutu Badan i Rozwoju Motoryzacji
BOSMAL w Bielsku-Biatej, od 2010 cztonek Rady Naukowej, od 2011 — przewodniczacy,

o 0d 2008 cztonek Rady Naukowej Instytutu Pojazdéw Szynowych TABOR w Poznaniu,

e od 1996 czlonek, a od 1999 wice-prz., 2002-2012 - przewodniczgcy Rady Naukowej Instytutu Transportu
Samochodowego w Warszawie, 2002-2004 kierownik Zaktadu Poktadowych Systeméw Informatycznych,

e 2003-2007 i 2011-2018 cztonek Rady Naukowej Przemystowego Instytutu Motoryzacji w Warszawie,
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2015-2017 czlonek Rady Naukowej Instytutu Lotnictwa w Warszawie,

2015-2017 cztonek Rady Naukowej Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych w Warszawie,

od 1999 cztonek Normalizacyjnej Komisji Problemowej Nr 132 ds. Silnikéw Spalinowych,

od 2015 cztonek ERMES - European Research on Mobile Emission Sources (Ispra, Italy), w tym od 2016
cztonek — zatozyciel NRMM group (non-road mobile machinery),

2004-2016 cztonek EARPA - European Automotive Research Partners Association (Bruksela),

od 2018 cztonek Miejskiego Zespotu ds. Jakosci Powietrza w Poznaniu,

od 2009 ekspert Narodowego Centrum Badan i Rozwoju (NCBiR) w Warszawie i czionek: od 2011
Interdyscyplinarnego Zespotu Ekspertéw ds. Programéw Miedzynarodowych (,IZEdsPM”) i od 2016
przewodniczacy Komitetu Sterujacego Programu Sektorowego INNOTABOR, 2012-16 Zespotu Badan na
Rzecz Obronnosci i Bezpieczenstwa,

cztonek Rady Nauki przy Ministerstwie Nauki i Szkolnictwa Wyzszego w Komisji Badan na Rzecz
Rozwoju Gospodarki I (2005-08) i IT (2008-10) kadencji, oraz Zespolow (2005-8): Roboczego ds. Produkeji
Materialnej (ZR-8), ds. Projektéw Rozwojowych — Transport (R-10), w 2008-10: Zespotu Roboczego ds.
Infrastruktury (ZR-6) i ds. Projektéw Rozwojowych — Transport, spalinowe zespoly napgdowe (R-10),
2015-2018 ds. Inwestycji stuzacych potrzebom badan nauk. lub prac rozw. oraz infrastruktury
informatycznej nauki + inne, 2019-2021 cztonek Zespotu doradezego do spraw infrastruktury badawezej,
2002-2005 cztonek (z wyboru IV i V kadencji) Zespolu Gornictwa, Geodezji i Transportu (T-12) w
Komitecie Badan Naukowych; 1996-1999 czlonek i przewodniczacy Sekcji Spalinowych Zespotow
Napedowych (T12D), 2000-2001 przewodniczacy Sekeji Systemow i Srodkéw Transportu (T12C),

od 2006 cztonek Rady Zarzadzajacej Jednostki Certyfikujacej Wyroby PN-EN 45011:2000 (paliwa +
alternat.),

od 2007 r. Ekspert Stowarzyszenia Rzeczoznawcéw Techniki Samochodowej i Ruchu Drogowego
+Spec.Odznaka,

2004-2016 cztonek CITA (Controle Technigue Automobile; International Motor Vehicle Inspection
Committee) #,

1995-2010 przewodniczacy Rady Naukowej OBR Samochodéw Matolitrazowych BOSMAL w Bielsku-
Biatej,

2000-2008 cztonek (2000-04 przewod.) Rady Naukowej CLN Instytutu Paliw i Energii Odnawialnych w W-
wie,

odznaczenia: ¢Odznaka Honorowa "Za zastugi w rozwoju woj. poznanskiego", #Srebrny (175-96-21) i
Zioty Krzyz Zastugi (287-2000-4), Prezydent RP, W-wa 1996 i 2000, ¢,Medal Komisji Edukacji
Narodowej” (67424), przez Ministra Edukacji Narodowej, W-wa 25.11.1997, ¢Krzyz Kawalerski Orderu
Odrodzenia Polski (326-2005-27), Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej, W-wa 7.12.2005, ¢Krzyz Oficerski
Orderu Odrodzenia Polski (485-2013-2), Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej, W-wa 11.10.2013,

cztonek kom. nauk. czasopism: Combustion Engines (redaktor naczelny), Pojazdy Szynowe
(przewodniczgcy), Eksploatacja i Niezawodnosé, Archiwum Motoryzacji, Archiwum Transportu, Transport
Samochodowy, Maszyny Gornicze, Motrol, Ecology/Ukraina, Samochody Specjalne, Autobusy
(przewodniczgey), Journal of Small CIMAC, Polish Maritime Research, Journal of Civil Engineering and
Transport — TransEngin.
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Zyciorys prof. dr hab. inz. Jerzego Merkisza

Prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz urodzit si¢ 14.09.1947 r. W 1971 r. uzyskat dyplom
magistra inzyniera mechanika w specjalnosci Maszyny i Urzqdzenia Energetyczne na
Wydziale Budowy Maszyn Politechniki Poznanskiej z wynikiem bardzo dobrym. Od tegoz
roku rozpoczat prace w Zaktadzie Silnikéw Spalinowych Instytutu Techniki Cieplnej
i Silnikéw Spalinowych jako asystent stazysta i kolejno asystent i starszy asystent.

W 1978 r. obronil pracg doktorska pt.: ,Metodyka badan i wpltyw niektérych
parametréw konstrukcyjnych pierscieni zgarniajagcych na zuzycie oleju w silnikach
spalinowych na przykladzie silnika 115C.076/52. Praca zostala wyrézniona nagrodg Rektora
Politechniki Poznanskie;.

W 1992 r. uzyskat stopien doktora habilitowanego w zakresie budowa i eksploatacja
maszyn W wyniku obrony rozprawy habilitacyjnej pt.: ,,Studium wplywu zuzycia oleju na
emisje zwiazkéw toksycznych w  szybkoobrotowych silnikach spalinowych”. Uzyskat
réwniez nagrode Rektora Politechniki Poznanskie;.

Od 1.09.1994 r. zostal powolany na stanowisko profesora nadzwyczajnego
Politechniki Poznarskiej.

W 1997 r. uzyskat tytut naukowy profesora nauk technicznych.

Prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz pelnit szereg funkcji w czasie swojej pracy
w Politechnice Poznanskiej.

Od 1993 r. - Kierownik Pracowni Ochrony Srodowiska, od 1993 r. - Dyrektor
Instytutu Silnikéw Spalinowych i Podstaw Konstrukeji Maszyn, obecnie po zmianie nazwy
Instytutu Silnikéw Spalinowych i Transportu.

W 2011 r. uzyskat tytut doktora honoris causa Akademii Techniczno-Humanistycznej
w Bielsku Bialej.

Prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz pelni szereg funkcji w wielu znanych instytucjach
branzy motoryzacyjnej w kraju. Jako profesor byt zatrudniony m.in. w OBR Samochodéw
w Bielsku-Biatej (w latach 1995 — 2010), w Instytucie Transportu Samochodowego
w Warszawie (w latach 1996 — 2010), w Instytucie Lotnictwa w Warszawie (w latach 1997 —
2002), w Instytucie Pojazdéw Szynowych w Poznaniu (w 1998 r.), w Instytucie Paliw
i Energii Odnawialnych w Warszawie (w latach 2000 — 2010).

Wspdtpracowat z wieloma uczelniami w kraju i za granicg (Politechnika Leningradzkg
- 1980 r., Goethe AG-Burscheid — RFN w 1981 r., Wyzsza Szkota Komunikacji i Lacznosci
w Zylinie — Czechostowacja 1982 r., MADI — Moskwa 1983 r., COLAS — Francja 1987 r.
i UTAC - Francja 1989 r.).

Prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz wspolpracuje z wieloma znanymi zagranicznymi
osrodkami naukowo-badawczymi, m.in.:

- AVL - List w Grazu,

- HORIBA w Austrii,

- GM-Research and Development Center — Michigan w USA,

- TOYOTA Central Research and Development Laboratories.

Prof. dr hab. inz. Jerzy Merkisz od 1971 r. prowadzi zajecia dydaktyczne
w Politechnice Poznanskiej oraz innych uczelniach wyzszych.

Jest promotorem okoto 420 prac dyplomowych inzynierskich i magisterskich.

Gléwnymi zagadnieniami naukowymi Profesora sa problemy toksycznosci i ekologii
silnikéw spalinowych. W swej dzialalnosci naukowej wyréznit si¢ jako promotor wielu prac
doktorskich, gtéwnie z zakresu tlokowych silnikéw spalinowych, recenzent wielu rozpraw
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habilitacyjnych, a takze recenzent catoksztaltu dorobku oséb ubiegajacych si¢ o tytul
naukowy profesora.

Obecnie peni funkcje Dyrektora Instytutu Silnikéw Spalinowych w Wydziale Maszyn
Roboczych i Transportu Politechniki Poznaniskiej.

Jest zalozycielem i Prezesem Polskiego Towarzystwa Naukowego Silnikéw
Spalinowych i redaktorem naczelnym kwartalnika Combustion Engines — Silniki Spalinowe.
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WYKLAD
prof. dr hab. inz. Jerzy MerKkisz
Instytut Silnikéw Spalinowych i Napedow

Politechnika Poznanska

PRZYSZLOSC SPALINOWYCH UKLADOW NAPEDOWYCH

1. Wstep

Obecnie zauwaza si¢ tendencj¢ do globalnego traktowania zagrozen
srodowiska ze strony motoryzacji. Przepisy zezwalajace na dopuszczenie
pojazdéw do uzytkowania (badania homologacyjne i zgodno$ci produkcji),
okresowe badania kontrolne stanu technicznego oraz akty prawne, zwigzane
bezposrednio i posrednio z produkcja, uzytkowaniem i zagospodarowaniem
zuzytych pojazdow traktuja zagadnienia ochrony s$rodowiska w sposob
kompleksowy. W ciaggu minionych lat w poszczegélnych panstwach istniaty
rozne systemy badan i kontroli emisji spalin z silnikow samochodowych, jednak
od pewnego czasu nastepuje w tym zakresie szczegolna unifikacja [1, 2, 3].

Niezwykle istotne we wspdtczesnych zagrozeniach ze strony transportu jest
zapobieganie ich wystgpowaniu, a gdy nie jest to mozliwe — ograniczanie ich
presji na srodowisko oraz skali i zasiggu negatywnych skutkow. Odpowiednie
dzialania powinny by¢ prowadzone na szczeblach administracji rzadowej,
samorzadowej, jak roéwniez w sektorze prywatnym. Niezbedne jest
wprowadzanie wiasciwych regulacji prawnych i administracyjnych, zapewnianie
odpowiednich $rodkow finansowych i potencjatu ludzkiego do rozwoju nowych
technologii, planowanie przestrzenne, racjonalne projektowanie i utrzymywanie
infrastruktury, a takze edukowanie spoleczenstwa i racjonalizacja zadan
transportu.

Na $wiecie, a takze w Polsce, obserwuje si¢ dziatania prawne
(m.in. wprowadzanie testow emisji spalin w rzeczywistych warunkach ruchu
drogowego), naukowe i techniczne zwigzane ze zmniejszeniem negatywnego
oddzialywania §rodkéw transportu na srodowisko naturalne cztowieka. W tym
aspekcie odnotowane sg pozytywne dziatania, m.in. wprowadzanie kolejnych
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uregulowan prawnych, majacych przyczyni¢ si¢ do ochrony $rodowiska.
W efekcie tych uregulowan opracowywane sa ekologiczne konstrukcje
napedoéw, a takze prowadzi si¢ ciagle ich udoskonalanie pod wzgledem
zmniejszania emisji spalin.

Rosnagca liczba pojazdow na $wiecie (rys. 1) oraz zanieczyszczenie
srodowiska naturalnego powoduja wzrost wymagan w zakresie zmniejszenia
emisji szkodliwych skladnikéw spalin. Takze obecny stopien zaawansowania
techniki i technologii we wszystkich dziedzinach przemystu, w tym rowniez we
wszelkich rodzajach transportu, powoduje zwigkszenie wymagan w zakresie
produkcji urzadzen do pomiarow emisji spalin. Aby te wymagania mogly by¢
spetniane w stopniu stosownym do zmieniajacych si¢ okresowo przepisoéw,
konieczna stala si¢ koncentracja przemystu w tej dziedzinie. Badanie emisji
toksycznych sktadnikow spalin jest procesem skomplikowanym. Obecne
analizatory do pomiaru emisji wymagaja szczeg6lnych  warunkéw
laboratoryjnych, a procedury homologacyjne obejmujg testy na hamowniach
silnikowych 1 podwoziowych, ktore jednak nie odzwierciedlaja emisji
w rzeczywistych warunkach eksploatacji.

uICE = BEV = PHEV =% EV
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Rys. 1. Liczba pojazdow na $wiecie w latach 2015-2040 (ICE — pojazdy z silnikami
spalinowymi, BEV — pojazdy elektryczne, PHEV — pojazdy hybrydowe, %EV — udziat
pojazdéw z silnikami elektrycznymi w globalnej liczbie pojazdow) [9]

Spalanie zupetne i catkowite powoduje powstawanie dwutlenku wegla i pary
wodnej. Dla paliw weglowodorowych emisja CO, jest liniowo zalezna od
zuzycia paliwa (rys. 2). Jednak powstaja takze zwigzki toksyczne, takie jak CO,
HC 1 bardzo trudne do wyeliminowania NO, oraz czgstki state, limitowane
masowo (PM) i liczbowo (PN). Zatem rozwoj silnikow spalinowych jest
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determinowany zmniejszeniem zuzycia paliwa i emisji zwigzkoéw toksycznych,
docelowo do wartosci prawie zerowej, okreslanej jako ,,Zero Impact Emission”.

Najnowsze wyniki badan prowadzonych w warunkach rzeczywistych
wskazuja, ze w odniesieniu do niektorych sktadnikow toksycznych spalin emisja
ta jest wigksza o kilkaset procent zarowno zwigzkdéw gazowych [4-6], jak
i czastek statych [7, 8]. W zwiazku z powyzszym dostrzegalny jest trend
usankcjonowania pomiaru emisji w warunkach rzeczywistej eksploatacji
pojazdow.

Transport przyczynia si¢ do degradacji srodowiska naturalnego i negatywnie
oddzialuje na czltowieka. W Unii Europejskiej jest zrédlem niemal 54%
catkowitej emisji tlenkéw azotu, 45% tlenku wegla, 23% niemetanowych
lotnych zwigzkow organicznych oraz 23% PM10 i 28% PM2,5 (czastek stalych
o $rednicy odpowiednio 10 i 2,5 pm). Odpowiada rowniez za ponad 41% emisji
prekursoréw ozonu troposferycznego oraz 23% emisji dwutlenku wegla i niemal
20% innych gazow cieplarnianych.

Rozwdj: 1 — zuzycie paliwa, 2 — emisja spalin

Spalanie zupetne m N,
Powietrze i catkowite m H,0
@9 ) @B |Fc-1co,
99,9% @O 0,
w Spaliny
@0 =8 0,1% © PmupPNm
Ol ©d co
Paliwo | = ;‘{ @y HC
Spalanie NO
* niezupetne w NO. It
Zuzycie paliwa ~ CO,: i niecatkowite MO’ NO x **
1 dm?3/100 km = emisja CO,: “ 2

- benzyna = 23,3 g/lkm

- olej nap. = 26,3 glkm | P ~ V3; P [KW] =, [kg/s]*W,, [kJ/kg]* n,

Rys. 2. Powstawanie sktadnikow szkodliwych podczas spalania niezupelnego
i niecatkowitego

Kryzys paliwowy lat siedemdziesigtych XX wieku uzmystowit $wiatu, ze
zasoby naturalnych surowcow energetycznych sg ograniczone. Aktualnie coraz
czesciej uwaza sie za bardziej niebezpieczne przekroczenie bariery ekologicznej
niz wyczerpanie si¢ zasoboéw paliwowych, zwlaszcza ze zagadnienia ochrony
srodowiska w polityce energetycznej $wiata nie sg przez wszystkie panstwa
nalezycie traktowane.

Obecnie powszechnie okresla si¢ zuzycie paliwa od dystrybutora do kota
(tank to whell), a pomija si¢ cykl od zrodla wydobycia do dystrybutora (well to
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tank). Powinno si¢ bra¢ pod uwage caty cykl, czyli od zrédta do kota (well to
wheel), co jest szczegdlnie wazne dla pojazdow elektrycznych i hybryd typu
plug-in (rys. 3). Dla paliw weglowodorowych takie calkowite zuzycie paliwa
well to wheel wynosi okoto 20%—-30% zuzycia paliwa tank to wheel.

— N
=0 (wen
Nafta . =

o, o
Olej napedowy IE ‘? = 1 szczelinowanie  Wiercenie

Lekki olej opatowy -
- - ] - Produkcja
Cigiki olej opatowy Jiled

” /mﬂb’ Magazynowanie
// = Rafineria

/ Terminale
Magazynowanie

I Samoloty
\ o |
g
\ Elektrownie ~owGT o —fﬁ
Okrety Samochody cigzarowe Samochody osobowe
W - - - = = == - = Tank to wheel Wheel

Rys. 3. Calkowity cykl zuzywania paliw i emisji od zrodta do kota

Wazrost swiatowej liczby pojazdow powoduje generowanie znacznych ilosci
dwutlenku wegla, ktore jednak zaleza od rodzajow $rodkéw transportu i ich
wykorzystania. Zgodnie ze strategig Unii Europejskiej, obowigzujaca od 1995
roku, przecigtny poziom emisji dwutlenku wegla z pojazdéw obnizono do
130 g/km w 2015 roku, a w 2020 roku poziom ten w Europie wyniost 95 g/km.
Dla samochodow HDV =zalozenia strategii UE zapisano w Dyrektywach
1161/2019 1 1242/2019, ktore zaktadajg zmniejszenie emisji dwutlenku wegla
010%-30% do 2030 roku, co spowoduje roczne zmniejszenie emisji
CO, w zakresie 1,5%—2% (rys. 415).

4
Wartosé
referencyjna 2019 Zmniejszenie CO, | Brak regulacji koncowych na lata 2030-2050

Za nieprzestrzeganie

S’ednia emi
przepiséw groza ’"lsja dla flo,

Emisia COp

|
|
wysokie kary dla { poja 2
producentéw | 2d6w [gCO

|

Strefa 1: Strefa 2: {
LSystem Benchmark oparty |

Superkredytowy" nasystemie

kredytowym |

i

2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Rys. 4. Sposob osiagniccia zmniejszenia emisji dwutlenku wegla dla HDV w Unii
Europejskiej (Dyrektywa EU 1242/2019) [10]
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Dyrektywa EU 1161/2019 dla "Czystych Pojazdéw HDV" Regulamin EU 1242/2019:
Minimalne wartosci docelowe Zmniejszenie emisji CO,
- cel dla producentéw HDV
100%. o ’
emisyjne Zero emisyjne:
% >225% Min. . - autobusy elektryczne I"coz 5% do 2‘ 02‘ 5
- - ogniwa paliwowe
us % - H, ICE autobusy
60% ' | .
i, : Czyats: m - €0, -30% do 2030
65% i - zero emisyjne pojazdy -
- hybrydy plug-in
e EuoVi - biogaz
lub wyzej - autobusy zasilane L : T & s
EuerIA G oy et przeplsy.,. emisje CO; dla
20% lub wyzej floty pojazdéw producenta:
-0 15% do 2025 r. (w stosunku do 2019 r.)
% -0 30% do 2030 r. (w stosunku do 2019 r.)
08.2021-01.2026 od 2026

Rys. 5. Zmiana emisji drogowej dwutlenku wegla na przestrzeni lat 2021-2030 [10]

Dla pojazdow typu LDV Unia Europejska postuluje zmniejszenie emisji
CO,0 37,5% dla cyklu tank to wheel, natomiast Japonia postuluje zmniejszenie
0 32% dla cyklu well to wheel, ze wzgledu na planowang duzg liczbe pojazdoéw
hybrydowych plug-in i elektrycznych oraz napgdzanych ogniwami paliwowymi
(rys. 6). Postuluje si¢ rowniez zwraca¢ uwag¢ na problemy recyklingu
i 0szczednosci energii.

Rys. 6. Tendencje zmniejszania emisji dwutlenku wegla wraz z innymi aspektami

Wyznaczanie przez Uni¢ Europejska rygorystycznych zalozen zmniejszania
emisji sktania przemyst motoryzacyjny do produkcji pojazdow ekonomicznych
oraz przyjaznych s$rodowisku. Jednak obecnie 216 min samochodéw na
europejskich drogach stanowi znaczace zrddlo zanieczyszczenia powietrza,
bedace przyczyng $mierci okoto 370 tysiecy osOb rocznie. Szacuje sig, ze
samochody s3 odpowiedzialne za 12% emisji gazow cieplarnianych w Europie.
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Coraz czgstsze zastosowanie systemOw oczyszczania spalin zdolnych do
regeneracji prowadzi do tworzenia procedur badawczych dla takich urzadzen,
ktére musza by¢ badane natychmiast po regeneracji, tuz przed regeneracja oraz
podczas fazy regeneracji. Celem tych procedur jest ocena wptywu regeneracji na
emisj¢ masy i liczby czastek stalych. Rownoczesnie jednak nalezy dazy¢ do
zmnigjszania zawarto$ci siarki w paliwie (rys. 7).

Po 2015 roku

Po 2015 roku

. S < 50 ppm S <2000 ppm
Il s<so0pem S < 4000 ppm

B s>4000ppm

Rys. 7. Powigzanie migdzy przepisami toksycznosci spalin a zawarto$cia siarki
w paliwie

Wprowadzane w zycie regulacje techniczne i1 operacyjne mogg mieé
konsekwencje zarowno pozytywne, jak i negatywne. Dobrze ustalone przepisy
powinny mie¢ pozytywny wplyw na ochrong $rodowiska naturalnego, ale
charakter oddziatywania regulacji zalezy takze od tego, z czyjego punktu
widzenia bedzie si¢ ten wplyw ocenia¢. Pozytywne efekty regulacji prawnych
widoczne sg zwlaszcza na przyktadzie zmiany limitdw emisji zanieczyszczen.
Transport samochodowy, ktory z wszystkich gatezi transportu podlega
najostrzejszym regulacjom przepisow, odnotowal znacznie korzystniejsze
zmniejszenie emisji zanieczyszczen niz pozostate galezie transportu, a tym
samym rowniez wigksze srednie ograniczenie emisji dla wszystkich gatezi.

Wprowadzenie norm emisji Euro 6 oraz powszechny nacisk na zmniejszenie
emisji gazéw cieplarnianych w Unii Europejskiej kieruje prace badawczo-
rozwojowe na rozwdj konstrukcji nowych, niskoemisyjnych pojazdow,
uzywanie paliw alternatywnych, rozwdj konstrukcji nowych typow silnikow
i zwigkszanie sprawnosci jednostek napedowych obecnie produkowanych.
Niektore z dopuszczalnych wartosci emisji drogowej czastek stalych sa
w dalszym ciggu obnizane po wprowadzeniu kolejnej normy Euro 6. Przepisy
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Euro 6 mogg by¢ spetnione tylko przez samochody osobowe, ktorych taczna
emisja HC, CO, NO, i PM okreslona bedzie ponizej 1 g/km, co stanowi
wyzwanie zarowno dla konstruktorow silnikéw wraz z uktadami oczyszczania
spalin, jak i konstruktorow aparatury pomiarowe;.

Opracowanie normy Euro 7/VII stworzylo okazje do zapewnienia czystych
pojazdéw, przy jednoczesnym zachowaniu opcji mobilnosci. Wprowadzenie
pomiaréw emisji w rzeczywistych warunkach ruchu (RDE) doprowadzito do
zmiany sposobu badan homologacyjnych, zgodnie z calosciowym podejsciem do
pojazdu (rys. 8). Wykazano, ze zaawansowane systemy kontroli emisji
umozliwiajg osiggniccie niemal zerowej emisji tlenkow azotu i czastek statych
w rzeczywistych warunkach jazdy. Technologie te mozna wykorzystywaé
w lekkich i cigzkich pojazdach, i stanowig one rozwigzania umozliwiajace bez-
emisyjng mobilno$¢ w Europie do 2050 roku (rys. 9).

Euro?
Euro 6e RDE czesc miejska min =8 km
PN <10nm (WLTC & RDE) NH, = 10mg/km
NO, = 20 mg/km, NH, - testy €O =250 - 500 mg/km

Nowy typ VI (WLTC) CH, & N,O jako €O
oo o S
emisia O, SR »: >>
docelon _—_—

RDE Pakiet 5
Redukcja NOx CF.
z143do 1,32 CDV\D-N

2015 2020 2025 2030 2035
m Euro VIl
Emisja CO,
docclowa | e 3 ST ST ST
2015 2020 2025 2030 2035

Rys. 8. Zmiana przepisow dla pojazdow osobowych [11]

Samochody osobowe Samochody cigzarowe
Euro GeWLTC (vd)] Euro 7 WLTC Euro VIIWHSC Euro VIIWHTC PEMS
Zanieczyszczenie RDE CF [mg/km] RDE CF [ma/kWhi [mg/kwhl

6x10"" — 6x10" <1, 8x10" — 8x10" 6x10" — 6x10" x1,63
kal (10> 23nm) (10> 23nm) (10> 23nm)
NO. 20 <1,43 <12 120 120
NH, 10 <12 10 ppm — 10 10 ppm— 10
60 <12 60— 30-40 <12 400 — 200 460 — 230 x1,5
1000 1000 — 250-500 <12 1500 — 750 4000 — 2000 x1,5
100 <143 100 — 50 <12 130 160 x1,5
68 <143 68 — 35 <12 65 160 — 80 x1,5
45 45— 25 10— 10 10—10
920 <12
15 (lub CO,e) 300 (lub CO,e) 300 (lub CO,e) x1,5
10(lub CO,e) 10 (lub CO,e) 10 (lub CO.e)
25 5 5
Aldehydy 5) 10 10

Rys. 9. Zmiana limitéw emisyjnych dla samochodéw osobowych i cigzarowych [11]
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Moze dobre ,silnikowe” czasy jeszcze wroca. Frank-Steffen Walliser —
naczelny inzynier Porsche twierdzi, ze planowane do wprowadzenia w Europie
w 2026 roku przepisy Euro 7 doprowadza do powrotu silnikow o duzej
objetosci. Bedzie to wynikato z wprowadzenia ograniczenia wielkosci mocy
silnika z 1 dm’ objetosci skokowej. Zatem zwigkszanie mocy silnikow bedzie
mozliwe tylko przez zwiekszanie liczby cylindrow. W konsekwencji przewiduje
sie, ze wielu producentow silnikow o duzych mocach bedzie zmuszonych
przejs¢ z V6 na V8, a tych z V8 na V10 lub V12, aby zachowa¢ dotychczasowe
parametry. Takie konstrukcje, jak np. niedawno wprowadzony silnik Mercedesa
M139 (4-cylindrowy, turbo, 2,0 dm?, 421 KM) nie beda mogty by¢ stosowne.

Ponadto AECC zdecydowanie zaleca stosowanie zréwnowazonych
i odnawialnych paliw w pojazdach z silnikami spalinowymi w celu dalszej
poprawy zrownowazonego rozwoju tych ukladow napedowych. Nalezy
ograniczy¢ zuzycie paliw kopalnych, a nie stosowanie silnikow spalinowych
oraz wykorzysta¢ paliwa odnawialne w ramach dyrektywy w sprawie
odnawialnych Zrodet energii.

Systemy oczyszczania spalin sg integralng cze$cig silnika 1 musza by¢
projektowane razem z silnikiem oraz razem poddawane badaniom. Dalszy
rozwoj konstrukcji silnikdw spalinowych 1 systemdéw oczyszczania spalin
(rys. 10) wymaga intensywnych prac badawczych nad takimi problemami, jak
emisja po rozruchu zimnego silnika, zmniejszanie wartosci emisji innych
sktadnikow spalin, obecnie nielimitowanych, zwigkszenie zainteresowania
paliwami alternatywnymi i gazowymi oraz badania ich wplywu na emisj¢
zwigzkow szkodliwych w spalinach. Trwaja intensywne prace badawcze nad
dostosowaniem filtrow czastek statych do pojazdow z silnikami ZI DI. Produkty
takie charakteryzuja si¢ skutecznoscia 80%, a jednoczesnie zwigkszeniem
zuzycia paliwa o okoto 5%—10% w zalezno$ci od warunkéw ruchu.

Wewnatrzsilnikowe NOx PM HC co CO,
zwigkszenie stopnia chtodzenia EGR H 1 1 1 =
zmniejszenie stopnia sprezania do 16,5 ] u 1 1 =
spalanie ze wstgpnym mieszaniem 1 | 1 1 1 1
ulepszony system witrysku 1 ] ] 1 ] 1 ] =
4 zawory na cylinder 1 | 1 = = =
zmienne sterowanie zaworow 1 | 1 = = =

Pozasilnikowe NOx PM HC co CO,
filtr czgstek stalych = u = = =
filtr NO, u = 1 ] 1
selektywna redukcja katalityczna u = = = =
reaktor utleniajacy wstgpny = = ] ! =

Rys. 10. Analiza mozliwosci zmniejszenia emisji spalin z zastosowaniem réznych technologii
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Emisja dwutlenku wegla przez pojazdy napedzane konwencjonalnymi
silnikami  spalinowymi, zasilanymi konwencjonalnymi paliwami, jest
bezposrednio zwigzana z poziomem zuzycia paliwa. Zmniejszenie zuzycia
paliwa tych pojazdow do poziomu odpowiadajacego unijnemu limitowi jest
mozliwe, ale wigze si¢ z poniesieniem dodatkowych kosztéw, zwigzanych
z modyfikacja uktadu napedowego i/lub wyposazenia go w nowe systemy.
Firma BMW szacuje, ze zwigzany z tym $redni wzrost ceny pojazdu wyniostby
2500 euro. Dalsze zmniejszenie emisji dwutlenku wegla uzyska¢ mozna,
dokonujac hybrydyzacji ukladow napedowych wykorzystujacych silnik
spalinowy lub stosujac napedy alternatywne (ogniwa paliwowe, akumulatorowy
naped elektryczny), a takze paliwa zawierajgce mniej wegla (gaz ziemny,
wodor). Zastosowanie hybrydowego ukladu napedowego jest szczegdlnie
korzystne w sytuacji eksploatacji pojazdu w warunkach zageszczonego ruchu
miejskiego, charakteryzujacego si¢ malg $rednig predkoscig jazdy, duzym
udziatem pracy silnika na biegu jalowym i pod malym obcigzeniem oraz duza
zmienno$cig warunkow pracy uktadu napgdowego.

2. Rozwd;j silnikéw spalinowych

Konieczno$¢ zmniejszania zuzycia paliwa oraz emisji spalin z pojazdow
osobowych powoduje ciggle dazenie do doskonalenia konstrukcji silnika
spalinowego. Optymalizacji podlegajg kolejne systemy silnika spalinowego,
aw tym: system doprowadzania ladunku do cylindra i spalania mieszanki,
system dotadowania silnika oraz system oczyszczania spalin, tzw. aftertreatment
(rys. 11). Nalezy podkresli¢ wielkie znaczenie wlasciwosci paliw silnikowych
(zwhaszcza syntetycznych 1 wodorowych) oraz olejow smarujgcych
(syntetycznych o malej lepkosci SAE OW-15). Obecnie coraz czg$ciej pojawia
si¢ konieczno$¢ optymalizacji przeptywu ciepta w silniku, co prowadzi do
powstania nowego systemu w silniku spalinowym, zwanego systemem
zarzadzania przeptywem ciepta. Modyfikacje tych systemow prowadza do
zmniejszenia emisji dwutlenku wegla oraz zuzycia paliwa, a takze do
zwigkszenia sprawnosci jednostki napedowe;.
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Silnik i spalanie

Rys. 11. Technologie zmniejszajace emisj¢ spalin [13]

Analiza systemow spalania silnikow spalinowych nie umozliwia wytonienia
dominujgcego typu zaptonu sposrod dwoch uktadow: zaptonu iskrowego
i samoczynnego. Oba te systemy zaptonu, a tym samym rodzaje silnikéw
utrzymywaly w Europie poziom okolo 40% udzialu w rynku z niewielkimi
zmianami. Ciggle doskonalenie systemdéw spalania i rozwoj pozostatych
uktadow silnika spalinowego powoduja, ze moce z tych jednostek uzyskiwane
w ciggu ostatnich dziesigciu lat sg coraz wigksze.

W Europie silniki ZS przestaly by¢ konkurencyjne wobec silnikow
benzynowych (przyczynita si¢ do tego roéwniez opinia spoleczenstw po
publikacji danych na temat zanizonych pomiaréw emisji spalin w silnikach
ZS produkowanych przez firm¢ Volkswagen) i zaczely traci¢ rynek zbytu, nawet
tam, gdzie ich pozycja nie byta wczesniej zagrozona (samochody osobowe).
Przewiduje sie, ze w samochodach LDV beda przewaza¢ silniki
Z1 (benzynowe), a w 2030 roku udziat silnikow spalinowych w uktadach napedowych
bedzie wynosit 70%, przy stopniu ich elektryfikacji powyzej 90% (rys. 12).

B ey

Europa 2030:
> 90%
zelektryfikowanych

Elektryfikacja

Napedy samochodoéw

...ale 70%
z silnikami spal. 2010 2020 2030 2040 2050

Rys. 12. Prognozy konfiguracji napedow dla silnikow LDV
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Spetienie przysztych wymagan przez silniki spalinowe wymusza siggniecie
po wszelkie dostgpne rozwigzania. Wyraznym sygnatem potwierdzajacym t¢
tezg jest obserwowane zblizenie silnikow ZI i ZS, prowadzace do wykorzystania
zalet 1 eliminacji wad obu rodzajow silnikow. Zblizenie silnikow ZI i ZS
obejmuje obecnie przede wszystkim rozwigzania konstrukcyjne (rys. 13), ale
w przysztosci obejmie takze proces spalania, czego przyktadem sa wspdlnie
opracowywane systemy spalania, uktady oczyszczania spalin lub inne (rys. 14).

Moment obrotowy + | | + Emisja zw. toks.
Zuzycie paliwa + | | + Moc
Emisja zw. toks. — | | ? Koszt
Koszt — | | — Zuzycie paliwa

Silnik Diesla|| Silnik benzynowy

Duz S¢ Efekt ii Duz iggi !!!
‘ uza sprawnosc}—“ el .slynergu ‘ ’—{ uze osiagi ‘

‘ Dystans migdzy silnikami Diesla i benzynowym znaczaco maleje ‘

Moment obrotowy
! Zuzycie paliwa

! Emisja zw. toks.
Moc

! Koszt

+ + + + +

Rys. 13. Zblizenie konstrukcyjne silnikow o zaptonie iskrowym i samoczynnym

W przysztosci proponuje si¢ specjalne konstrukcje silnikow spalinowych
dedykowane dla uktadow hybrydowych, tzw. silniki DHE (Dedicated Hybrid
Engine), z obiegiem Atkinsona lub rozszerzonym obiegiem Millera (rys. 15).
Przewiduje si¢ takze specjalne skrzynie biegdw przeznaczone dla ukladow
hybrydowych, tzw. DHT (Dedicated Hybrid Transmission). Uwaza si¢ takze, ze
w kazdym zastosowaniu silnika spalinowego bedzie stosowana minimum mild
hybrid, dajaca moc okoto 20-30 kW, przy napigciu poktadowym pojazdu 48 V,
jako system odzysku energii przy hamowaniu i wspomaganiu przyspieszania.

Silnik Diesla Silnik benzynowy

Wtrysk bezposredni

Turbodotadowanie

Dla ubogiej mieszanki - oczyszczanie spalin

Samozapton

Zmienny uktad rozrzadu ‘

Strategia i ‘

‘ Zewnetrzny chtodzony EGR

Czesci na mi i ycznej ‘

Elektrycznie grzany reaktor katalityczny

\ Filtr czastek statych DPF

Zintegrowany kolektor wylotowy z r. kat (CCC) ‘

Zmienny stopien sprezania ‘

Rys. 14. Transfer technologii migdzy silnikami ZS oraz ZI
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Dzisiaj
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Turbocharging

Zaawansowany
yaftertreatment” system
Strategie operacyjne
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cieptem

48V mild HEV ~ +20-30 kW

Rys. 15. Obecne i przyszle technologie dla silnikow ZI 1 ZS

sktadnikow szkodliwych spalin powoduje, ze napedy pojazdow ulegaja ciagtemu
rozwojowi. Rozwdj ten dotyczy zardwno samych silnikow spalinowych, jak
rowniez calych ukladow napedowych. Podejmowane obecnie dziatania
przyczyniajace si¢ do rozwoju silnikow spalinowych dotyczg przede wszystkim:

silnikobw przy jednoczesnym zwigkszeniu stopnia ich wysilenia — downsizingu,
okreslanego jako statyczny (dotyczacy zmniejszenia pojemnosci skokowej silnika)
lub dynamiczny (polegajacy na deaktywacji czes$ci cylindréw podczas pracy

Poszukiwanie mozliwos$ci
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zmniejszenia zuzycia paliwa oraz emisji

systemOw spalania paliwa: dominacja ukladéw bezposredniego wtrysku
paliwa zar6wno w silnikach o zaptonie samoczynnym, jak i iskrowym,

uktadow dolotowych 1 wylotowych wykorzystujacych zmienne fazy rozrzadu
(VVT) w celu uzyskania zwickszonego napetienia cylindréw oraz zmiennego
stopnia recyrkulacji spalin,

stosowania nisko- i wysokoci$nieniowego systemu recyrkulacji spalin (EGR)
w celu zmniejszenia emisji sktadnikow szkodliwych,

materialow ograniczajacych straty tarcia w uktadach ttokowo-korbowych,

mozliwosci zwigkszenia sprawnosci cieplnej silnika przez odpowiednie
zarzadzanie uktadami chtodzenia.

Podane rozwigzania s3 efektem m.in. zmniejszenia objetosci skokowej




silnika). Przewiduje sig¢, ze tendencje do zmniejszenia liczby cylindréw bedg coraz
wigksze, gdyz prognozy zwigkszenia produkcji silnikow 2- i 3-cylindrowych
wskazujg na ich najwickszg intensywnos¢ przyrostu (rys. 161 17).
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Rys. 16. Podobienstwa miedzy rodzinami silnik6w BMW: benzynowych i Diesla
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Rys. 17. Trendy w rozwoju silnikéw spalinowych

Postepowanie takie odzwierciedla liczba pojawiajacych si¢ na rynku
dostepnych silnikow o zaplonie samoczynnym (typowe juz rozwigzania)
i iskrowym z uktadami turbodotadowania. Zaktada si¢, ze w ciggu najblizszych
kilku lat roczny przyrost tych ostatnich rozwigzan wyniesie okoto 20% (rys. 18).
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Rys. 18. Liczba produkowanych silnikow ZS i ZI wyposazonych w uktady turbodotadowania
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Podobne tendencje jak zblizenie konstrukcyjne silnikow ZI i ZS obserwuje
si¢ w systemach oczyszczania spalin dla obu rodzajow silnikéw (rys. 19 i 20).
Silniki ZI majg system oczyszczania spalin 5-elementowy, tgcznie z uktadem
SCR (Selective Catalytic Reduction), dla obnizania emisji NO,, typowy dla
silnikow ZS. Ciekawym rozwigzaniem jest tez walcowy reaktor katalityczny
TWC. Dla silnika ZS natomiast proponuje si¢ systemy oczyszczania spalin
5-1 6-clementowe, z dwoma reaktorami SCR.

W turbosprezarce — walcowy reaktor katalityczny:

System aftertreatment dla Euro 7:

NOx T NOx A NOXx T T NOx T
I I o TW I 1 ™ l I o I I l
] & LNT GPF ﬂ I - @ | scr l ASC
A A NHy Urea I NH,
» Tonia Injector T EHC: 48V, 3kw
brick GR  brick TW GPF: 1 > 90%
Take-off e PM > 10 nm

SCR - underfloor
LNT — Lean Trap NOx _ : TW LNT: cold start
TWC + LNT = TWLNT }close coupled igg - i:ﬁ:ﬂ:ﬂ"é,‘::"g:gg::a'ym SCR: T>140°C
TWC + GPF = TWGPF Source: Osborne; Vienna Motor Symposium 2019

Rys. 19. Systemy oczyszczania spalin dla silnikow ZI
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LNT - reaktor zasobnikowy NO,

ccSCR - SCR zintegrowany z DPF

ufSCR — SCR zabudowany pod podtoga

SDPF - SCR naniesiony na DPF

ASC -reaktor nieprzereagowanego amoniaku

PNA - pasywny absorber NO,

EHC - elektrycznie podgrzewany reaktor katalityczny

Rys. 20. Systemy oczyszczania spalin dla silnikow ZS
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Gtownym kierunkiem prac rozwojowych uktadow napedowych pojazdéw,
prowadzonych przez wigkszo§¢ koncerndéw samochodowych, jest uktad
opierajacy si¢ na wspotpracy napedu spalinowego i elektrycznego, tj. naped
hybrydowy (rys. 21 i 22). Pojazdy hybrydowe maja obecnie juz zauwazalny
udziat w rynku samochodowym. W nastgpnych latach naped hybrydowy
powinien dominowa¢ w nowych pojazdach sprzedawanych na terenie Unii

Europejskie;j.
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) Pojazdy elektryczne S
©3 [ g
° 2
/\ o
= o
J @@y m=e 00 =
o ga— |
o C
8 Fuel Cell E-bus Fuel Cell =
o.g ICE-H
o 8 E-REV Extendent Range 2 g
° Electric Vehicle S
BEV ©
Battery S
Electric QA E
Vehicle, A 2N ]
H &% i
[ORNO) v \ 8
T N
E 3 miejski podmiejski pozamiejski autostradowy
o

stop&go € mieszany —> ciagly

Rys. 21. Obszary zastosowania napgdow alternatywnych w pojazdach
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Rys. 22. Koncepcje zwigkszajace stopien elektryfikacji pojazdow

Rozw¢j alternatywnych konstrukcji napedow pojazddéw stwarza koniecznosé
ich systematyki. Z tego powodu obecnie wprowadzane na rynek napedy
hybrydowe mozna podzieli¢ ze wzgledu na rézne kryteria tego podziatu
(rys. 23). Przyjmujac za pierwsze z nich udzial napeddéw elektrycznych
w pojezdzie, mozliwe jest uwzglednienie podziatlu na:
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® micro hybrid — termin ten odnosi si¢ do pojazdow, w ktorych zastosowano
jedynie uktady stop-start (zatrzymania i uruchamiania silnika spalinowego
w okreslonych warunkach ruchu),

= mild hybrid (fagodny naped hybrydowy) — zawiera uklad maszyny
elektrycznej (silnik elektryczny), ktorej zadaniem jest wspomaganie pracy
silnika spalinowego oraz odzyskiwanie energii podczas hamowania
pojazdem (dodatkowo rozwigzanie to zawiera system stop-start),

= full hybrid (pelny naped hybrydowy) — uklad hybrydowy, w ktoérym
wspotdziataja ze soba silnik spalinowy i elektryczny (wykorzystywany
rowniez jako generator pradu); mozliwy jest jednoczesnie naped jednym
ztych silnikow (rozwigzanie to zawiera dodatkowo systemy dwoch
poprzednich rozwigzan napedow).

= F ey

MildHybrid |~ —

-\-h-\-""\—\.._‘_
i Full Hybrid -

= =
&

""""""" I

Szeregowy

Hybrydowy
SIETROWY

]

Rys. 23. Topologia uktadéow hybrydowych

Kryterium konstrukcyjne umozliwia podziat napedow hybrydowych na trzy grupy:
= naped szeregowy — naped na kota przenoszony jest przez silnik elektryczny,

= naped rownolegly — naped na kota przenoszony jest przez silnik spalinowy
lub/oraz przez silnik elektryczny,

= naped szeregowo-rownolegly — wykorzystanie zalet napedu szeregowego
oraz rownolegtego przy przeniesieniu mocy i momentu obrotowego na kota
pojazdu.
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Dominujacy obecnie naped rownoleglty (mild hybrid oraz full hybrid) moze

wkrotce by¢ catkowicie zastagpiony pojazdami wykorzystujacymi naped
szeregowy. Ze wzgledu na znaczny rozwdj akumulatorow litowo-jonowych,

wprowadzanie takich pojazdow na rynek jest coraz powszechniejsze. Pierwsi

producenci juz wprowadzili na rynek takie pojazdy, okre§lane mianem pojazdow

o zwigkszonym zasiegu (Range Extender). Docelowym rynkiem wydaje si¢

rynek pojazdéw elektrycznych, na ktérym mozna wskaza¢ przedstawicieli matej

oraz $redniej i wyzszej klasy pojazdow.

Firma AVL przedstawita w raporcie [13] podsumowanie pojazdoéw

hybrydowych:

klienci kupuja kompletne pojazdy, a nie tylko jednostki napgdowe; zatem
wymagane jest spojrzenie na caly pojazd jako system,

modutowe platformy ukladu napgdowego umozliwiajg elastyczng
elektryfikacje; rozne architektury uktadu napedowego prowadza do réznych
wiasciwosci uktadu napedowego i pojazdu,

wykorzystanie synergii miedzy elektryfikacja a silnikiem spalinowym
prowadzi do stworzenia silnika dedykowanego do pojazdu hybrydowego;
przy obecnej technologii maksymalna sprawnos¢ (45%) jest osiggana przy
stechiometrycznej mieszance,

nowa technologia akumulatorow prowadzi do zmniejszenia masy
i mniejszych kosztow ponoszonych przez konsumentéow przy jednakowej
zawartos$ci energii,

hybrydowe uktady napgdowe z ulepszonym systemem oczyszczania spalin,
np. za pomocy elektrycznie podgrzewanego katalizatora, zezwalajg na miano
»Zero Impact Emission”,

technologie i know-how opracowane dla ,,Zero Impact Emission” mozna
wykorzysta¢ do rozwoju technologii Euro 7; jest to tak maty poziom emisji
zanieczyszczen, ze to nie ma juz negatywnego wplywu na jako$¢ powietrza
(jedynie emisja NO, oraz NH; bedzie znaczacym obszarem zainteresowania),

laczenie wszystkich korzy$ci napedéw hybrydowych 1 osigganie
zmnigjszenia zuzycia paliwa o ponad 50% spowoduje, ze w tescie WLTC
osiaggana bedzie emisja CO, mniejsza niz 60 g/km nawet bez systemu plug-in
dla pojazdow segmentu C.
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Wykorzystujac wodoér (H,) jako paliwo, mozna zwickszyé sprawnosé
silnikow spalinowych przy jednoczesnym zmniejszeniu emisji spalin prawie do
zera. Stosowanie wodoru w silnikach spalinowych samo w sobie jest
sprawdzong technologia. Rézni producenci samochodéw (np. BMW, MAN,
Ford, Mazda) nieustannie badali potencjat spalania wodoru az do ostatniej
dekady. Jednak z powodu roznych ograniczen technicznych rozwdj w ostatnich
latach koncentrowat si¢ na kontroli spalania i pomijal potencjal wydajnosci
i gestosci mocy. Dzigki innowacyjnej koncepcji technologicznej [10] —
zastosowaniu  ubogiego  spalania z  recyrkulacja  spalin  (EGR),
turbodotadowaniem i wydajnym wtryskiem — firma KEYOU po raz kolejny
zwraca uwage na silnik spalinowy wodoru i wskazuje, jakie silniki mogg by¢
w przysztosci. To rozwigzanie nadaje si¢ do zastosowania w silnikach pojazdow
uzytkowych; ma tez zastosowanie do silnikéw samochodéw osobowych

(rys. 24).

Rys. 24. Silniki zasilane wodorem, wedtug koncepcji firmy KEYOU, dla réznych
zastosowan [10]

Chociaz pojazdy uzytkowe z silnikami ZS nie sg ani niskoemisyjne, ani bez-
emisyjne, spetniajg wszystkie inne wymagania, takie jak niskie koszty, duzy
zasieg, krotkie czasy tankowania, duza tadowno$¢, wysoka niezawodnos¢
i dluga zywotno$¢. Obecnie dostgpne alternatywy to pojazdy elektryczne
akumulatorowe (BEV) i pojazdy elektryczne z ogniwami paliwowymi (FCEV),
ktére maja w przysztosci ,,zastapi¢” pojazdy z silnikiem ZS. Jednak produkcja
akumulatorow jest bardzo materialowa 1 energochlonna. Jesli energia
elektryczna nie pochodzi z odnawialnych zrédetl energii, ale z obecnych zrodet
energii elektrycznej, to przy tadowaniu akumulatoréw uwalniane sa duze ilosci
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dwutlenku wegla i innych zanieczyszczen, takich jak czastki state i tlenki azotu.
llo§¢ wytwarzanego dwutlenku wegla wzrasta wraz z pojemnos$cia elektryczna
akumulatora. Poniewaz pojazdy uzytkowe przewaznie pokonuja duze odlegtosci
i/lub musza przewozi¢ tadunki, zastosowanie napedow czysto elektrycznych
w tym segmencie nie jest rozsadne z ekologicznego i ekonomicznego punktu
widzenia. Ponadto w nowoczesnych bateriach stosowane sg takie pierwiastki,
jak lit 1 silnie toksyczny kobalt. Ich dostepnos¢ ogranicza sie tylko do kilku
krajow, a ponadto ich wydobycie powoduje kolejne zagrozenia srodowiskowe.

Koncepcja firmy KEYOU polega na przejsciu ze spalania oleju napedowego
na dotadowany i spalajacy uboga mieszanke silnik z zaptonem iskrowym.
Wyjatkowos$¢ wodoru jako paliwa umozliwia wydajng prace silnika dla stosunku
powietrza do paliwa nawet przy A = 5 (A = 1 to dla wodoru 34 kg powietrza).
Koncepcja firmy KEYOU wykorzystuje unikatowe wlasciwosci spalania
wodoru i proponuje prace silnika w catym zakresie eksploatacji, z nadmiarem
powietrza A > 2. Na rysunku 25 przedstawiono tworzenie si¢ tlenkow azotu jako
funkcje stosunku powietrza do paliwa. Mozna zauwazyC, ze tworzenie si¢
tlenkéw azotu (pomaranczowa krzywa) zbliza si¢ do zera przy A > 2 dla
ubogiego spalania. Ta strategia napedu skutkuje bardzo niskim poziomem emisji
tlenkéw azotu (ponizej 0,046 g/kWh), ktére sg juz znacznie ponizej limitow
emisji Euro 6, bez rozbudowanego systemu oczyszczania spalin (rys. 26). To
spalanie w potaczeniu z innowacyjnym sterowaniem EGR wydajnie zapobiega
tworzeniu NO,. Kolejnym etapem rozwoju tej koncepcji jest hybrydyzacja
uktadu napedowego pojazdu (rys. 27).

Efektywny zakres ubogiego
spalania wodoru

Brak :
Bl e
Petne obcigzenie

- EGR redukuje mate
wartosci NOx
- H2 SCR reaktor katalityczny
o redukuje mate wartosci NOx
3 niewykrywalne
<«——— Obcigzenie czesciowe
- brak formowania NOx

Formowanie NOx

Silnik
Diesla ~

. P EGR

2,4 2,8 wspdtczynnik nadmiaru powietrza

Rys. 25. Efektywny zakres ubogiego spalania wodoru — kontrola emisji tlenkoéw azotu
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Przedstawiona tutaj koncepcja silnika wodorowego oferuje wiele korzysci

ekonomicznych i ekologicznych w poréwnaniu z innymi technologiami
nap¢dowymi:

W zwigzku ze specyfikacjg limitow CO, dla pojazdow uzytkowych,
UE sklasyfikowata silnik spalinowy wodorowy jako ,,pojazd bezemisyjny”.
To pozwala producentom klasycznych silnikow 1 opanowanych juz
technologii w istniejacej infrastrukturze produkcyjnej na spetnienie nowych,
surowych wymogoéw UE w zakresie emisji CO, i norm sktadnikow
toksycznych dla sektora pojazdow uzytkowych, jako atrakcyjnej alternatywy
dla pojazdow elektrycznych i ogniw paliwowych.

W silnikach zasilanych wodorem systemy oczyszczania spalin nie sg tak
rozbudowane jak przy konwencjonalnych silnikach ZS. Mniejsza liczba
elementow oznacza znaczne zmniejszenie kosztow produktu koncowego.

Wigkszy wskaznik mocy i momentu obrotowego dotadowanych silnikéw
zasilanych wodorem w poréwnaniu do konwencjonalnych silnikow ZI i ZS

(rys. 28).

Efektywno$¢ srodowiskowa silnika spalinowego napedzanego wodorem jest
wigksza niz wszystkich innych rodzajéw napedow; jednoczesnie technologia
jest trwala i czysta, poniewaz nie zuzywa pierwiastkow ziem rzadkich,
a przede wszystkim znacznie mniej (toksycznych) surowcow, ktore sg
wymagane w produkcji (rys. 29).

DIESEL H, ICE

-
/’,j!rzbiomik
\ V/ISCR \% AdBlue SCR

k\ AdBlue.
DOC s

DPF | EHC Czujnik

NOx
Czujnik  Czujnik
NOx temepratury

Rys. 26. Porownanie systemu oczyszczania spalin konwencjonalnego silnika ZS i silnika
zasilanego wodorem [10]
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System magazynowania energii
(system zbiornikéw)

Magazynowanie wodoru

Zalety hybrydyzacji:
- Zmniejszenie zuzycia paliwa

- duza trwatos¢
System napedowy

(silnik spalinowy) - bardzo mata emisja hatasu

- dobry wynik dla uzytkownikow

Rys. 27. Hybrydowa wersja silnika spalinowego, zasilanego wodorem, jako kolejny etap
rozwoju [12]
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Niedotadowane silniki
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Wskaznik mocy [KWIL]
Rys. 28. Wzrost gestosci wskaznikow mocy dla silnika spalinowego zasilanego
wodorem, na podstawie danych firm BMW i KEYOU
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tadownosé Q 0 Q
Niezawodnos¢ 0 Q
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Zanieczyszczenie Q Q Q

Rys. 29. Stopien spelnienia dzisiejszych wymagan dla alternatywnych technologii
napedowych [10] (€ — staby, - — éredni, € — dobry)
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Magazynowanie wodoru wyprzedza o dziesi¢ciolecia magazynowanie energii
w  akumulatorach elektrycznych, chociaz ciagle jest niedoskonate.
W akumulatorach litowo-jonowych, uzywanych obecnie w pojazdach typu HDV
o duzym przebiegu (60 000-100 000 km/rok), grawimetryczna gestos¢
magazynowania  energii  wynosi 100 Wh/kg.  Obecnie  dostgpne
wysokoci$nieniowe systemy magazynowania wodoru (350 bar) oferujg juz
18-krotnie wyzsza gestos¢ magazynowania energii na poziomie 1800 Wh/kg
(rys. 30). Nawet zaktadajac, ze nowa generacja akumulatorow (generacja 1V)
powstanie po 2025 roku, nie beda one konkurencyjne z wodorem.

Wodoér Akumulator

’ Magazynowanie energii w wodorze w poréwnaniu
z pojazdami elektrycznymi HDV

L g H, > 20 x wigksza gestosé energii

2017 2020 2025 2017 20

20
H, > 20 x mniejszy koszt
33
25 29
o 02 0.4
2020

2017 2020 2025 2017 20: 2025

2025

Rys. 30. Poréwnanie gromadzenia energii w akumulatorze i w wodorze pod wzgledem
kosztow i masowej gestosci energii wedtug firmy KEYOU [10]

Szczegolne whasciwosci magazynowania wodoru oznaczajg, Ze ma on znacznie
wigkszy potencjat w zakresie rozwoju i obnizenia kosztow niz akumulatory. Wraz
ze wzrostem sprzedazy mozliwe begdzie wytwarzanie systeméw magazynowania
wodoru, ktére sa bardziej optacalne niz systemy magazynowania energii
elektrycznej w akumulatorach (rys. 31 1 32). KorzysSci kosztowe zwigzane
z systemami magazynowania wodoru, ktore juz sg duze, beda zwigkszaty si¢ wraz
z uplywem czasu, a co wigcej, akumulatory nigdy nie beda w stanie przewyzszy¢
kluczowej zalety magazynowania wodoru, tj. masowej gestosci energii.
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Zalozenie: gestosc¢ energii 100 Whikg, efektywnosé akumulatorow dwa razy wieksza niz ICE, zuzycie energii 88 kWh/100 km

Zalozenie: ta sama masa ukltadu magazynowania energii
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Zalozenie: zbiornik 350 bar, 30 kg wodoru, gestosc energii 2530 Whikg, zuzycie paliwa 6,8 kg wodoru/100 km

Rys. 31. Pordwnanie zasiggu pojazdu elektrycznego i pojazdu z silnikiem spalinowym,
zasilanego wodorem, przy zalozeniu tej samej masy uktadu magazynujacego energi¢
(okoto 420 kg)

Ogniwo paliwowe Zasilanie wodorem
. __am— — — -

pria O =wu O
('_ a — ﬂ Q Czas napelniania O >

Koszt @ ~ ekwiwalent Diesla
Czystos$é wodoru (99,999%) @ 98%
Wydajny system chtodzenia @ Nie
Wprowadzenie na rynek @ Krotki
Serwis @ ~ ekwiwalent Diesla

Rys. 32. Poréwnanie wlasciwosci ogniw paliwowych i silnika spalinowego zasilanego
wodorem

Od kilku lat rowniez w Formule 1 stosowane sg rozwigzania downsizingu
polaczone z hybrydyzacja pracy silnikow. Najszybsze bolidy napedzane sg
obecnie turbodotadowanymi jednostkami V6 (rys. 33) o objetosci skokowej
1,6 dm’ i mocy okoto 450-500 kW, ze wzgledu na ograniczenie masowego
natgzenia przeptywu paliwa do 100 kg/h. Oprécz mocy generowanej przez silnik
spalinowy wykorzystywany jest rowniez system ERS (Energy Recovery System),
ktory dysponuje mocg 120 kW przez okoto 33 s na okrgzeniu. W poprzednich
latach wykorzystywano system KERS (Kinetic Energy Recovery System), ktory
dostarczat moc 60 kW przez 7 s na okrazeniu.
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System ERS sktada si¢ z kilku podzespotow:

= MGU-K (Motor Generator Unit — Kinetic), czyli generatora/silnika do
odzyskiwania energii kinetycznej podczas hamowania,

= MGU-H (Motor Generator Unit — Heat), czyli generatora/silnika do
odzyskiwania energii gazow wylotowych oraz najciezszego elementu, czyli
ogniw akumulatorow, stanowigcych magazyn energii i uktadu sterowania.

1 “€atkowita moc Mercedes — Hybryda

SREERAMGRN]  VIGU — Motor Generator Unit
ICE GDI V6 1,6 dm?
(510 kW/ 15000 obr/min) +
+ ERS* (125 kW)

* Energy Recovery System
(energia: kinetyczna
i cieplna na elektryczng);
100 kg paliwa na 300 km

Rys. 33. Benzynowy silnik hybrydowy zastosowany w Formule 1

Oceny glownych czynnikow technologicznych rozwoju  silnikow
spalinowych mozna dokona¢ w trzech aspektach (rys. 34):

= badania emisji spalin w rzeczywistych warunkach ruchu RDE (Real Driving
Emissions), co skutkuje rozszerzeniem powtarzalnych testow hamownianych
na testy wykonywane w réoznych warunkach drogowych (rys. 35),

= zmniejszanie dopuszczalnych limitow emisji dwutlenku wegla bedzie
powodowa¢ elektryfikacj¢  napedéw  pojazdow, co wymusi na
konwencjonalnych silnikach spalinowych zmniejszenie zuzycia paliwa
i zwigkszenie ich sprawnosci,

= coraz mniejsze wartosci limitow emisji zwigzkow szkodliwych skutkujg dla
silnikow ZS dalsza redukcja emisji tlenkow azotu, natomiast dla silnikow
ZI o bezposrednim wtrysku paliwa istotng kwestig jest zmniejszenie liczby
czastek statych.
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Rys. 34. Glowne czynniki wplywajace na rozwdj silnikow spalinowych [30, 31]
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Rys. 35. Rozszerzenie zakresu pracy silnikow spalinowych w testach RDE

3. Badania emisji spalin sSrodkéw transportu

Kontrola warto$ci emisji zanieczyszczen z pojazdow moze odbywac si¢
podczas badan homologacyjnych na hamowni podwoziowej lub silnikowej oraz
— w coraz wickszym zakresie — podczas badan w rzeczywistych warunkach
ruchu, a takze szacunkowo — z zastosowaniem systemow diagnostycznych
bezposrednio w pojazdach (rys. 36).

90



1. Badania homologacyjne

(hamownia podwoziowa, silnikowa)

2. Badania okresowe na stacjach
kontroli pojazdéw — zmiany (OBD)

3. Badania drogowe (PEMS)

(w warunkach rzeczywistej eksploatacji)

Rys. 36. Badania zwigzkoéw toksycznych spalin

Kazdy nowo skonstruowany pojazd musi uzyskac¢ certyfikat homologacyjny,
ktory dopuszcza go do ruchu. Procedura certyfikacyjna jest czasochionna
i skomplikowana, 1 roézni si¢ w poszczegdlnych panstwach. Proces
certyfikacyjny w Stanach Zjednoczonych dla pojazdow typu LDV (Light Duty
Vehicles) trwa minimum dwa lata; muszg by¢ przy tym spelione dwa rodzaje
standardow certyfikacyjnych: US EPA (Environment Protection Agency — Urzad
Ochrony Srodowiska) oraz CARB (California Air Resources Board —
Kalifornijska Rada ds. Zasobow Powietrza) — oddzielnie dla rynku
kalifornijskiego. Poniewaz rozne sa programy testow badawczych i rézne
metody analityczne, dlatego wyniki uzyskiwane podczas pomiarow
przeprowadzanych wedtug roznych przepisow na ogdt nie sg pordéwnywalne.

Badania pojazdow przeprowadza si¢ na hamowni podwoziowej (rolkowym
stanowisku dynamometrycznym) — rys. 37. W badaniach emisji zwiazkdéw
szkodliwych w spalinach stosuje si¢ powszechnie hamownie podwoziowe
z podwodjnymi rolkami o $rednicy rolek 20” lub z pojedyncza rolkg o srednicy
48” (~1200 mm). Hamownie podwoziowe stosowane w badaniach pojazdow sg
przeznaczone do doktadnej symulacji Sci$le okreSlonych warunkow jazdy na
drodze, w testach kontrolnych wedtug cykli, np. NEDC (New European Driving
Cycle — nowy europejski cykl jezdny — zmodyfikowany ECE R&83
z natychmiastowym poborem spalin). Instytut Badan i Rozwoju Motoryzacji
BOSMAL sp. z o.0. w Bielsku-Biatej dysponuje nowoczesnym laboratorium
(wyposazonym w komore¢ klimatyczng) do badania emisji spalin samochodoéw
osobowych. Spelnia ono wymagania techniczne prowadzenia badan emisji spalin
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zgodnie z wymaganiami przepisow Euro 6, Agencji Ochrony Srodowiska USA
(EPA) i Kalifornijskiej Rady Ochrony Powietrza (CARB).

Badania silnikow ZS HD (do napedu pojazdéw o dopuszczalnej masie
catkowitej ponad 3500 kg) pod wzgledem toksycznosci spalin wykonuje si¢ na
hamowni silnikowej (rys. 38). Sg to prawie wylgcznie silniki o wtrysku
bezposrednim (HD-DI-D — Heavy Duty Direct Injection Diesel) badane
w warunkach statycznych lub dynamicznych, a wynik emisji podawany jest
w gramach na kilowatogodzing.

5

Rys. 37. Badania homologacyjne na hamowni podwoziowej; wnetrze komory
klimatycznej z wentylatorem chtodzacym samochdd oraz pozostate badania emisyjne [14]
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4. Badania emisji spalin w rzeczywistych warunkach ruchu

4.1. Wprowadzenie

Podstawowymi praktycznymi zastosowaniami badan emisji substancji
szkodliwych do $rodowiska naturalnego z pojazdéw w rzeczywistych
warunkach ruchu sa:

= ocena oddziatywania transportu  (motoryzacji) na  $rodowisko,
wykorzystywana ~ m.in. do inwentaryzacji  zanieczyszczen — oraz
warto$ciowania zrodel zanieczyszczen,

= ocena skutecznos$ci inicjatyw na rzecz zmiany oddziatywania transportu na
srodowisko, np. w postaci zmian organizacji ruchu pojazdow lub
modernizacji uregulowan prawnych zwigzanych z motoryzacja.

Stosowane powszechnie modele catkowitej emisji substancji szkodliwych ze
$rodkow transportu do $rodowiska majg ztozong struktur¢ matematyczng, a ich
charakterystyki i parametry zalezag od bardzo duzej liczby wielkosci. Z tych
powodow najtrudniejszym zadaniem jest dostarczenie wiarygodnych danych do
badania modelu emisji, tym bardziej ze oficjalne statystyki dotyczace transportu
charakteryzuja si¢ wysokim poziomem ogodlnosci 1 dotycza np. licznoSci
pojazdow. Wartosci wynikowe otrzymywane z modeli sg wartoSciami
szacunkowymi, ktorych zakres wykorzystania moze by¢ ograniczony. W §wietle
przytoczonych  informacji  poszukiwania nowych  mozliwosci  oceny
zanieczyszczen ze zrodel transportu sg pozadane, a dzialania takie konieczne.
Jednym z podstawowych parametréw niedoktadnosci jest wyznaczenie wiclko$ci
emisji zwigzkow szkodliwych dla pojedynczego pojazdu, ktére przyjmuje si¢
najczeséciej na podstawie norm toksycznosci spalin (rys. 39).

Modele emisji spalin Programy symulacyjne

COPERT Il
VISIM

CORINAIR
PART §

MOBILE 6
RAINS

VISUM

m [g] = Ey [g/km] x N [-] *x S [km]

m - masa zanieczyszczen [g]

Ey — emisja pojazdu wedtug normy [g/km]
N - liczba pojazdow [-]

S - przebieg pojazdu [km]

Rys. 39. Modelowanie emisji zanieczyszczen ze zrodet transportowych
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Analiza literatury w odniesieniu do badan emisyjnych umozliwia
wyodregbnienie dwoch ich rodzajow, biorac pod uwagg cele analizy. Sg to:

= badania poréwnawcze emisji zanieczyszczen z samochodoéw osobowych
i cigzarowych, lub silnikow spalinowych. Moga to by¢ np. badania
prowadzone bezposrednio na hamowniach podwoziowej badz silnikowej
z zastosowaniem aparatury pomiarowej stanowigcej wyposazenie hamowni
i wykorzystaniu przyrzadow stosowanych przy pomiarach metoda on-board.
Tego typu badania umozliwiajg m.in. ocen¢ emisji zanieczyszczen gazowych
spalin z wykorzystaniem metody on-board. Mogg to tez by¢ np. badania
porownawcze emisji zanieczyszczen spalin pojazdow samochodowych
zasilanych roznymi paliwami, w tym alternatywnymi;

= badania majace na celu oszacowanie wskaznikéw emisyjnosci przez
okreslenie wartosci emisji gazowych spalin z kategorii pojazdow
samochodowych w rzeczywistych warunkach ruchu drogowego metodg on-
board i odniesienie ich do warto$ci dopuszczalnych emisji zanieczyszczen
(Euro). Tak okreslone wskazniki umozliwiaja z pewnym przyblizeniem
ocen¢ warto$ci emisji zanieczyszczen gazowych spalin z omawianych
pojazdoéw w rzeczywistych warunkach ruchu drogowego.

Obecnie coraz wicksze znaczenie majg pomiary emisji zanieczyszczen,
szczegdlnie w odniesieniu do silnikow spalinowych, w rzeczywistych
warunkach eksploatacji réznych $rodkoéw transportu 1 maszyn (rys. 40). Pomiary
te, pomimo ze realizowane na pewnej probie srodkoéw transportu, znacznie lepiej
odzwierciedlajg rzeczywistg sytuacje niz stosowane do tej pory testy symulujace
rzeczywiste warunki eksploatacji, czy testy stacjonarne. Staty si¢ one mozliwe
dzigki znacznemu rozwojowi technik pomiarowych, ktoéry nastapil w ostatnich
latach. Rozwoj tych technik byt takze ukierunkowany na pomiar bardzo matych
stezen zanieczyszczen w spalinach (rys. 41).

T

Rys. 40. Przyktady badan zanieczyszczen z pojazdow w rzeczywistych warunkach ruchu
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1. Pomiar gazowych zwigzkéw szkodliwych (CO, ~ FC, CO, HC, NO,)
= Semtech DS, firmy Sensors
= Ecostar, firmy Sensors
= M.O.VE,, firmy AVL
2. Pomiar czgstek stalych (PM — masa, PN - liczba)
= Micro Soot Sensor (AVL) — stezenie, masa PM
Ecostar PM (Sensors) — stezenie, masa PM
Particle Counter (AVL) - licznik, PN
Ecostar PN (Sensors) — licznik, PN
EEPS (TSI) — rozktad srednic; PN = f(D)

i A

Rys. 41. Aparatura do badan matych wartos$ci emisji zanieczyszczen w spalinach

Zasadnicze r6znice w  badaniach wedlug testéw  toksycznosci
1 w rzeczywistych warunkach sg nastgpujace:

= hamownia podwoziowa: badania catych pojazdow 1 powtarzalnych
parametrow,

*= hamownia silnikowa: badania samych silnikow, brak zwigzku
z rzeczywistym ruchem pojazdoéw cigzarowych.

W rzeczywistych warunkach ruchu wystgpuje zmienno$¢ nastepujacych
warunkow, ktore majg wpltyw na poziom emisji zanieczyszczen:

= otoczenia (temperatura, ci$nienie, wilgotnos¢, wiatr, deszcz, $nieg itp.),
= jakos$ci nawierzchni drogi,

= stanu ruchu, zwlaszcza utrudnienia,

= stylu jazdy kierowcy: agresywny, normalny, preferowany: eco-driving.

Proponuje si¢ wigc wprowadzenie wskaznika emisji oznaczajacego krotnosé¢
zwickszenia (lub zmniejszenia) emisji zanieczyszczen Ww rzeczywistych
warunkach ruchu RDE (Real Driving Emissions) w stosunku do testu
homologacyjnego CF (conformity factor). Wskaznik taki, dla danego zwigzku
szkodliwego, zdefiniowano:
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_ ERpE,

CF. e
/ E test, j
gdzie:
i — zwiazek szkodliwy, dla ktoérego okreslono wskaznik emisji,

Erpe,; — natezenie emisji uzyskane w warunkach rzeczywistych ([g/s]),
E.y,; —natezenie emisji uzyskane w tescie homologacyjnym (lub ([g/s]).

Natezenie emisji w warunkach rzeczywistych mozna obliczy¢, wykorzystujac
charakterystyke udzialu czasu pracy pojazdu u(a,V) oraz charakterystyke
nat¢zenia emisji j-tego zwigzku szkodliwego e/(a,V) wyrazonego w gramach na
sekunde:

ERDE,j =ZZ“ (aaV)‘ej(aaV) (2)
a V

Jezeli brak jest informacji na temat emisji zwigzkow szkodliwych z pojazdu
w tescie homologacyjnym, mozna przyja¢ wartosci dopuszczalne wedlug normy
toksycznosci spalin Euro, ktora obowigzuje dla danego pojazdu. Wartosci emisji
dopuszczalnej dla danego zwiazku podawane w g/km (lub w g/kW-h) mozna
przeliczy¢ na warto$ci natezenia emisji (w g/s), znajac czas trwania (np. fxgpc =
= 1180 s) i pokonywany dystans (np. Sxepc = 11007 m) w tescie
homologacyjnym. Zalezno$ci takie postuzyly do wyznaczenia wskaznikow
emisji zanieczyszczen prezentowanych w dalszej czg¢sci wyktadu.

Wskazniki emisji (odnoszace si¢ do poszczegdlnych zanieczyszczen) mozna
obliczy¢ jako wartosc¢:

= chwilowg — cechuje jg duza zmiennos$¢, gdyz jest obliczana w kazdej
sekundzie testu,

= narastajagcg podczas wykonywania testu, obliczang jako biezaca emisja
drogowa danego zwigzku szkodliwego (od poczatku testu do chwili biezacej)
w stosunku do warto$ci normatywnej,

= odnoszaca si¢ do catego testu badawczego jako stosunek emisji drogowej
w tescie drogowym wykonywanym w rzeczywistych warunkach ruchu do
warto$ci normatywnej.

Wskaznik emisji drogowej danego zwiazku szkodliwego moze przybieraé

wartosci z przedziatu <O,OO) . Oznacza to, ze jezeli emisja drogowa z pojazdu nie
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przekracza wartosci normatywnych, wskaznik ma warto$¢ mniejszg od jednosci,
przy przekroczeniu warto$ci normatywnej wskaznik jest wiekszy od jednosci,
a gdy emisja rzeczywista jest rOwna normatywnej, wskaznik wynosi 1 [20].

Na wykresach (rys. 42) przedstawiono dla kazdego zwiazku szkodliwego
zakres zmian wskaznika emisji, dla ktorego spehiony jest limit normatywny (linia
przerywana). Pomimo duzej chwilowej zmiennosci wskaznika emisji, jego
warto$¢ okreslona w sposéb narastajacy charakteryzuje sie:

= dla tlenku wegla — bardzo gwaltownym wzrostem podczas uruchomienia
silnika i nastepnie zmniejszeniem jego wartosci; w warunkach rzeczywistej
eksploatacji w krotkim okresie uzyskiwane jest zadowalajgce zmniejszenie
emisji ponizej] wymaganej normy dla pojazdu spehiajacego norme¢ Euro
4 1 Euro 5; warto$ci wskaznika sa pordéwnywalne dla badanych pojazdow,

= dla weglowodoréw — przebiegiem zmian wskaznika podobnym do wskaznika
jaki odnotowano przy pomiarach tlenku wegla, jednakze pojazd spetniajgcy
norm¢ Euro 4 wymagat krotszego dystansu (ok. 2 km), aby wartos¢ wskaznika
byla mniejsza niz 1, dla pojazdu spetniajacego norme¢ Euro 5 dystans ten
wynosit ok. 10 km,

= dla tlenkéw azotu — brakiem spelniania wymagan normatywnych — wynika to
glownie z réznicy pracy silnika pojazdu w teScie NEDC i w warunkach
rzeczywistych; dla badanych pojazdow warto$¢ wskaznika emisyjnosci jest
wigksza od jednosci.

Dla kategorii pojazdow niskoemisyjnych wskazniki te w pierwszym okresie
jazdy przyjmujg wartosci znacznie wigksze od jednosci, jednak nastepnie maleja
do wartosci kilkunastu procent wartosci emisyjnej okreslonej w normie emisji
spalin (zalezno$¢ ta wystepuje dla emisji tlenku wegla i weglowodorow).
Odmiennie od przedstawionego schematu przebiega wskaznik emisji tlenkow
azotu: zmniejsza si¢ od kilkunastu warto$ci, jednakze nie osigga wartosci
okreslonej w normie emisji spalin. Z tego wzgledu w rzeczywistych warunkach
ruchu emisja tlenkoéw azotu jest kilkakrotnie wigksza niz dopuszczalny limit.
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Rys. 42. Wartosci natgzenia emisji zanieczyszczen oraz wskaznikow emisji drogowej dla
samochodow osobowych spetniajacych norm¢ emisji spalin: a) Euro 4, b) Euro 5

4.2. Badania emisji spalin samochodéw osobowych

Przeprowadzone badania  weryfikacyjne  emisyjno$ci  samochodow
osobowych z silnikami spalinowymi (ZI, ZS, speliajagcymi normy Euro 3—Euro
5) podczas rzeczywistych warunkoéw ruchu drogowego stanowity pierwsza
weryfikacje wartosci 1 przydatnos$ci opracowanego narz¢dzia — uniwersalnego
poktadowego systemu pomiarowego zwiazkéw szkodliwych. Wyznaczenie
emisyjnosci w warunkach drogowych iporéwnanie jej z warto$ciami
uzyskanymi na hamowni podwoziowej w tescie homologacyjnym umozliwito
okreslenie wskaznika emisyjnosci, ktory stuzy do odpowiedzi na pytanie:

czy emisja w warunkach drogowych jest porownywalna z emisjg uzyskiwang
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podczas testu homologacyjnego. Jednoczes$nie jest to weryfikacja warunkow
jazdy w tescie homologacyjnym (opracowanym wiele lat temu) i warunkéw
rzeczywistych ruchu pojazdow. Z analizy danych przedstawionych na
rys. 43 wynika, ze warto$ci emisji uzyskane w rzeczywistej eksploatacji sa
przekroczone dla pojazdéw z silnikami ZS, natomiast dla silnikow ZI nie
otrzymano jednoznacznej odpowiedzi w poréwnaniu do warto$ci przyjetej
z odpowiedniej normy. Wystepuje zmienno$¢ wartosci pomiaréw dla réznych
tras: dla tlenku wegla i weglowodorow wynoszg £60%, dla tlenkéw azotu £50%
(w zalezno$ci od pomiaré6w z zimnego i goracego rozruchu), a dla emisji
dwutlenku wegla £30% (mniejsze warto$ci dla tras zamiejskich, a wigksze dla
warunkow miejskich).
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Rys. 43. Wartosci wspotczynnikow emisji dla pojazdow zasilanych silnikami ZS

Innym przyktadem badan jest poréwnanie wskaznikéw emisji czastek statych
z uzytkowanych samochodow osobowych (r6znigcych si¢ m.in. datg produkcji),
spetniajacych kolejne normy toksyczno$ci spalin. Pojazdy wybrane do badan
byty wyposazone w silniki ZI o wielopunktowym (Euro 4) i bezpo$rednim
wtrysku paliwa (Euro 5 i 6). Wszystkie pojazdy byly wyposazone w reaktor
katalityczny; pojazdy z silnikami ZS byly wyposazone w uktad common rail
(Euro 4-Euro 6). Wybrane pojazdy z silnikami ZS byly wyposazone réwniez
w filtr czastek statych. Przebieg pojazdoéw byt zroznicowany — wynosit od
20 000 km do 280 000 km (rys. 44).
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Rys. 44. Wskazniki emisji masy i liczby czastek statych dla pojazdéw osobowych
podczas jazdy miejskiej

99



Na podstawie przedstawionych dotychczas danych szczegdétowych
opracowano uogolnione dane dotyczace aspektow ekologicznych pojazdow
zasilanych benzyng i olejem napedowym (rys. 45). Wynika z nich, ze pojazdy
zasilane benzyna emituja masowo dwukrotnie wiecej tlenku wegla
i weglowodoréw, a jednoczes$nie czterokrotnie mniej tlenkow azotu i masy
czastek statych, natomiast w odniesieniu do liczby czastek stalych dla pojazdow
wyposazonych w filtry czastek statych wieksza wartos¢ odnotowuje sie dla
pojazdow zasilanych silnikami benzynowymi o wtrysku bezposrednim, gdyz
emitowane przez te pojazdy czastki stale maja mniejsze Srednice i z tego
powodu efektywnos$¢ ich zatrzymywania przez filtry czastek statych jest
znacznie mniejsza niz dla silnikow Diesla.

jco:  @@N):M |
HC: 2a(2x7T) :[@

- - 5
PM (+DPF): 25, @2xh)
PN (exPF): 22,(2xT) [ |

Rys. 45. Porownanie ekologiczne samochodéw osobowych napedzanych silnikami
benzynowymi i Diesla w warunkach jazdy miejskiej

Dla pojazdow zasilanych napedami alternatywnymi podczas badan
drogowych zaobserwowano zwigkszong emisj¢ zanieczyszczen przy zasilaniu
LPG przez pojazdy przystosowane do niego poza fabryka (rys. 46). Wartosci
maksymalne uzyskiwano dla pojazdow o klasie emisyjnej Euro 2 — wartosci te
moga $wiadczy¢ o znacznych przebiegach pojazdéw i jednocze$nie o malej
sprawno$ci systemu oczyszczania spalin. Warto$ci minimalne wskaznikow
emisji uzyskiwano dla pojazdow fabrycznie przystosowanych do zasilania takim
paliwem o klasie emisyjnej Euro 4 i Euro 6.
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co | cne [
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Rys. 46. Zestawienie wartosci wskaznikow emisji dla pojazdow osobowych o napedzie
alternatywnym i hybrydowym wyposazonych w silniki benzynowe w ciagu 14 lat badan
(2008-2021)
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Znacznie korzystniejszym paliwem pod wzgledem ekologicznym jest CNG
niz LPG. Wykonane badania emisji zanieczyszczen w warunkach drogowych
$wiadczg o tym, ze dla pojazdow fabrycznie przystosowanych do zasilania tym
paliwem (CNG) wskazniki emisji byly nastepujace (podano warto$ci $rednie dla
wszystkich klas emisyjnych pojazdéw z lat 2008-2021): dla tlenku wegla
otrzymano wartosci CFco = 0,1-0,8, dla weglowodorow CFyc = 0,05-0,5, a dla
tlenkow azotu CFyox = 0,1-1,0.

Dla napgdow hybrydowych odnotowano korzystniejsza emisje zwigzkow
szkodliwych spalin, ale tylko w warunkach miejskich, w ktérych emisja ta jest
od 10 do 2 razy mniejsza niz wartosci dopuszczalne. W warunkach
pozamiejskich efektywnos$¢ wykorzystania napedu hybrydowego maleje wraz ze
wzrostem predkosci $redniej 1 zmniejszeniem czasu postoju pojazdu.

4.3. Badania emisji spalin samochodéw ciezarowych i autobuséw

Przez wiele lat system kontroli pojazdow pod wzgledem emisji
zanieczyszczen obejmowal homologacje typu i kontrole zgodno$ci produkcji.
Obecnie coraz wigkszy nacisk jest potozony na pomiary emisji zanieczyszczen,
szczegolnie dla silnikow pojazdow cigzkich, w nieustalonych warunkach pracy,
znacznie lepiej symulujgcych rzeczywiste warunki ruchu drogowego niz testy
stacjonarne. W nowych przepisach zwigkszono znacznie tzw. okres zycia
pojazdoéw, wyrazony w formie przebiegu, w ktorym muszg one spetniac ustalone
wymagania w zakresie emisji.

Emisyjno$¢ autobusow miejskich ze wzgledu na specyficzne warunki ich
uzytkowania mozna oceni¢ jedynie podczas rzeczywistego ich wykorzystania
(rys. 47). Najbardziej odpowiednimi badaniami dla nich sg badania na liniach
miejskich. Wykorzystujgc mobilny system pomiarow zwigzkéw szkodliwych,
dokonano analizy emisyjnosci autobusu hybrydowego i konwencjonalnego
w warunkach ruchu miejskiego w Poznaniu.
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Rys. 47. Warto$ci wskaznikow emisji zanieczyszczen dla autobusow miejskich
w rzeczywistych warunkach eksploatacji

Warunki tak dobrano, aby istniala mozliwo$¢ jak najwierniejszego
odwzorowania rzeczywistych warunkéw ruchu: obcigzenie wybranej linii
autobusowej byto zgodne ze $rednim obcigzeniem linii poznanskich. Obiektami
badan byly autobusy Solaris: konwencjonalne (zasilane olejem napgdowym
i gazem ziemnym) oraz hybrydowe (zasilane olejem nap¢dowym). Autobusy
dobrano na zasadzie podobienstwa, a jednoczesnie tak, aby istniata mozliwos¢
porownania funkcjonalnosci i ekologicznosci w warunkach rzeczywistych
(silniki autobuséw spetniaty norm¢ toksycznosci spalin Euro V). Dla badanych
autobusow wyznaczono wskazniki emisji — poréwnano emisj¢ rzeczywistg
zpojazdow o napedzie konwencjonalnym i pojazdow hybrydowych
z warto§ciami emisji podawanymi w normie Euro V (EEV). Uzyskane dane
o emisji jednostkowej poroéwnano z testem dynamicznym. Z analizy
wskaznikéw emisji obliczonych dla pojazdéw z roznymi napgdami wynika, ze
pojazdy hybrydowe o konfiguracji rownoleglej i szeregowej maja wskaznik
emisji tlenku wegla mniejszy od jednosci. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze wskaznik
emisji okreslony dla tlenkéw azotu przekroczyt dopuszczalny limit dla pojazdu
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o napgdzie konwencjonalnym (o warto$ci maksymalnej) 2,5-krotnie i1 dla
pojazdéw hybrydowych nawet 4-krotnie. Swiadczy to o niewielkiej konwersji
uktadu selektywnej redukcji katalitycznej. Moze to by¢ spowodowane
niedopasowaniem uktadu oczyszczania spalin do charakterystyki pracy
spalinowej jednostki napedowe;j.

4.4, Badania emisji zanieczyszczen pojazdéw pozadrogowych

Kolejny obszar badan emisji zanieczyszczen dotyczy pojazdow i maszyn
pozadrogowych. Badania wykonano migdzy innymi na ciggnikach rolniczych
i samochodach dostawczych. Z badan emisji zwigzkow toksycznych spalin
w rzeczywistych warunkach pracy maszyn (rys. 48), w czasie wykonywania
prac polowych, wynika, ze silniki tych maszyn pracuja przede wszystkim przy
ustalonych predkosciach obrotowych i zmiennym obcigzeniu.

1. Transport fadunku o masie 4 000 kg, ciagnik rolniczy
i samochod dostawczy

2. Transportu tadunku o masie 20 000 kg, ciggnik rolniczy
i samochod ciezarowy

Rys. 48. Badania poréwnawcze emisji drogowych zestawow transportowych

Badania wykonano na ciggniku rolniczym i samochodzie dostawczym typu
pick-up. Na podstawie wykonanych badan w rzeczywistych warunkach
eksploatacji stwierdzono, ze korzystniejsze parametry w aspekcie ekologii ma
samochdd dostawczy niz ciagnik rolniczy (rys. 49). Analizujac emisje drogowa
z calego przejazdu stwierdzono, ze mniejszg emisjg drogowa zanieczyszczen
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cechuje si¢ samochod; emisja z ciggnika rolniczego byta wielokrotnie wigksza.
Najwigksza rdéznic¢ odnotowano w odniesieniu do emisji drogowej CO, ktora
dla ciagnika rolniczego byta ponad 25 razy wigksza, HC — 11 razy wigksza,
natomiast NO, prawie 6 razy wigksza. Emisja wszystkich zanieczyszczen,
zarbwno dla samochodu, jak i1 ciagnika (z wyjatkiem emisji drogowej
CO samochodu dostawczego) przekracza limity normy Euro 4. Rowniez zuzycie
paliwa (emisja CO,) bylo wigksze dla ciggnika rolniczego — ponad trzykrotnie
w porownaniu z samochodem dostawczym.

Transport — tadunek 4 000 kg Transport — tadunek 20 000 kg

B ciagnik B ciggnik

[l samochdd dostawczy [ samochdd cigzarowy
70

60 - samochod dostawczy — '~ samochdd ciezarowy

- 0, -
s | 74% B 71%

40

30 -

20 /

. E 1
0

zuzycie paliwa CO, zuzycie paliwa CO,

Drogowe zuzycie paliwa [dm3/100 km]
CO,/100 [g/km]

Rys. 49. Zuzycie paliwa (emisja dwutlenku wegla) — badania pojazdow pozadrogowych

Z badan emisji zwigzkow toksycznych spalin w rzeczywistych warunkach
pracy maszyn, w czasie wykonywania prac polowych, wynika, ze silniki tych
maszyn pracuja glownie ze stalg predkoscig obrotowa (co sprzyja zmniejszeniu
emisji zwigzkow toksycznych), a zmienne jest obcigzenie — sg to zatem warunki
odmienne niz w badawczych testach homologacyjnych (rys. 50). Najwicksza
emisj¢ zarejestrowano podczas zmian parametrow pracy silnika, np. podczas
zmiany nastaw urzadzen wykonujacych prace. Ponadto ustalono, ze emisja
w rzeczywistych warunkach eksploatacji jest znacznie wigksza niz obowigzujaca
w limitach — dotyczy to szczegdlnie emisji tlenkéw azotu.

Ze wzgledu na brak rozwigzan prawnych dotyczacych kontroli emisji
zwigzkow toksycznych spalin z eksploatowanych maszyn pozadrogowych,
nalezy wprowadzi¢ badania kontrolne takich maszyn.
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Jedng z liczniejszych grup pojazdéw o zastosowaniach pozadrogowych sa
maszyny budowlane do robot ziemnych. Wyznaczone wartosci wskaznikow emisji
wskazujg na znaczne przekroczenie emisji tlenkow azotu i czastek statych (rys. 51).
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Rys. 50. Przyktady badan emisji zanieczyszczen w pojazdach pozadrogowych:
a) ciagnik rolniczy, b) kombajn zbozowy
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Rys. 51. Wskazniki emisji spalin dla wybranych typéw pojazdéw pozadrogowych:
a) ciagnik rolniczy, b) kombajn zbozowy, ¢) kombajn le$ny, d) tadowarka, e) spycharka,
f) koparkotadowarka
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Badania porownawcze emisji zanieczyszczen wykonano réwniez dla
pojazdéw szynowych: lokomotywy manewrowej oraz ciagnika szynowo-
drogowego o mocy okoto 100 kW (rys. 52). Ze wzgledu na odmienne wartosci
sily pociggowej tych pojazdow analize emisji spalin przeprowadzono przy
zatozeniu znacznego wydluzenia czasu pracy ciagnika szynowo-drogowego.
W wyniku zastapienia lokomotywy manewrowej ciagnikiem mozna uzyskaé
zmniejszenie emisji tlenku wegla 1 weglowodorow o ponad 90%, emisja tlenkow
azotu jest mniejsza o ponad 80%, a emisja czastek statych o 70%.
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Rys. 52. Badania ekologicznosci pojazdow szynowych: a) regulacja silnika, b) wymiana
silnika

Ponadto szczegdlnie korzystne sg efekty ekologiczne — m.in. w odniesieniu
do czastek statych (rys. 53) — oraz ekonomiczne — zastepowanie lokomotyw
manewrowych pojazdami szynowo-drogowymi, m.in.: nizsza cena zakupu
ciaggnika szynowo-drogowego w stosunku do ceny najtanszej lokomotywy

106



manewrowej, szesciokrotnie nizsze koszty eksploatacji ciggnika w stosunku do
lokomotywy, trzykrotnie lepsze wlasciwosci trakcyjne, mozliwos¢ prowadzenia
pojazdu bez uprawnien kolejowych na bocznicach wlasnych, mozliwos¢
zmechanizowania prac  porzadkowych, infrastruktury kolejowej Iub
tramwajowej, mozliwos¢ adaptacji uzywanych pojazdéw drogowych na pojazdy
szynowo-drogowe oraz mozliwo$¢ zakupu na atrakcyjnych warunkach
finansowania [21].
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Rys. 53. Ekologiczne korzysci zastepowania lokomotyw manewrowych pojazdami
szynowo-drogowymi

4.5. Badania emisji zanieczyszczen statkow powietrznych

Zaostrzanie przepisOw dotyczacych emisji zanieczyszczen zawartych
w spalinach jest jednym z najwazniejszych czynnikéw stymulujacych rozwdj
konstrukcji silnikow spalinowych. Rozwoj ten, zdeterminowany dotychczas
spetnieniem limitdw emisji dwoch podstawowych sktadnikéw spalin: tlenkdéw
azotu i czgstek statych, wymusza poszukiwania nowych sposobow zmniejszania
emisji tych zwigzkow. Jednym z efektow tych poszukiwan jest wprowadzenie
limitow ich emisji dla wigkszosci $rodkoéw transportu. W odniesieniu do
samolotow dzialania te ograniczono przede wszystkim do silnikow turbinowych
duzej mocy lub o duzym ciggu, pomijajac w ten sposob silniki ttokowe
stosowane w $miglowych zespolach napedowych matych samolotow. Dziatanie
to spowodowato ograniczenie rozwoju konstrukcji ttokowych silnikow
lotniczych, co wiaze si¢ z duzym zagrozeniem dla $rodowiska naturalnego
zwigzanym z ich eksploatacja. Szczego6lne znaczenie ma tu emisja tlenku wegla
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i tlenkow azotu, zwigzkow stanowigcych bezposrednie zagrozenie dla zycia
cztowieka (w przypadku tlenku wegla) i1 zagrozenie dla warstw ozonu
w wyzszych partiach atmosfery (w przypadku tlenkow azotu). Ze wzgledu na
dostepne szacunkowe dane dotyczace emisji zwigzkow szkodliwych zawartych
w spalinach tlokowych silnikéw lotniczych, przeprowadzono analize tego
zagadnienia, rozszerzajac ja o analiz¢ emisji zanieczyszczen z silnikow
turbinowych o zastosowaniu $miglowcowym oraz silnikow turbinowych,
bedacych napedem odrzutowym samolotow wielozadaniowych.

Srodki transportu jako jedne z wielu niezbednych dobr cztowieka na
obecnym poziomie cywilizacyjnym podlegaja konieczno$ci ograniczania ich
negatywnego oddziatywania na srodowisko naturalne. Zaawansowane techniki
projektowania oraz dostgpne technologie materiatowe umozliwiajg uzyskanie
srodkow transportu o duzym wskazniku ekologicznym w aspekcie ich
wytworzenia. Rowniez istotny jest aspekt malej szkodliwosci dla cztowieka
i srodowiska podczas ich eksploatacji. Zrodtami energii mechanicznej do napedu
srodkow transportu wykorzystywanych we wszystkich rodzajach transportu,
tj. ladowym, morskim i powietrznym, w wigkszos$ci sg silniki spalinowe. Silniki
te, ze wzgledu na funkcje przeznaczenia i specyfike procesOw przemiany
energii, wymagaja szczegdlnej uwagi, zarowno pod wzgledem biezacej kontroli
stanu technicznego poszczegolnych uktadow i systeméw odpowiedzialnych za
jako$¢ proceséw cieplnych zachodzacych w silniku, jak i sktadu spalin
emitowanych do otoczenia [22].

Uzyskane wyniki emisji zanieczyszczen odniesione do jednostkowej mocy
lub sity ciggu moga by¢é wykorzystane do porownania stanu eksploatacyjnego
lub okreslenia wskaznika szkodliwosci ekologicznej badanych napedow.
Uzalezniajac emisj¢ jednostkowa poszczegdlnego zwigzku szkodliwego od
emisji jednostkowej dwutlenku wegla (rys. 54), mozna uogolni¢ obszary
emisyjne statkow powietrznych zwigzane z cechami charakterystycznymi ich
napedu.
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Rys. 54. Zaleznosci emisji jednostkowej zanieczyszczen lotniczych silnikow ttokowych
od emisji jednostkowej dwutlenku wegla [23]

Przedstawione obszary warto$ci emisji jednostkowej zanieczyszczen dla
samolotow z silnikami ttokowymi zaleza od wlasciwosci charakteryzujacych
stosowane w nich silniki. Z jednej strony jednostkowa emisja dwutlenku wegla
(zwigzana ze zuzyciem paliwa) moze wskazywac na sprawno$¢ napedu statku
powietrznego. Na podstawie przedstawionych wykresow mozna stwierdzi¢, ze
naped samolotéw wykorzystujacy silniki ttokowe ma wigkszg sprawnos$¢ niz
naped Smiglowcow wykorzystujacy silniki turbinowe. Z drugiej strony emisja
jednostkowa zanieczyszczen zalezy od wspolczynnika nadmiaru powietrza i dla
silnikow tlokowych ma $cisty zwigzek z regulacjag sktadu mieszanki paliwowo-
powietrznej oraz dotadowaniem silnika. W dotadowanych ttokowych silnikach
lotniczych wymienione cechy przyczyniajg si¢ do mniejszej emisji jednostkowej
tlenku wegla 1 weglowodorow niz w silnikach niedotadowanych. Emisja
jednostkowa tlenku wegla z badanych silnikow ttokowych jest 10-krotnie
wigksza dla silnikow dotadowanych 1 60-krotnie wigksza dla silnikow
niedofadowanych niz emisja tego sktadnika z silnikow turbinowych.

Ze wzgledu na stosowanie roznych jednostek do oceny emisji zanieczyszczen
W poprzednim poréwnaniu nie zawarto charakterystyki emisyjnej napgdu
samolotow wielozadaniowych. Aby tego dokonaé, podzielono emisje
jednostkowa poszczegdlnych zwigzkéw przez emisje jednostkowa dwutlenku
wegla (w odpowiednich jednostkach). Uzyskano w ten sposob bezwymiarowe
wspotczynniki emisji zanieczyszczen dla wszystkich badanych napedéw, w tym
rowniez napedu odrzutowego (rys. 55).
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Rys. 55. Wspolczynniki zanieczyszczen spalin ze wszystkich rodzajow silnikow
lotniczych [23]

Przedstawione wartosci wspoOlczynnika zanieczyszczen wskazuja na
zwickszone zagrozenie zwigzkami szkodliwymi emitowanymi z tlokowych
silnikow lotniczych. Negatywnymi wtasciwosciami wykazujg si¢ niedotadowane
silniki  tlokowe, ktore charakteryzuja si¢ najwigkszymi warto$ciami
wspotczynnikow emisji tlenku wegla, weglowodoréw oraz znaczng warto$cig
wspotczynnika emisji  tlenkow azotu. Napedy statkow powietrznych
wykorzystujace silniki turbinowe charakteryzujg si¢ najmniejszymi warto$ciami
tych wskaznikow zanieczyszczen — dotyczy to rOwniez silnika odrzutowego.

Przedstawione  zagadnienia ukazujag problem zwigkszonej emisji
zanieczyszczen z lotniczych silnikow tlokowych, a wartosci emisji jednostkowej
zwigzkow szkodliwych moga stanowi¢ dane wyjsciowe do ustalenia
dopuszczalnych limitow tych zwigzkow. Mogg rowniez przyczyni¢ si¢ do
zwigkszenia zainteresowania modelowaniem matematycznym stuzacym do
oceny emisji zanieczyszczen z napedow statkow powietrznych podczas ich
rzeczywistej eksploatacji [24, 25].
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5. Podsumowanie

Opracowanie koncepcji oraz metodyki badan dotyczacych emisji zwigzkow
szkodliwych spalin w rzeczywistych warunkach eksploatacji wszelkich srodkow
transportu, w ktorych zastosowano silniki spalinowe, przy wykorzystaniu
poktadowych systeméw pomiarowych mierzacych emisje podczas jazdy, jest
dokonaniem nowoczesnym. Oproécz pomiarow emisji  z  pojazdow
samochodowych (ale takze ,,off-road”) koordynuje si¢ pomiary emisyjnosci
pojazdéw ciezarowych, autobuséw, w tym hybrydowych, maszyn budowlanych
i rolniczych (,,non-road”), pojazdow szynowych, statkow i1 okretow oraz
samolotow z silnikami ttokowymi i1 przeptywowymi. Dziatania te wykorzystuja
urzadzenia pomiarowe do oceny emisji typu ,,on-board”, tzw. PEMS (Portable
Emission Measurement System). W ich sktad wchodzg urzadzenia do pomiaru
zanieczyszczen gazowych (CO, CO,, HC, NO,) oraz czastek statych (w tym
dotyczace masy, liczby oraz rozkltadu wymiaréw), a jednoczesnie systemy
akwizycji — gromadzace rejestrowane parametry pracy silnika i1 pojazdu
wykorzystujgce pokladowe systemy diagnostyczne OBD lub ,,czarne skrzynki”.
Te ostatnie wprowadzono do pojazdéow dzigki opracowaniu i1 badaniom
wdrozeniowym  poktadowych  urzadzen rejestrujacych w  pojazdach
samochodowych.

Pojazdy o masie wihasnej do 2610 kg (motocykle, samochody osobowe i mate
cigzarowe) bada si¢ na hamowni podwoziowe] w standardowych testach
homologacyjnych. Zaproponowane opracowanie koncepcji i metodyki badan
wigze si¢ z oceng ekologiczng pojazdéw podczas rzeczywistych warunkow
cksploatacji. Samochody osobowe podlegaja okresowej ocenie na stacjach
kontroli pojazdow, lecz warunki, w jakich odbywa si¢ kontrola dotycza tylko
pracy silnika w niewielkim obszarze, nieporownywalnie mniejszym niz podczas
jazdy w ruchu drogowym. Silniki spalinowe pracujag w warunkach rzeczywistej
zabudowy w pojezdzie i ich ocena ekologiczna moze by¢ przeprowadzona
podczas badan na hamowni podwoziowej lub z wykorzystaniem opracowanej
metodyki pomiarow w rzeczywistych warunkach ruchu [26, 27].

W pozostalych zastosowaniach silnikéw spalinowych jako zrodet napedow:
pojazdéow samochodowych o masie wilasnej ponad 2610 kg (cigzarowe,
autobusy, w tym hybrydowe), pojazdéw typu ,,off-road”, maszyn budowlanych
i rolniczych (,,non-road”), pojazdéw szynowych, statkéw 1 okretdow oraz
samolotow z silnikami tlokowymi i przeptywowymi — bada si¢ na hamowni
silnikowej wytacznie same silniki. Zatem te silniki pracuja w warunkach
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»sztucznych”, na ogoét znacznie r6znigcych sie od ich rzeczywiste]
implementacji. Do oceny emisji po okreslonym czasie eksploatacji nalezaloby
wymontowaé silnik spalinowy z pojazdu, co jest nierealne ze wzgledow
technicznych i ekonomicznych. Propozycja badan z wykorzystaniem mobilnych
systemOw pomiarowych jest rozwigzaniem uniwersalnym, gdyz mozna ja
wykorzysta¢ do pojazdéw o réznych zastosowaniach, w ktérych uzyto te same
jednostki napedowe [28].

Obecny poziom techniki pomiarowej zwigzanej z badaniem emisji zwigzkoéw
szkodliwych spalin umozliwia badania $rodkéw transportu w rzeczywistych
warunkach eksploatacji. Najwicksza niedogodnoscig takich badan jest duzy
koszt aparatury pomiarowej i przystosowanie jej do zabudowy w pojezdzie.
Proby takie przeprowadza si¢ obecnie we wszystkich panstwach, w ktorych
ochrona Srodowiska stanowi priorytet dziatan, w celu pordwnania mozliwosci
pomiarowych dla réznorodnych pojazdéw i roznych urzadzen pomiarowych.
W zwigzku z powyzszym dostrzegalny jest trend usankcjonowania pomiaru emisji
zwigzkéw szkodliwych w warunkach rzeczywistej eksploatacji pojazdow jako
ostateczne badanie sluzace weryfikacji pojazdu jako calosci pod wzgledem
emisyjnym. Badania tego typu umozliwiajg okreslenie poziomu warto$ci emisji
poszczegbdlnych zwigzkow szkodliwych spalin w rzeczywistych warunkach
ruchu. Ponadto umozliwiajg ocene¢ specyfiki eksploatacyjnej srodka transportu
pod wzgledem gestosci czasowej obcigzenia silnika oraz wyznaczenia stanow
eksploatacyjnych zespotu napedowego wraz z ich udziatem w catkowitym czasie
cksploatacji. Takie informacje moga by¢ odniesione do procedur testow
stacjonarnych, co w przyszto$ci moze umozliwi¢ optymalizacj¢ punktow pracy
silnikow eksploatowanych w roznych $rodkach transportu.

System do badan $rodowiskowych pojazdéw i maszyn w rzeczywistych
warunkach ich eksploatacji wyprzedza znacznie obecne standardy badan
emisyjnych (rys. 56). Polscy producenci, wykorzystujac opracowany system
mogg wprowadza¢ na rynek produkty innowacyjne 1 konkurencyjne,
przyczyniajac si¢ istotnie do rozwoju krajowej gospodarki i wzrostu jej
znaczenia.

Badania zgodno$ci emisji zanieczyszczen w eksploatacji s3 zwigzane
z pomiarami w rzeczywistych warunkach eksploatacji silnikow i wymagaja
wykorzystania aparatury pomiarowej PEMS. Jest to nowa metoda, ktéra ma
coraz wigksze znaczenie 1 jest bardzo pozadana. Prowadzone ta metoda badania
daja odpowiedz na wiele pytan dotyczacych emisji zwiazkow toksycznych
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spalin, ich zmian i powigzania z parametrami eksploatacyjnymi pojazdow
i silnikow.

Gazowe|

= o e PP 3
= PMm

41 Gazowe ———
— PP i&

PM

S Gazowe/PM —
=l PP+t

PP = Politechnika Poznariska 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020
Badania na Politechnice Poznanskiej

Rys. 56. Wprowadzanie badan emisji w rzeczywistych warunkach eksploatacji

Producenci i wladze legislacyjne nie majg watpliwosci co do koniecznosci
wiaczenia tych badan do procedur homologacyjnych pojazdéw. Ponadto panuje
przeswiadczenie, ze tego typu pomiary beda mialy coraz wigksze znaczenie,
jako jedna z podstawowych metod badawczych stuzacych ochronie srodowiska.
Jednoczesnie od kilku lat trwaja dyskusje dotyczace metod i procedur badan. Za
niekorzystne trzeba uzna¢ odmienne regulacje przyjete juz w Stanach
Zjednoczonych i proponowane w Europie. Nalezy podkresli¢, ze jest to nowa
metoda badan dopiero wdrazana dla niektorych grup pojazdow.

Wykaz skrotoéw i oznaczen

ASC ammonia slip catalyst — reaktor nieprzereagowanego amoniaku
BEV battery electric vehicles — pojazdy elektryczne

CARB California Air Resources Board — Kalifornijska Rada ds. Zasobow
Powietrza

CF conformity factor — wskaznik zgodno$ci

CNG compressed natural gas — sprezony gaz ziemny
CO tlenek wegla

CO, dwutlenek wegla
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DHE

DHT

DI
DPF
EEV

EGR
EHC

EPA
ERS
EV
FC
FC
GPF
HC
HCCI

HDV
HEV
ICE
KERS

LDV
LNT
LPG
MGU-H

MGU-K

NEDC

dedicated hybrid engine — silnik spalinowy dedykowany dla pojazdu
hybrydowego

dedicated hybrid transmission —skrzynia biegéow dedykowana dla
pojazdu hybrydowego

direct injection — wtrysk bezposredni
diesel particle filter — filtr czastek statych do silnikow ZS

enhanced environmentally-friendly vehicle — pojazdy przyjazne
srodowisku

exhaust gas recirculation — recyrkulacja spalin

electrically heated catalyst — elektrycznie podgrzewany reaktor
katalityczny

Environment Protection Agency — Urzad Ochrony Srodowiska
energy recovery system — system odzyskiwania energii
electric vehicles — pojazdy elektryczne

fuel cell — ogniwo paliwowe

fuel consumption — zuzycie paliwa

gasoline particle filter — filtr czgstek statych do silnikow Z1
weglowodory

homogeneous charge compression ignition — zaplon samoczynny
mieszanki jednorodnej

heavy duty vehicles — samochody ci¢zarowe
hybrid electric vehicles — samochody hybrydowe
internal combustion engines — silniki spalinowe

kinetic energy recovery system — kinetyczny system odzyskiwania
energii

light duty vehicles — samochody lekkie
lean trap NO, — reaktor zasobnikowy NO,
liquefied petroleum gas — propan-butan

motor generator unit — heat — generator/silnik do odzyskiwania energii
gazow wylotowych

motor generator unit — kinetic — generator/silnik do odzyskiwania
energii kinetycznej podczas hamowania

new European driving cycle — nowy europejski test jezdny
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NH;
NOy
OBD
ON
PEMS

PHEV
PM
PN
PNA
RDE

SCR
TWC
WLTC

VCR
VVT
Z1
ZS

amoniak

tlenki azotu

on-board diagnostics — system diagnostyki poktadowe;j

olej napedowy

portable emission measurement system — mobilny system pomiaru
emisji spalin

plug-in hybrid vehicles — pojazdy hybrydowe typu plug-in

particle mass — masa czastek statych

particle number — liczba czastek statych

passive NO, absorber — pasywny absorber NO,

real driving emissions — emisja spalin w rzeczywistych warunkach
ruchu drogowego

selective catalytic reduction — selektywna redukcja katalityczna
three-way catalyst — reaktor katalityczny potrojnego dziatania

worldwide harmonized light vehicles test cycles — zharmonizowany
test dla pojazdow lekkich

variable compression ratio — zmienny stopien spr¢zania
variable valve timing — zmienne fazy rozrzadu
zapton iskrowy

zapton samoczynny

Literatura

[1] Merkisz J., Pielecha I., Pielecha J., Gaseous and PM emission from combat vehicle
engines during start and warm-up. SAE Technical Paper 2010-01-2283, 2010.

[2] Seger J.P., Vehicle integration for US EPA 2010 emissions and lowest cost
of ownership. SAE Technical Paper 2010-01-1956, 2010.

[3] Bougher T., Khalek I.A., Trevitz S., Akard M., Verification of a gaseous portable
emissions measurement system with a laboratory system using the Code of Federal
Regulations Part 1065. SAE Technical Paper 2010-01-1069, 2010.

[4] Jehlik H., Challenge X 2008 — hybrid powered vehicle on-road emissions findings
and optimization techniques: a 4 year summary. Sensors S5th Annual SUN
(SEMTECH User Network) Conference, 25-26.09.2008.

115



[5] Merkisz J., Lijewski P., Fu¢ P., Pielecha J., Exhaust emission tests from
agricultural machinery under real operating conditions. SAE Technical Paper
Series 2010-01-1949, 2010.

[6] Ochs T., Schittenhelm H., Genssle A., Kamp B., Particulate matter sensor for on
board diagnostics (OBD) of diesel particulate filters (DPF). SAE Technical Paper
2010-01-0307, 2010.

[7] Schwenger C., Wagner U., Spicher U., Investigation of the inflow behaviour of
a diesel particulate filter using laser-optical measurement techniques during soot
loading and filter regeneration with the aim of improving these processes.
THIESEL Conference on Thermo- and Fluid Dynamic Processes in Diesel Engines,
Valencia 2010.

[8] Steininger N., Automotive particulate emissions in European legislation: state of
the art and developments to come. 13th ETH Conference on Combustion Generated
Particles, Zurich 2009.

[9] Deloitte  analysis:  Automotive  planning  solutions, IHS  Markit,
https://ihsmarkit.com/index.html; EV-volumes.com: The electric vehicle world
sales database, https://www.ev-volumes.com/, 2020.

[10] Korn T., The most efficient way for CO, reduction: the new generation of hydrogen
internal combustion engines. 41 International Vienna Motor Symposium 2020,
Vienna 2020.

[11] Hopwood P., Euro 7/VII — New emissions limits, the challenges and solutions.
Delivering Excellence Trough Innovation & Technology, Ricardo 2020.

[12] Bravo P., The most effective technology to comply with CO,-legislation: The new
generation of hydrogen internal combustion engines. KEYOU, 2020.

[13] Demuynck J., Low emissions measured on modern vehicles. 11 VERT Forum,
25.03.2021.

[14] Merkisz J., Pielecha J., Radzimirski S., Pragmatyczne podstawy ochrony powietrza
atmosferycznego w  transporcie  drogowym. Wydawnictwo  Politechniki
Poznanskiej, Poznan 2009.

[15] Regulation (EC) No 715/2007 of the European Parliament and of the Council of
20 June 2007 on type approval of motor vehicles with respect to emissions from
light passenger and commercial vehicles (Euro 5 and Euro 6) and on access to
vehicle repair and maintenance information. OJ L 171/1, 29.6.2007.

[16] Instytut Badan i Rozwoju Motoryzacji BOSMAL Sp. z 0.0. Prezentacja instytutu,
Bielsko-Biata 2016.

[17] Commission Regulation (EC) No. 582/2011 of 25 May 2011 implementing and
amending Regulation (EC) No. 595/2009 of the European Parliament and of the

116



Council with respect to emissions from heavy duty vehicles (Euro VI) and
amending Annexes I and III to Directive 2007/46/EC of the European Parliament
and of the Council. OJ L 167/1, 25.06.2011.

[18] Worldwide harmonized heavy duty emissions certification procedure. Exhaust
Emissions Measurement ISO Summary report. Geneva 2016.

[19] www.emisia.com (dostep: kwiecien 2016).
[20] Sommer K., Continental mobility study 2011, Hanover 2011.

[21] Schoppe D., Greff A., Zhang H., Frenzel H., Rosel G., Achleitner E., Kapphan F.,
Requirements for future gasoline DI systems and respective platform solutions.
32th Internationales Wiener Motorensymposium 2011, Vienna 2011.

[22] Merkisz J., Pielecha J., The on-road exhaust emissions characteristics of SUV
vehicles fitted with diesel engines. Combustion Engines, 2, 2011.

[23] Stawecki W., Marciniak Z., Pielecha 1., Pielecha J., Problems of exhaust gas
emission of modernized diesel locomotives operating in Poland. Combustion
Engines, 1 (156), 2014.

[24] Merkisz J., Markowski J., Pielecha J., Galant M., Karpinski D., The exhaust
emission verification for Zlin-142 M aircraft in stationary tests research.
International Conference on Air Transport “INAR 2013”. Org.: Air Transport
Department, Faculty of Operation and Economics of Transport and
Communications, University of Zilina, Zilina 7-8.11.2013 (Slovakia).

[25] Merkisz J., Markowski J., Pielecha J., Selected issues in exhaust emissions from
aviation engines. Nova Science Publishers, New York 2014.

[26] Merkisz J., Markowski J., Pielecha J., Emission tests of the F100-PW-229 turbine
jet engine during pre-flight verification of the aircraft. In: J.W.S. Longhurst,
& C.A. Brebbia (red.), WIT Transactions on Ecology and the Environment, 174,
WIT Press, Southampton 2013.

[27] Merkisz J., Markowski J., Pielecha J., Emission tests of the F100-PW-229 turbine
jet engine during prestart trial of the aircraft. The 26th International Conference on
Efficiency, Cost, Optimization, Simulation and Environmental Impact of Energy
Systems. Guilin 2013.

[28] Merkisz J., Pielecha J., Radzimirski S., New trends in emission control in the
European Union. Springer Tracts on Transportation and Traffic, 1, 2014.

[29] Merkisz J., Pielecha J., Emisja czastek stalych ze zréodel motoryzacyjnych.
Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznan 2014.

[30] Merkisz J., Jacyna M., Merkisz-Guranowska A., Pielecha J., Exhaust emissions
from modes of transport under actual traffic conditions. Energy Production and
Management in the 21st Century, 190, WIT Press, Southampton 2014.

117



[31] Engeljehringer K., Automotive emission testing and certification, past, present and
future. 2nd International Exhaust Emissions Symposium, Bielsko-Biata 2011.

[32] Dreisbach R., Fraidl G., Kapus P., Sorger H., Weilback M., Diesel versus Otto
2020: synergy or competition? AVL Papers, Vienna Engine Symposium 2014.

[33] List H., Future powertrain development: mastering speed and complexity. AVL
Papers, Vienna Engine Symposium 2014.

[34] AVL M.O.V.E iS, A new solutions for the upcoming EU6c — Real Driving
Emissions (RDE) legislation. AVL List GmbH, Graz 2014.

118



Spis tresci

Uchwata Nr 10/2021/III Senatu Politechniki Lubelskiej z dnia 25 marca 2021 r.
w sprawie nadania prof. dr hab. inz. Jerzemu Merkiszowi
tytutu doktora honoris causa Politechniki Lubelskiej ...............c.ooine.

Dyplom doktora honoris causa w jezyku facinskim ......................o

Laudacja z okazji nadania godnos$ci doktora honoris causa Politechniki Lubelskiej
prof. dr hab. inz. Jerzemu Merkiszowi
wygtoszona przez prof. dr hab. inz. Mirostawa Wendekera .......................

Pismo JM Rektora Politechniki Slaskiej
prof. dr hab. inz. Arkadiusza Mezyka z dnia 26.02.2021 1. ........covvnnnnn..

Uchwata nr 12/2021 Senatu Politechniki Slaskiej z dnia 22 lutego 2021 .
w sprawie zaopiniowania wniosku Senatu Politechniki Lubelskiej o nadanie
tytutu doktora honoris causa prof. dr hab. inz. Jerzemu Merkiszowi ..............

Uchwata nr 1/2021 Senatu Politechniki Slaskiej z dnia 25 stycznia 2021 r.

w sprawie powotania recenzenta do zaopiniowania wniosku

Senatu Politechniki Lubelskiej o nadanie tytulu doktora honoris causa

prof. dr hab. inz. Jerzemu MerkiSZOWi ...........ccvuiiiiiiiiiiii e,

Opinia o wniosku Politechniki Lubelskiej w sprawie nadania tytulu i godnosci
Doktora Honoris Causa Profesorowi Jerzemu Merkiszowi
(przygotowana przez prof. dr hab. inz. Eugeniusza Switonskiego, dr h. c. mult.)......

Pismo JM Rektora Politechniki Krakowskiej
prof. dr hab. inz. arch. Andrzeja Biatkiewicza z dnia 25 lutego 2021 r. .........

Uchwata Senatu Politechniki Krakowskiej im. Tadeusza Kosciuszki

nr 10/p/02/2021 z dnia 24 lutego 2021 r.

W sprawie opiniowania wniosku o nadanie prof. dr hab. inz.

Jerzemu Merkiszowi tytutu doktora honoris causa Politechniki Lubelskiej ......

Opinia dotyczaca dorobku naukowego, osiagnigc i zastug

Profesora Jerzego Merkisza, przygotowana w zwigzku z wnioskiem

o nadanie mu tytulu Doktora Honoris Causa Politechniki Lubelskiej
(przygotowana przez prof. dr hab. inz. Jerzego Stadka).............................

Pismo JM Rektora Politechniki Gdanskiej
prof. dr hab. inz. Krzysztofa Wilde z dnia 15 Iutego 2021 1. .....ccoevenvnennnn.

Uchwata Senatu PG nr 80/2021/XXV z 10 lutego 2021 r.

W sprawie przyjecia recenzji opracowanej przez prof. Krzysztofa Wilde

w postepowaniu o nadanie prof. Jerzemu Merkiszowi

tytutu 1 godnos$ci doktora honoris causa Politechniki Lubelskiej .................

119

14

15

17

22

23

31



Opinia na temat dorobku naukowego, osiggnie¢ i zastug

Profesora Jerzego Merkisza, przygotowana w zwigzku z wnioskiem

o nadanie mu tytutu Doctora Honoris Causa Politechniki Lubelskiej
(przygotowana przez prof. Krzysztofa Wilde, czt. koresp. PAN)................

Uchwata Nr 66/2020/XII Senatu Politechniki Lubelskiej z dnia 10 grudnia 2020 1.
W sprawie wszczecia postgpowania o nadanie

prof. dr hab. inz. Jerzemu Merkiszowi tytutu doktora honoris causa
Politechniki Lubelskie] ..........o.oiuiiiiiii e

Pismo Przewodniczacego Rady Dyscypliny Naukowej

Inzynieria Mechaniczna dr hab. inz. Piotra Budzynskiego, prof. uczelni

z dnia 2 stycznia 2020 r. z wnioskiem o wszczecie postgpowania o nadanie
tytutu Doktora Honoris Causa prof. dr hab. inz. Jerzemu Merkiszowi ..........

Uchwata WM/05/19/20 Rady Dyscypliny Naukowe;j

Inzynieria Mechaniczna z dnia 18 grudnia 2019 roku ............coooeiiiien.

Osiagniecia naukowe, dydaktyczne i organizacyjne

prof. dr hab. inz. Jerzego Merkisza .............cooiiiiiiiiiiiiiiii

Wspolpraca z regionem lubelskim prof. dr hab. inz. Jerzego Merkisza .........
Zestawienie dorobku zawodowego prof. dr hab. inz. Jerzego Merkisza ........
Zyciorys prof. dr hab. inz. Jerzego Merkisza .....................ccoeeoieeiiin....

Wyktad wygtoszony przez doktora honoris causa
prof. dr hab. inz. Jerzego Merkisza
pt. ,,Przysztos¢ spalinowych uktadow napedowych” ............coovviiiiiinnn

120

66



