WPLYW OPON NA
BEZPIECZENSTWO
DROGOWE




Spis tresci

ROZDZIAL |

ROZDZIAL I

ROZDZIAL 11l

ROZDZIAL IV

@A DEO @)

Pr
2 RAPORT PzPO OO@@%:1: .



Potrzebni spoteczenstwu

Czy piec lat dziatania organizacji reprezentujacej wazna gataz polskiego przemystu i rynku

pracy to duzo? Przez ten czas Polski Zwigzek Przemystu Oponiarskiego stat sie znaczacym
reprezentantem branzy oponiarskiej. Od pierwszych dni staramy sie takze byc¢ jak najblizej
kierowcow, zeby uswiadamiac, jak wielkie znaczenie dla bezpieczenstwa drogowego maja opony.
Tak widzimy swojg misje dla spoteczenstwa.

W ponad 3000 publikacji medialnych pokazalismy, jak wazna role w zyciu kazdego z nas odgrywa
ogumienie. Wspdlnie z partnerami obalamy mity naroste w swiadomosci kierowcow dotyczace
opon osobowych, ciezarowych czy rolniczych.

Pokazujemy, ile przemyst oponiarski znaczy dla gospodarki, rynku pracy, inwestycji w nowe
technologie.

Od samego poczatku naszej dziatalnosci jestesmy cztonkiem Europejskiego Stowarzyszenia
Producentow Opon i Gumy (ETRMA), a od 2016 r. takze Europejskiej Organizacji Technicznej
Opon i Felg (ETRTO). Przez ten czas uczestniczac w kilkudziesieciu posiedzeniach i spotkaniach
roboczych, dbamy o odpowiednia perspektywe naszej branzy w Europie.

Czesto jestem pytany, czy nasze projekty maja sens biznesowy. Wezmy na przyktad kampanie
dotyczace jazdy z prawidtowym cisnieniem w oponach. Przeciez jazda na ,kapciu” szybko zniszczy
opony, wiec kierowca kupi nowe. To jednak nie biznesowe podejscie potaczyto branze oponiarska,
a odpowiedzialnos¢ i poczucie misji poprawy bezpieczenstwa.

Czasy, kiedy w naszej branzy sukcesem byto tylko sprzedanie opon, odeszty bezpowrotnie
kilkanascie lat temu. Teraz liczy sie to, by produkt ten byt najbardziej bezpieczny, powstaty

W oparciu o najlepsze technologie szanujace srodowisko. Stowem - liczy sie zaufanie Was,
Kierowcow, do produktéw naszej branzy. Dlatego od ponad pieciu lat nieustannie uswiadamiamy,
jak wiele na drodze zalezy od stanu opon. W koncu z punktu widzenia praw fizyki nie ma
znaczenia, czy samochod ma moc 90 koni mechanicznych czy 290. Cata moc silnika, systemow
hamowania i wiekszos¢ informacji do systemaow bezpieczenstwa zalezy od jakosci opon. To one s3
jedynym punktem styku pojazdu z droga. Tylko tyle. | az tyle.

Przez ponad 100 lat rozwoju motoryzacji widzimy, jak bardzo zmienity sie samochody. Zmienity
sie takze opony. Niezmienna jest jedna rzecz — wszystkie samochody jezdza na oponach.
Wspodtczesna technologia produkcji opon osiggneta bardzo wysoki poziom. My zas, jako branza,
bedac od zawsze w awangardzie innowacyjnosci, jestesmy przygotowani na przysztosc i nowe
oczekiwania technologiczne.

Dziekujemy naszym partnerom i organizacjom wspotpracujacym za znakomite realizacje
wspolnych zamierzen. Przede wszystkim jednak dziekujemy naszym Firmom Cztonkowskim i tym
wszystkim Znakomitym Ludziom, ktérzy je reprezentuja na wielu poziomach w pracach na rzecz
PZPO. To dzieki Wam i wspolnemu zaangazowaniu osiggnelismy juz tak wiele jako branza.

7 Za piec lat moze byc¢ tylko lepiej. Przed

nami kolejne lata i bardzo ciekawe projekty.
Wszystkie maja wspdlny mianownik — poprawe
bezpieczenstwa na drogach Polski i Europy.

Piotr Sarnecki - dyrektor generalny
Polskiego Zwiazku Przemystu Oponiarskiego

P s
RAPORT PZPO OO@@:%:::



Potrzebni kierowcom

Swiat mitéw, legend i nieuzasadnionych przekonan — to jeden z powazniejszych problemaow,

z ktorym borykamy sie na polskich drogach. | m.in. przez to nie tylko nie dogonilismy Europy
pod wzgledem bezpieczenstwa drogowego, lecz takze ta Europa stale nam ucieka. Sytuacji nie
utatwia to, ze mimo pewnych pozornych dziatan od 1989 r. nie dopracowalismy sie w kraju ani
wiasciwej instytucji, ani systemu.

Dopiero w takim kontekscie — przeciez jak najbardziej prawdziwym — mozna dostrzec wage
dziatan takich organizacji jak Polski Zwiazek Przemystu Oponiarskiego. Tak rozumiana spoteczna
odpowiedzialnos¢ biznesu jest dzis jednym z filarow wspomagajacych krajowy system
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Gdyby nie eksperci, ktorzy wiedza o nowych technologiach wszystko (sami je przeciez
opracowuja), docierajacy dzieki witasnym wysitkom poprzez media do kierowcow, politykow

i szeroko rozumianej administracji, trudno bytoby zmieniac¢ podejscie do wagi opon jako
elementu wptywajacego na bezpieczenstwo jazdy. Tymczasem, jak pokazuja badania naukowe,
jest to element wyposazenia samochodu majacy istotny wpltyw na obnizenie ryzyka wypadku.

Wiemy juz — i ten raport jest tego dowodem — ze systematyczna praca PZPO w tej dziedzinie
przynosi w Polsce wymierne efekty. Piec lat rzetelnego wskazywania na fakty i uswiadamiania
kierowcow sprawito, ze sg oni dzis znacznie bardziej przekonani o tym, iz nalezy zwrdci¢ uwage na
opony, by bezpiecznie dotrze¢ do celu. Stato sie to dla nich wazne.

Niniejszy raport pokazuje tez jednak, z jak wielkim wyzwaniem trzeba sie mierzy¢ w kraju.

lle jeszcze jest do zrobienia, by np. zaktadanie opon zimowych lub catorocznych z zimowa
homologacja stato sie po prostu gtebokim przekonaniem kazdego kierowcy, a nie tylko deklaracja,
ktéra nie zawsze znajduje pokrycie w rzeczywistych dziataniach. | tu PZPO wyznacza oraz
wskazuje kierunek, w ktorym w Polsce nalezy podazac. Urzednicy i politycy dzieki dostarczanej
wiedzy coraz czesciej takze odnajduja wiasciwe argumenty i lepiej zdaja sobie sprawe z tego, co
w Polsce warto zrobic i w jaki sposéb mozna to uczynic. Wystarczy juz tylko zadziatac.

Potrzeba nam wiecej takich organizacji jak PZPO. | wiecej madrej wspdtpracy biznesu
z administracja oraz przedstawicielami organizacji pozarzadowych. Taka droga do drogowej Wizji
Zero jest najkrotsza.

tukasz Zboralski - redaktor naczelny brd24.pl
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ABSTRAKT

Polska jest jednym z najgorszych krajow UE pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego.
W klasyfikacji liczby wypadkow smiertelnych zajmuje czwarte miejsce od konca w rankingu
krajow wspolnoty (raport roczny ETSC za rok 2017).

Blisko 33 tys. wypadkow rocznie, ok. 40 tys. rannych i prawie 3 tys. ofiar Smiertelnych stanowia
powazny problem kraju rowniez w wymiarze ekonomicznym — koszty wypadkow drogowych co
roku siegaja 2,6 proc. PKB i oscylujg wokot 50 mid zt.

Jedna z powazniejszych luk systemu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego jest brak
informacji na temat przyczyn wypadkow drogowych z powodu niesprawnosci technicznej
pojazddw, w tym niesprawnosci opon. To ukryty problem, wobec ktérego do tej pory na szczeblu
centralnym nie podejmowano istotnych dziatan.

Jak przedstawiono w niniejszym raporcie — na podstawie badan z innych krajow Europy i Swiata
oraz rzetelnie gromadzonych danych o wypadkach — blisko potowa wypadkow drogowych
wydarzajacych sie na polskich drogach moze miec¢ posredni i bezposredni zwigzek ze ztym
stanem technicznym pojazdu. Sam zty stan opon moze odpowiadac¢ nawet za potowe wypadkow
zZwigzanych z niesprawnoscig techniczna pojazdow.

Zwiekszenie ryzyka zaistnienia wypadku przy jezdzie na niewtasciwie utrzymanych lub Zle
dobranych do sezonu oponach jest dzis doktadnie oszacowane. Jazda na ogumieniu 0 wysokosci
bieznika 1,6 mm i wiecej to ponad 80 proc. mniej szans Na uczestniczenie w wypadku, a jazda

Nna oponach z prawidtowym cisnieniem obniza ryzyko wypadku o ok. 35 proc. Z kolei jazda na
oponach zimowych lub catorocznych z zimowa homologacjg w warunkach zimowych obniza
ryzyko zaistnienia wypadku o potowe, a istotnie poprawia bezpieczenstwo juz przy temperaturze
7 stopni Celsjusza.

Przez piec¢ lat intensywnych dziatan Polskiego Zwiazku Przemystu Oponiarskiego — od roku 2013
do dzis — i upowszechniania eksperckiej wiedzy w Polsce poprawita sie Swiadomos¢ kierowcow
dotyczaca wagi opon w kontekscie bezpieczenstwa na drodze. Obecnie w swiadomosci Polakow
jest to drugi najwazniejszy element — po hamulcach — zapewniajacy bezpieczng podroz.
Dwukrotnie zwiekszyt sie tez odsetek kierowcow, ktorzy rozumieja, ze jazda na oponach ze zbyt
niskim cisnieniem zmnigjsza bezpieczenstwo na drodze. Coraz wiecej kierowcow wie tez, gdzie
znalez¢ informacje o tym, jakie cisnienie powinno by¢ w oponach ich samochodu. Zdecydowana
wiekszos¢ kierowcow popiera zobowigzanie wszystkich do zmiany opon na zimowe lub
catoroczne z homologacja zimowa w ustawowo okreslonym terminie — opowiada sie za tym

79 proc. kierowcow.

Zgromadzone statystyki i badania z innych krajow pokazuja, ze jest bardzo duza zaleznos¢ miedzy
przepisami w zakresie stanu i uzywania opon a poziomem bezpieczenstwa na drogach.

Istnieje tez potrzeba zmiany systemu gromadzenia danych o wypadkach w Polsce tak, by
obejmowat on dane na temat niesprawnosci technicznej pojazddw, w tym niesprawnosci
ogumienia, ktére mogty przyczyniac sie lub by¢ podstawowa przyczyna zaistnienia wypadku.

Widac rowniez wyrazna koniecznosc urealnienia kwestii badan technicznych pojazdéw, podczas

ktorych diagnosci powinni sprawdzac rowniez stan opon — poniewaz ma to istotny wptyw na
bezpieczenstwo wszystkich uzytkownikow drog.
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JEDYNY STYK Z DROGA

Jedna z najszybciej obracajacych sie czesci w pojezdzie to koto. Zatozona na nim opona jest
jedynym punktem, w ktorym pojazd styka sie z droga. Stan i jakos¢ opony majg wiec oczywiste
znaczenie dla komfortu podrézowania — ale przede wszystkim dla bezpieczenstwa. To staje sie
bardziej wyrazne, gdy uzmystowimy sobie, ze cata moc silnika (a dzisiejsze samochody nierzadko
dysponuja potezna moca) oraz cata sita systemow hamowania przenoszona jest na tak niewielka
czesc opony stykajaca sie z ziemia, ze mozna poréwnac ja do powierzchni kartki pocztowe).

Ukryty problem

Kierowcom w Polsce trudniej zrozumiec te szalenie wazna kwestie — winny jest przede wszystkim
utomny system zbierania danych o wypadkach, ktéry powaznie marginalizuje wptyw sprawnosci
technicznej pojazdu na zaistnienie wypadku drogowego. Skoro oficjalnie stan samochodow

w Polsce prawie nie ma wptywu na wypadkowosé, to i oficjalnie opony na to nie maja wptywu.

Jak bardzo jest to nieprawdziwy obraz, widac¢ najlepiej, gdy poréwna sie przyczyny wypadkow
odnotowywane w Polsce z tymi odnotowywanymi w krajach z nami sagsiadujacymi. Jednym

Z najbardziej skrajnych przyktaddw jest zestawienie danych z Niemiec i Polski. W naszym kraju

w roku 2017 z przyczyn niesprawnosci technicznej pojazdéw doszto — wedtug danych Komendy
Gtoéwnej Policji — do zaledwie 40 wypadkow. Wsrod nich niesprawnosc opon byta przyczyna 10
wypadkow (czyli 26 proc.). Tymczasem w Niemczech odnotowuje sie rocznie np. 3017 wypadkow,
ktorych przyczyna byta niesprawnosc techniczna pojazdu (dane za 2003 r.) — w tym sama
niesprawnosc¢ opon odnotowana zostata w 1374 wypadkach (45,5 proc.). Radykalne zanizenie
wypadkdw z tego powodu w polskich danych jest widoczne gotym okiem. Tym bardziej ze sredni
wiek samochodu na polskich drogach jest duzo wyzszy niz w Niemczech i wynosi ok. 16 |at!

Sytuacji nie utatwia to, ze przeglady techniczne samochoddw na stacjach kontroli pojazddéw to
dzis w sporej mierze system potwierdzania fikcji — dowiodta tego m.in. kontrola Najwyzszej Izby
Kontroli.

Z duza doza prawdopodobienstwa mozna przyjac, ze wiekszos¢ wypadkow zwiazana

Z niesprawnoscia techniczna pojazdow trafia do oficjalnej klasyfikacji policyjnej jako wypadki
spowodowane ,niedostosowaniem predkosci do warunkéw na drodze”. To oficjalnie jedna

z dwaoch najczestszych przyczyn wypadkdow drogowych, ktérych rocznie odnotowujemy obecnie
w Kkraju blisko 33 tys. Nietrudno wyobrazic¢ sobie, ze wypadki spowodowane ztym stanem

opon i wydtuzona droga hamowania sa klasyfikowane jako ,niedostosowanie predkosci”. Do

tej grupy wypadkdw zapewne niezwykle czesto wigczane sa wypadki powodowane przez

utrate przyczepnosci i zmiane toru jazdy —zakonczona zjechaniem na przeciwny pas ruchu, do
przydroznego rowu czy uderzeniem w drzewo.

Dysponujac tak nieprawdziwym obrazem, mozna tylko prébowac szacowac, jak wielkim
zagrozeniem bezpieczenstwa sa samochody z usterkami, w tym z niesprawnym ogumieniem.

Tutaj mozna sie odnies¢ do dobrze udokumentowanych wypadkow w niemieckiej bazie GIDAS.

Z opracowanych w niej analiz 18 225 wypadkdw drogowych z udziatem samochoddw osobowych
7 lat 2005-2013 wynika, ze 34 proc. z nich miato zwiazek z oponami (prezentacja raportu
Technische Universitat Dresden i VUFO dr. inz. Larsa Hannawalda).

Dos¢ podobne wnioski ptyna z innych niemieckich pogtebionych badan przeprowadzonych

przez Dekra Automobil GmbH. Dowiodty one, ze 36 proc. wypadkow jest spowodowane stanem
technicznym pojazdu, z czego 36,8 proc. ma zwiazek ze stanem lub z przyczepnoscig opon (raport
TUV Automotive GmbH dla KE).
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Biorac pod uwage raport TUV Automotive GmbH dla Komisji Europejskiej i dane z krajow
osciennych, mozna przyjac, ze zty stan techniczny samochoddéw moze byc¢ posrednia
i bezposrednia przyczyna nawet 45 proc. wypadkoéw na polskich drogach.

Z kolei - jak wynika z danych zbiorczych zgromadzonych w raporcie TNO i TML dla Komisji
Europejskiej (,Study on some safety-related aspects of tyre use”, 18 grudnia 2014 r.) —
niesprawnos¢ opony stanowi duzy odsetek wsrod wypadkow, w ktdrych przyczynach odnotowuje
sie niesprawnosc techniczna pojazdu. Wsrod wypadkow smiertelnych do awarii opon dochodzito
w 40 proc. przypadkdw.

Badacze zauwazaja, ze biorac pod uwage catos¢ wypadkow smiertelnych, odsetek tych, ktére
powstaty z przyczyny niesprawnych opon lub niesprawnosc ta miata przynajmnigj istotny wptyw
jako jedna z przyczyn, powinno szacowac sie na 5-10 proc. (w zaleznosci od faktycznych sytuacji
na drodze — np. do wypadkoéw na autostradach dochodzi przy wyzszych predkosciach i usterki
opon beda tam odgrywaty znacznie wieksza role).

Uszkodzenie opony jako kategoria niesprawnosci technicznej powodujqcej wypadek z ofiarami
smiertelnymi.

Rok Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba %
1993 4,390 378 2,032 750 221 87 922 46,3
1994 4,334 41 1,925 762 208 88 940 44,4
1995 3,878 359 1,740 682 202 T4 821 449
1996 3,521 367 1,543 591 187 76 757 43,8
1997 3,513 364 1,578 562 163 79 767 44,9
1998 3327 363 1,486 491 120 6l 806 4477
1999 3,367 358 1,542 503 149 64 751 45,8
2000 | 3,288 331 1,477 519 124 83 754 449
2001 3,059 316 1,351 428 136 52 776 442
2002 3,017 278 1,374 412 ns 57 781 455

Widac wiec wyraznie, jak wielki problem polskich drog jest dzis marginalizowany i niejako ukryty
w debacie publicznej. Rocznie dochodzi obecnie w Polsce do blisko 33 tys. wypadkow, w ktdrych
ginie ok. 3 tys. 0s6b, a blisko 40 tys. zostaje rannych. To oprécz ludzkich tragedii ma takze wymiar
ekonomiczny — wedtug szacunkdw wykonanych przez Instytut Badawczy Drog i Mostow dla
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego roczny koszt wypadkdw drogowych w Polsce
przekracza 48 mld zt. To niemal 2,6 proc. PKB kraju.

Jesli opony moga mie¢ wptyw na 40-50 proc. wypadkodw zwigzanych z niesprawnoscia
techniczna pojazdow, to zwrdcenie uwagi na ten problem i podjecie dziatan w tej sferze mogtoby
ocali¢ od smierci i kalectwa docelowo nawet 10 tys. 0sdb rocznie.

Zmniejszenie liczby wypadkow chocby o tysiac rocznie skutkowatoby ograniczeniem kosztow
ponoszonych przez cate spoteczenstwo o ok. 1,5 mid zt.

Jak do tego doprowadzi¢? Tutaj paradoksalnie, przez pewne opdznienie na poziomie krajowym,

moze by¢ nam fatwiej na to pytanie odpowiedziec¢. Wiele krajow zdazyto juz ten problem zgtebic
i w szczegdtowy sposdb opisac wptyw opon na bezpieczenstwo w réznych aspektach.

[
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Uszkodzenia, gtebokosé bieznika i cisnienie

Przy szczegotowych analizach wptywu opon na bezpieczenstwo eksperci wyrdzniajg cztery
aspekty — wiek/zuzycie opony, gtebokos¢ bieznika i utrzymanie prawidtowego cisnienia.

W pogtebionych badaniach nad wypadkami w Niemczech (baza danych GIDAS) nie dato sie
statystycznie udowodni¢ w przypadku opon letnich, ze wieksza niz minimalnie wymagana
prawem gtebokos¢ bieznika istotnie statystycznie pozwala jeszcze zredukowac ryzyko
uczestniczenia w wypadku. Nie zauwazono tego rowniez w statystyce wypadkoéw dotyczacej opon
zimowych na nawierzchniach suchych czy mokrych.

Wplyw wysokosci bieznika na ryzyko zaistnienia wypadku daje sie wyrazniej zauwazy¢

w amerykanskiej bazie o wypadkach NHTSA, zawierajacej badanie dotyczace wypadkow
samochodowych z lat 2005-2007. Sposréd samochodow biorgcych udziat w sumie w 5470
wypadkach 9 proc. miato problem z co najmnigj jedna opona.

Z amerykanskich danych widac¢ wyraznie, ze samochody z gtebokosciag bieznika ponizej

1,6 mm (to takze minimalna wymagana prawem gtebokos¢ bieznika opony w Polsce) ponad
czterokrotnie czesciej uczestniczg w wypadkach drogowych — 33-procentowy udziat w stosunku
do 7,55-procentowego udziatu w grupie referencyjnej. Gtebokosc¢ bieznika 1,7-3,2 mm stwarza
Jjuz tylko niewiele wieksze ryzyko uczestniczenia w wypadku — 24,33 proc. udziatu samochoddw
z oponami o takim biezniku w poréwnaniu z 17,86 proc. udziatu grupy referencyjnej. Solidna
zmiane widac¢ zndw w przypadku gtebokosci bieznika 3,3-4,8 mm. Tutaj mozna zauwazyc juz,
ze takie samochody rzadziej uczestnicza w wypadkach — 27,85 proc. udziatu w odniesieniu do
40,61 proc. udziatu grupy referencyjnej. Takze samochody wyposazone w opony z bieznikiem

o gtebokosci wiekszej niz 4,8 mm rzadziej uczestnicza w wypadkach - 13,99 proc. udziatu

w stosunku do 33,98 proc. udziatu grupy referencyjnej.

<=16 mm 33,88% 7,55%
17-32mm 24,33% 17,86%
33-48mMm 27,85% 40,61%

> 4.8 mMm 13,93% 33,98%

Z ogolniejszego poréwnania wynika zas, ze prawdopodobienstwo uczestniczenia w wypadku
mozna obnizyC¢ az o 84,1 proc., podrézujac na oponach o gtebokosci wiekszej niz 1,6 mm.

Zestawienie danych dotyczacych cisnienia w oponach samochodoéw wskazuje, ze utrzymywanie
prawidtowego cisnienia ma takze wpltyw na minimalizacje ryzyka uczestniczenia w wypadku.
Statystycznie w grupie pojazddéw uczestniczacych w wypadkach wiekszy jest odsetek tych,

w ktorych kota byty lekko lub powaznie niedopompowane, oraz tych, w ktdrych cisnienie w kotach
byto za wysokie.

Poziom cisnienia w pojazdach wypadkowych w odniesieniu do grupy referencyjne.

<-25% 19,01% 11,37%
-10% ... -25% 23,30% 21,36%
0% ... -10% 14,99% 19,85%
0 6,68% 11,31%

0% ... +10% 14,37% 15,20%
+10 ... +25% 13,75% 14,10%
> +25% 791% 6,82%

ouNT
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Jasne jest tez, ze jazda na zniszczonej oponie to powazne ryzyko na drodze. Odsetek pojazdow
7 uszkodzona opona jest wielokrotnie wyzszy niz pojazddw z niezniszczonymi oponami.

Ogdlny wniosek jest taki, ze jazda na prawidtowo napompowanych oponach (w zakresie 10 proc.
niedopompowania do cisnienia za wysokiego o 25 proc.) zmniejsza ryzyko wypadku o 35,1 proc.
w stosunku do jazdy na oponach bardziej niedopompowanych lub o cisnieniu za wysokim.

Uszkodzenia opon w pojazdach wypadkowych w odniesieniu do grupy referencyjne.

17,00% 2,81%
83,00% 9719%

Utrzymanie prawidtowego cisnienia w oponach oznaczatoby mozliwosé zredukowania wypadkow
Z tym zwiazanych o blisko 20 proc., a jazda na niezniszczonych oponach obnizytaby liczbe
wypadkdw o blisko 15 proc.

Konkluzja dotyczaca rzeczywistych danych o wypadkach jest wiec jasna - prawie potowa
wypadkéw spowodowanych niesprawnoscia techniczng pojazdéw zwigzana jest ze stanem
opon. Wiadomo, jaki rodzaj uchybien powoduje najwieksze zagrozenia dla kierowcy,
pasazeréw i innych uczestnikéw ruchu.

Kluczowa pozostaje odpowiedz na pytanie, jakimi sposobami mozna doprowadzi¢ do tego,
by kierowcy w Polsce jezdzili na oponach o odpowiedniej gtebokosci bieznika, dostosowanych
do warunkoéw atmosferycznych (zwtaszcza w sezonie jesienno-zimowym) i odpowiednio
napompowanych.

Dziatania Polskiego Zwiazku Przemystu Oponiarskiego — m.in. upowszechnianie faktow,

rzetelnej wiedzy i dowoddéw naukowych — systematycznie zwiekszaja wsrdd polskich kierowcow
swiadomos¢ wagi opon w kontekscie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

[
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SEZON NA BEZPIECZENSTWO

Powaznym aspektem bezpieczenstwa zwigzanym z oponami jest ich dopasowanie do warunkdw
sezonowych. Taka mozliwos¢ technologiczng producenci zapewniajg kierowcom od blisko stu

lat — od kiedy w latach 30. ubiegtego wieku zaprezentowano pierwsze modele opon zimowych.
Innowacja pozwalata wowczas gtéwnie na lepsze poruszanie sie po Sniegu.

Po dziesigtkach lat technicznych udoskonalen kierowcy maja do dyspozycji juz nie tylko opony
Zapewniajace lepsza przyczepnos¢ na sniegu, lecz takze po prostu w warunkach temperatury
nizszej lub rownej 7-10 stopniom Celsjusza. Dodatkowo dzisiejsze zaawansowanie technologiczne
pozwolito potgczy¢ niektore aspekty opon zimowych i letnich w produktach, ktdre okreslane sa
jako opony catoroczne.

Postep technologiczny i zaawansowanie produktéw pociagneto za soba nowe mozliwosci

W poprawie bezpieczenstwa drogowego w sezonach umownie nazywanych jako zimowe. Wiele
krajow Unii Europejskiej, nie kwestionujac korzysci zwigzanych z poruszaniem sie samochodami
wyposazonymi w bardziej adekwatne sezonowo ogumienie, dostosowato do wspdtczesnych
realiow systemy prawne. W krajach tych przyjeto dwojakie rozwigzanie tej kwestii z jednym
wspolnym punktem —wyznaczonym kalendarzowo okresie, w ktorym kierowcy powinni poruszac
sie na bezpieczniejszym ogumieniu zimowym lub catorocznym z homologacja zimowa. Tym,

co rozni te regulacje, jest element odpowiedzialnosci osobiste]. Czes¢ krajow postawita na
wyznaczenie sztywnego kalendarzowego terminu, w ktérym wymaga od kierowcdw poruszania
sie samochodami wyposazonymi w odpowiednie do sezonu opony. Inne kraje wyznaczyty
kalendarzowy termin do stosowania ogumienia zimowego lub catorocznego z zimowa
homologacja, ale wymaog uzaleznity jeszcze od panujacych ,warunkow zimowych”. W ten sposéb
w okreslonym terminie kierowca sam jest odpowiedzialny za moment, w ktérym zdecyduje

0 zmianie opon.

Polska jest jedynym krajem z takim klimatem w UE, w ktérym nie obowigzuje zadna regulacja

w te] kwestii. Rozpoczeta sie juz za to spoteczna i medialna dyskusja na ten temat. Niezwykle
wazne jest wiec przedstawienie dotychczasowe] naukowej wiedzy dotyczacej stosowania opon
zimowych lub catorocznych z homologacja zimowa i ich wptywie na bezpieczenstwo.

Jest to tematyka niezwykle trudna do uchwycenia w ramach danych gromadzonych przez polska
policje —juz sam zanizony odsetek przyczyn wypadkow, na ktory wptyw miata niesprawnosc
techniczna samochodow (sprawe te udokumentowat m.in. raport Najwyzszej Izby Kontroli), nie
pozwala uchwyci¢ wptywu samych opon na te kwestie.

Odwotac trzeba sie wiec w tej tematyce do badan z innych niz Polska krajow. Tutaj z pomoca
przychodzi Komisja Europejska, ktéra w ramach prac nad poprawa bezpieczenstwa ruchu
drogowego rozpatruje takze kwestie przepisow dotyczacych opon pojazdow, w tym m.in.
obowigzku stosowania opon zimowych lub catorocznych z zimowa homologacja. Raport ten,
opublikowany w grudniu 2016 r., zostat opracowany przez ekspertdw TNO | TML (,Study on
some safety-related aspects of tyre use”, Sven Jansen, Antoine Schmeitz, Sander Maas, Carmen
Rodarius, Lars Akkermans, 2016).

Zimowa redukcja ryzyka. Jak jest wysoka?

W publicznej debacie przewaga techniczna opon z homologacja zimowa na nawierzchniach
ze sniegiem nie jest dzis kwestionowana. Wydaje sie, ze przecietni kierowcy doskonale zdaja
sobie juz sprawe z tego, ze inny rodzaj gumowej mieszanki uzyty w takich oponach pozwala im
zachowac wiekszg elastycznos¢ w niskich temperaturach.

Potocznie wiec uzytkownicy zdaja sobie sprawe z rzeczy, ktorag w naukowym skrocie okreslic
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mozna jako punkt temperaturowy, w ktérym kauczuk, bedacy polimerem, przechodzi ze stanu
gumowatego, elastycznego w stan staty, szklisty.

Dla czesci uzytkownikow problematyczny jest wciaz jednak — by¢é moze poprzez rozmaite
testy prasowe, nie zawsze trzymajace sie wiasciwej, doktadnej czy poréwnywalnej metodologii
badawcze] — sposdb zachowania sie opon w zaleznosci od ich rodzaju na nawierzchniach bez
Sniegu.

Raport dla KE przytacza w tej tematyce m.in. test przeprowadzony przez najwiekszy klub
motoryzacyjny w Szwajcarii — Touring Club Schweiz. Takze jego wyniki trudno idealnie poréwnac,
poniewaz hamowania na réoznych nawierzchniach i w réznych temperaturach wykonywano

z roznych predkosci, ale i z tego poréwnania widac¢ przewage opon zimowych nie tylko na sniegu
(droga hamowania krétsza o 32 m przy hamowaniu z predkosci 40 km/godz. do zera), lecz

takze na wilgotnej nawierzchni juz w temperaturze ok. 10 stopni Celsjusza (0 3 m krotsza droga
hamowania w poréwnaniu z oponami letnimi przy hamowaniu z predkoéci 80 km/godz. do zera).

Jaki to ma wptyw na bezpieczenstwo na drogach? Raport TNS i TML na potrzeby oszacowania
wptywu opon samochodowych na wypadki drogowe postuzyt sie dwiema bazami danych,

w ktdrych informacje zgromadzone na ten temat sa istotne statystycznie —a wiec mozna na
ich podstawie przeprowadzac¢ wnioskowanie przyczynowo-skutkowe. To baza danych GIDAS -
zawierajaca obszerne informacje na temat wypadkow na terenie Niemiec — oraz baza danych
i badan amerykanskiej agencji NHTSA.

Z analizowanych danych wynika, ze niesprawne opony moga by¢ przyczyna 5-10 proc. wszystkich
wypadkow smiertelnych lub w sposéb istotny przyczyniac sie do ich powstania. Jak to wyglada
w zimie?

Z analiz badaczy TNS i TMS opartych na danych GIDAS wynika m.in., ze mniejsza przyczepnosc

opon letnich w temperaturach ponizej O stopni Celsjusza zwieksza ryzyko wypadku na suchych
nawierzchniach. Oczywiscie przy nawierzchni pokrytej sniegiem lub lodem zmniejszenie ryzyka
wypadku dzieki uzyciu opony zimowej jest jeszcze wyrazniejsze.

GCtebsze spojrzenie na dane NHTSA (badanie obejmujace 5470 wypadkow na przestrzeni lat
2005—2007) takze pozwala wyciagnac wnioski zwigzane z redukcja ryzyka wypadku w zwigzku
Z uzywaniem odpowiedniego — zimowego — ogumienia w warunkach zimowych. Tutaj takze
badacze odnalezli znaczacy statystycznie udziat opon letnich i zimowych w wypadkach, do
ktorych doszto w warunkach suchej nawierzchni przy temperaturach ponizej O stopni Celsjusza.

Rozktad opon letnich i zimowych w pojazdach wypadkowych i pojazdach referencyjnych
w wypadkach na suchej nawierzchni, przy temperaturach ponizej zera i odpowiadajgcym im
prawdopodobieristwem wypadku.

Badacze pokusili sie nawet o dos¢ doktadne oszacowanie prawdopodobienstwa uczestniczenia
w wypadku w zaleznosci od rodzaju uzytego ogumienia. Z tego porownania wynika, ze jezdzac
w takich warunkach na oponach zimowych, mozna ograniczy¢ ryzyko uczestniczenia

[
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w wypadku az o 45,8 proc. To bardzo wysoki wskaznik. Dos¢ wspomniec, ze mniegj wiecej o tyle
samo ryzyko smierci w wypadku redukuje uzycie paséw bezpieczenstwa - co w publicznym
obiegu wciaz stawiane jest jako dowéd na najbardziej przetomowa technologie ograniczajaca
Smiertelnos¢ w wypadkach w historii motoryzacji.

Do dos¢ podobnych wnioskdw prowadzi amerykanski raport z University of Michigan poswiecony
oponom zimowym (,Ten surprising findings about winter tires: It is not about snow”, John
Woodrooffe, Michigan 2016). Jego autor — po przesledzeniu danych o wypadkach z Ameryki
Potnocnej — dochodzi do tych samych konkluzji: opony zimowe poprawiajg bezpieczenstwo na
drogach.

Przywotujac dane z Kanady, stwierdza, ze liczba zgtoszen ubezpieczeniowych w okresie zimowym
rosnie na drogach znaczaco - o blisko 50 proc. Wiekszos¢ ma zwiazek ze sliskag nawierzchnia.
Podkresla tez, ze gtowny zysk z opon zimowych to w tym okresie lepsza przyczepnosc i krotszy
dystans hamowania. Zimowe opony poprawiaja tez trakcje pojazdow juz w temperaturach
nizszych niz 7 stopni Celsjusza.

llu kierowcoéw jezdzi na ziméwkach i czy zalezy to od prawa

Jesli opony maja wpltyw nawet na 10 proc. smiertelnych wypadkdw, a uzywanie opon zimowych
lub catorocznych z zimowa homologacja moze obnizac ryzyko wypadkow w zimowych
warunkach o blisko 50 proc., to wiele krajow postanowito kwestie odpowiedniego ogumienia
uregulowac legislacyjnie.

Dzieki temu z jednej strony wymusza to zadbanie o odpowiedni stan pojazdu wsrod tych
kierowcow, na ktorych nie wptywa edukacja, a z drugiej —wsrod kierowcow zmieniajacych
ogumienie w zaleznosci od sezonu ufatwia to wybor terminu, w ktérym powinno sie dokonac
zmiany.

Jak dzis to wyglada w Unii Europejskiej? Sa trzy drogi obierane przez kraje cztonkowskie. W czesci
Z nich legislacja dotyczaca obowiazku opon zimowych nie istnieje. W innych jest taki prawny
obowigzek, ale uzalezniony jeszcze od konkretnych warunkow na drodze — poczatek takiego
okresu wyznaczany jest miedzy 15 pazdziernika a 1 grudnia, a konczy sie on w tych krajach miedzy
1 marca a 15 kwietnia. Trzeci rodzaj legislacji to sztywne kalendarzowe zobowigzanie do uzywania
opon dostosowanych do okresu zimowego —w tym przypadku okres obowigzkowy zaczyna sie
miedzy 1 listopada a 1 grudnia, a konczy miedzy 1 marca a 15 kwietnia.

Pr s
12 RAPORT PZPO OO@@:%:::



BRAK # " OBOWIAZEK
OBOWIAZKU : TYLKO DLA
UZYWANIA : : | SAMOCHODOW
OPON ; @8 OSOBOWYCH
ZIMOWYCH .

OBOWIAZEK
TYLKO DLA
SAMOCHODOW
CIEZAROWYCH

| DOSTAWCZYCH

OBOWIAZEK
UZYWANIA
OPON
ZIMOWYCH

ZRODLO: ETRMA

Brak legislacji dotyczacej zimowych opon lub zimowego wyposazenia:
Belgia, Cypr, Dania, Grecja, Wegry, Irlandia, Malta, Holandia, Polska, Portugalia, Wielka Brytania.

Wymaog uzywania zimowych opon w okreslonym terminie w zaleznosci od warunkdw na drodze:
Czechy, Francja, Niemcy, Luksemburg, Rumunia, Stowenia, Szwajcaria.

Wymaog uzywania zimowych opon w okreslonym czasie roku:
Austria, Biatorus, Butgaria, Chorwacja, Estonia, Finlandia, Litwa, totwa, Norwegia, Rosja, Stowacja,
Szwecja, Wiochy.

Z kolei we Wioszech istnieje prawny zakaz uzywania opon zimowych lub catorocznych z indeksem
predkosci nizszym niz maksymalna predkos¢ pojazdu w okresie 15 maja-14 pazdziernika.

Z podsumowania raportu dla KE widac wyraznie, ze kraje, ktérych klimat wiaze sie
Z wystepowaniem warunkow zimowych, w wiekszosci reguluja sprawe doboru odpowiedniego
ogumienia w tym okresie. Polska wyrdznia sie pod tym wzgledem negatywnie.

Mozna jeszcze zadac pytanie: Czy sama legislacja przektada sie w jakis sposdb na konkretne
zachowania kierowcow? Raport KE nie pozostawia ztudzen. W krajach wyznaczajacych
bezwzgledny okres uzywania opon zimowych notuje sie najwyzszy odsetek pojazdow
uzywajacych opon zimowych. W krajach z wyznaczonym okresem, ale z uzaleznieniem od
warunkow drogowych odsetek pojazddw wyposazonych w opony zimowe jest nizszy, a w krajach
pozbawionych legislacji — najnizszy.

[
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Uzywanie opon zimowych i innych opon w roznych okresach roku i w roznych warunkach
prawnych.

23% 77%

60% 40% 38,33% 61,66%

85% 15% 11,38% 88,62%

Cytowany juz wczesniej raport z University of Michigan, opierajac sie na danych kanadyjskich

z prowincji Quebec, dowodzi, ze poprzez implementacje w prawie obowigzku uzywania opon
zimowych liczba powaznych wypadkdow zmniejszyta sie tam o 5 proc. Po wprowadzeniu tej
legislacji w 2008 r. odsetek kierowcow z prowincji Quebec uzywajacych opon zimowych siega
90 proc., gdy w pozostatych czesciach Kanady odsetek ten wynosi srednio 51 proc.

Badacz zwraca tez uwage na skale redukcji — wyrazona odsetkiem 5 proc. moze nie brzmiec zbyt
doniosle. Jednak, co warto brac¢ pod uwage, w okresie zimowym kierowcy podrézuja ze znacznie
mniejsza predkoscig i dochodzi wowczas o wiele czesciej do kolizji niz wypadkdow (w okresie
zimowym w tej kanadyjskiej prowingji liczba zgtoszen szkéd komunikacyjnych wzrasta srednio

0 49 proc. i ma to zwiazek gtownie ze zdarzeniami spowodowanymi na sliskiej nawierzchni).

W tym kontekscie redukcja powaznych wypadkéw o 5 proc. jest znaczacym postepem.

Wazna kwestia do rozstrzygniecia pozostaje jeszcze zagadnienie dotyczace klimatu — niezwykle
czesto poruszane w debacie publicznej w Polsce w kontekscie tej regulacji. Dostepne dane
pogodowe z wielu lat daja odpowiedz na te watpliwosci.

Badacze z TNO i TMS zestawili dane o pogodzie gromadzone przez Europejski Urzad ds.
Bezpieczenstwa Zywnosci (EFSA) z zakresu lat 1950-2000. Zestawiono je dla ulepszenia
metodologii z danymi z lat 2008-2013 gromadzonymi przez niemieckie instytucje na podstawie
informacji ze 121 punktow w Europie.

Na tej podstawie wyznaczono, w jakich krajach w okresie 1 grudnia—28 lutego wystepuje
prawdopodobienstwo wystepowania temperatur ponizej O stopni Celsjusza. Wsrdd tych krajow
jest Polska.
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Prawdopodobienstwo wystepowania
Srednich temperatur < 0°C
miedzy 01.12 a 28.02

0%
0-25%
P 25 - 50%
B 50 - 75%
B 75 - 100%

Zrédfo: EFSA Spatial Data Version 1.1
(November 2012)
Dataset: Mean monthly temperature

Obowigzek legislacyjny wydaje sie jeszcze szerszy dla Europy, gdy zestawi sie dane dotyczgce
prawdopodobienstwa wystepowania temperatur nizszych niz 7 stopni Celsjusza — czyli od progu,
po ktorym mieszanki uzywane w oponach zimowych lub catorocznych z zimowa homologacja
zaczynaja lepigj spetniac swoje zadanie zwigzane z utrzymaniem przyczepnosci na drodze.
Zdecydowana wiekszos¢ krajow europejskich jest narazona na wystepowanie takich warunkow —
nieliczne wyjatki stanowig Portugalia, fragmenty Hiszpanii czy greckie wyspy.

Prawdopodobienstwo wystepowania
Srednich temperatur < 7°C
miedzy 01.12 a 28.02

0%
0-25%
P 25 - 50%
B 50 - 75%
B 75 - 100%

Zrédfo: EFSA Spatial Data Version 1.7
(November 2012)
Dataset: Mean monthly temperature
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Eksperci przygotowujgcy raport dla Komisji Europejskiej w sprawie bezpieczenstwa w okresie
zimowym wzieli pod uwage baze danych o wypadkow CARE. Sami jednak wskazuja, ze

w tak zgromadzonych danych — z réznymi okresami temperaturowymi w réznych krajach —
jednoznaczne wnioskowanie bywa utrudnione. Wiadomo np., ze liczba $miertelnych wypadkow
zima w Niemczech spadata od 2005 r., czyli od wprowadzenia legislacji zobowigzujacej do
uzywania opon zimowych lub catorocznych z zimowa homologacja. Jednak trudno nie

wigzac tego spadku z takimi czynnikami jak np. przyrost samochodow z ABS, montowanym
obowigzkowo od 2004 r.

Dlatego do oszacowania wptywu opon zimowych na bezpieczenstwo ruchu drogowego za
najlepsze uznano dane z niemieckiej bazy GIDAS uzupetnione m.in. danymi z lokalnego badania
w belgijskim Leuven.

Jak to zrobié?

Z raportu przedstawionego Komisji Europejskiej wynika, ze harmonizacja obowigzku
legislacyjnego w panstwach cztonkowskich powinna spowodowac obnizenie liczby sSmiertelnych
wypadkdéw drogowych w okresie zimowym w Europie nawet o 3 proc.

Zdaniem ekspertow spoosobem moze byc¢ dobrowolne zachecanie krajow cztonkowskich do
wprowadzania takich zmian w prawie — by kolejne kraje, biorgc przyktad z osiggnietych efektow,
same podazaty ta sciezka. Drugim rozwiazaniem bytoby rozpatrzenie harmonijnego obowigzku
dla catej UE. To wariant trudniejszy ze wzgledu na odmienne poczatki okreséw zimowych, ktére
dla poszczegdlnych krajow mozna wyznaczyc tatwiej i precyzyjniej.

Whniosek jest jednoznaczny: wyznaczenie okresu zimowego, w ktorym obowigzkowa jest jazda na
oponach zimowych lub catorocznych z zimowa homologacjg, ma pozytywny i udokumentowany
wpltyw na poprawe bezpieczenstwa drogowego.

11 najczestszych mitéw dotyczacych opon zimowych i catorocznych.
Jaka jest prawda?

Na koniec warto rozwiac najczestsze watpliwosci | teorie pojawiajace sie wsrod polskich
kierowcow w sprawie uzywania opon zimowych i catorocznych. Wiele z nich bowiem wynika po
prostu ze zbyt matej wiedzy.

1. Wyznaczenie ustawowego wymogu jazdy na oponach zimowych lub catorocznych
zmniejszy bezpieczenstwo, bo przyroda nie do konca jest przewidywalna

To obawy catkowicie bez pokrycia. Jak udowodniono takze w tym raporcie, w Polsce da sie
wyznaczy¢ okres, w ktorym spadki temperatur srednio siegaja 7 i mniej stopni Celsjusza.
Owszem, moze sie tak zdarzyc, ze przez kilka dni w tym okresie kierowca bedzie miec¢ do
czynienia z temperaturami wyzszymi, rzedu 15 stopni Celsjusza. Tutaj na szali potozy¢ nalezy
znaczne zwiekszenie bezpieczenstwa przy uzywaniu przez kierowcodw opon zimowych lub
catorocznych w okresie jesienno-zimowym oraz niewielka przewage liczong w centymetrach
opon letnich na suchym asfalcie przy temperaturach wyzszych. Ta przewaga letnich opon, np.
przy 15-20 stopniach Celsjusza, zauwazalna bedzie bowiem na torze, na rajdach lub wyscigach,
gdzie kierowca uzyska minimalnie lepszy czas — w dodatku dysponuje on zespotem, ktory przy
obnizaniu sie temperatury lub opadach btyskawicznie zmienia ogumienie.

Zdecydowanie niebezpieczniejsza jest sytuacja, w ktoérej spora grupa kierowcow jezdzi zima na
letnich oponach, powodujac zagrozenie dla siebie i innych.
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2. Wymaganie opon zimowych moze by¢ niebezpieczne, bo moze sie zdarzyé, ze w grudniu
bedzie 15 stopni Celsjusza

Przy nowoczesnych oponach zimowych i catorocznych z homologacja zimowa nie trzeba obawiac
sie nagtych problemadw w takich warunkach. Zapewniaja one bezpieczenstwo w szerokim
zakresie warunkow pogodowych: od 10-15 stopni Celsjusza na suchej jezdni, gdzie doréwnuja
oponom letnim, poprzez stote w okolicach 0-5 stopni Celsjusza, az do mrozu i opaddw sniegu.
Jak wskazuja badania (m.in. Politechniki Poznanskiej z marca 2014 r.), na suchej nawierzchni

przy temperaturach 7,5-10 stopni Celsjusza réznica w drodze hamowania na zimowych oponach
wynosi 0,51 m.

Przy niezwyktych anomaliach pogodowych, ktére moga zdarzy¢ sie takze wiosna czy latem,
kierowca musi dostosowac swoje zachowanie do aktualnych warunkow.

3. W Polsce wymaganie opon zimowych nie ma sensu, bo zima $nieg pada ostatnio rzadko,
a w miastach drogi sg dobrze utrzymywane

Juz od temperatury ponizej 7 stopni Celsjusza jazda na oponach zimowych jest bezpieczniejszym
rozwigzaniem. W tych warunkach opony zimowe i catoroczne wydatnie zwiekszaja
bezpieczenstwo podczas gotoledzi, na mokrych nawierzchniach, jesiennych czy wiosennych
brejach pokrywajacych drogi, na btocie posniegowym. Zastosowana w oponach zimowych
specjalna mieszanka gumowa, przystosowana do niskich temperatur, specjalna budowa
charakteryzujaca sie szerokimi rowkami obwodowymi i promieniowymi — to wszystko sprawia,
Zze opona zimowa doskonale radzi sobie w trudnych i zmiennych warunkach drogowych,
ktére panuja w Polsce od listopada do marca.

W swietle badan naukowych i prob testowych nawet na suchej jezdni w chtodne dni opony
zimowe oferuja bezpieczenstwo porownywalne z oponami letnimi, zapewniajac jednoczesnie
brak efektu zaskoczenia zmiennymi warunkami drogowymi.

4, Zima trwa czasem tylko kilka tygodni w roku, wiec zmiana opon na zimowe nie jest
optacalna

Jesli zliczy¢ wszystkie dni w roku, podczas ktérych mamy do czynienia z mokra nawierzchnia
drogi ponizej 7 stopni Celsjusza, gotoledzig, mrozem, sniegiem czy btotem posniegowym, to
okazuje sie, ze jest to nawet 160-180 dni. Niemal potowa roku, podczas ktorej uzywanie opon
zimowych lub catorocznych z zimowag homologacja zapewnia wieksze bezpieczenstwo.
Opftacalnos¢ zmiany opon na takie dostosowanie do sezonu powinno mierzy¢ sie ryzykiem dla
zdrowia i zycia wlasnego oraz innych.

5. Samochody wyposazane s3 w wiele nowoczesnych systemoéw wspierajacych kierowce.
Skoro istniejg ABS, ESP i kontrola trakcji, to mniejsza jest rola dopasowania opon do sezonu

Systemy wsparcia Kierowcy pracujg razem z czujnikami przy kotach. Aby zadziataty, samochdod
musi miec¢ optymalna przyczepnosc. Producenci informuja o tym w instrukcjach obstugi
samochoddw. A najlepsza przyczepnosc zapewniaja opony dostosowane do warunkéw na drodze.

6. W samochodach typu SUV i z napedem 4 x 4 opony zimowe s3 niepotrzebne

Naped 4 x 4 poprawia trakcje przede wszystkim w trakcie ruszania i jazdy w warunkach
obnizonej przyczepnosci. Jednak juz hamowanie czy trzymanie w zakrecie nie roznia sie od
zwyktego samochodu. Sa nawet nieco trudniejsze, gdyz SUV-y waza wiecej i maja wyzej potozony
Srodek ciezkosci. Zatem i samochdod z napedem 4 x 4 powinien zostac wyposazony w opony
dostosowane do pory roku, by zapewnic¢ bezpieczenstwo na drodze.
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7. Opony zimowe sg za drogie

Pomijajac to, ze zycie i zdrowie sg bezcenne, warto zauwazyc¢, iz opony zimowe kosztujg obecnie
tyle samo co opony letnie, a nawet bywaja tansze w zaleznosci od tego, w jakiej czesci roku sie je
kupuje.

Natomiast opony letnie zaprojektowane sa do pracy w temperaturach powyzej 5 stopni Celsjusza.
Gdy robi sie chtodno, nie tylko nie oferuja juz tak dobrych parametrow przyczepnosci, lecz

takze szybciej sie zuzywaja. Jezdzac na jednym typie opon (dotyczy to takze opon zimowych

w temperaturach powyzej 7 stopni Celsjusza), zuzywa sie je szybciej.

8. Dzieki wprowadzeniu wymogu jazdy na oponach zimowych producenci opon beda wiecej
zarabiali

Dla producentow opon, z punktu widzenia zyskdw, nie ma znaczenia, czy sprzedadza
statystycznemu kierowcy raz na piec¢-szesc lat komplet opon zimowych i komplet opon letnich, czy
tez dwa razy komplet opon letnich. Juz teraz 50 proc. sprzedazy opon do samochodéw osobowych
to opony zimowe. W polskich fabrykach rocznie produkowanych jest 8 min sztuk opon zimowych
i catorocznych, z czego potowa jest sprzedawana na krajowym rynku, a reszta eksportowana gtownie
na rynek europejski i potnocnoamerykanski.

Jesli szukac beneficjentdw ekonomicznych tego rozwigzania, to beda nimi serwisy samochodowe,
czyli ok.10 tys. mikro- i matych rodzinnych warsztatéw samochodowych, ktdre beda obstugiwaty
klientow w zakresie montazu opon dwa razy w roku. Przede wszystkim jednak beneficjentami
beda kierowcy, ktdrzy oprocz jazdy na bezpieczniejszych oponach podczas wizyty w serwisie
dwa razy w roku poza oponami dostang sprawdzenie innych podzespotéw kluczowych dla
bezpieczenstwa - stan hamulcéw, zawieszenia czy uktadu kierowniczego.

9. Opony zimowe s3 gtosniejsze od opon letnich

Opony zimowe maja porownywalng gtosnosc zewnetrzng do opon letnich. Poréwnujac opony
tych samych producentdw z tego samego segmentu, rozmiaru i indeksow, roéznica to zaledwie
1dB. A czesto nawet réznicy gtosnosci nie ma wcale. Kazdy moze sam to sprawdzic, poréwnujac
etykiety na oponach, gdzie gtosnosc¢ zewnetrzna jest jednym z opisanych parametrow.

10. Nie ma réznicy miedzy oponami zimowymi i catorocznymi

Z technicznego i homologacyjnego punktu widzenia wszystkie opony oznaczone symibolem
alpejskim (ptatek sniegu na tle gory) spetniaja kryteria opon zimowych. Opony catoroczne sa
produktem o bardziej kompromisowych osiggach, ustepujac w najwazniejszych parametrach,
takich jak droga hamowania, czotowym oponom letnim w lecie, zimowym - zima. Maja jednak
te zalete, ze nie trzeba pamietac o ich wymianie i dlatego zostaty stworzone jako marketingowo
oddzielny segment.

1. Kierowcy sa przeciwni obowigzkowi jazdy na oponach zimowych

Badania od kilku lat pokazuja rosngce poparcie w polskim spoteczenstwie dla wprowadzenia
obowigzku jazdy na oponach zimowych. W badaniu Moto Data z marca 2017 i 2018 r. juz
78179 proc. kierowcdw popiera taki wymaog (préba 1000 kierowcow).

Poparcie kierowcow dla takiej regulacji rosnie po jej wprowadzeniu. Po wejsciu w zycie
podobnych przepisow w Niemczech odsetek poparcia dla obowiazku wzrést do 90 proc,

a w Czechach —do 98 proc.
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ROZDZIAL 111

POLSKI KIEROWCA BARDZIEJ SWIADOMY

Edukacja polskich kierowcdw w zakresie stanu technicznego pojazdéw — a w szczegdlnosci opon
— opiera sie dzis gtdwnie na wiedzy przekazywanej przez przemyst (firmy produkujace opony
oraz Polski Zwigzek Przemystu Oponiarskiego). Z jednej strony to oczywiste, bowiem to przemyst
dostarcza wciaz nowych rozwigzan na rynek i komunikuje zmiany. Dzieje sie tak jednak rowniez
dlatego, ze w polskich statystykach dotyczacych wypadkdw aspekt stanu technicznego jest
dramatycznie zanizony (wskazat to m.in. raport Najwyzszej Izby Kontroli), trudno wiec cokolwiek
komunikowac¢ na poziomie rzgdowym, skoro nie wiadomo nawet jaka jest skala ewentualnych
problemaow.

Badanie opinii w 2013 r.

Tymczasem potrzeba edukacji polskich kierowcow istnieje. Polski Zwigzek Przemystu
Oponiarskiego pokazat to, gdy w roku swojego utworzenia zdecydowat sie wykonac badanie
opinii publicznej dotyczace znaczenia opon dla bezpieczenstwa jazdy i ochrony srodowiska
(Millward Brown na zlecenie PZPO, pazdziernik 2013 r.).

Stato sie jasne, ze polscy kierowcy nie doceniaja znaczenia opon samochodowych. Jest to dla nich
raczej gumowa otoczka na kole, ktérg po prostu nalezy miec. Ani nie utozsamiali opon z coraz
bardziej zaawansowanymi technologiami, ani nie byli Swiadomi tego, ze to element bardzo silnie
zZwiazany z bezpieczenstwem na drodze.

O ile ze swiadomosciag ekologiczna nie byto Zle — kierowcy deklarowali pozostawianie zuzytych
opon w serwisach, rzadziej w sklepach czy w punktach utylizacji, a zaledwie 3 proc. przyznato,
Ze wyrzuca je na smietnik — o tyle swiadomos¢ dotyczaca wptywu opon na bezpieczng jazde
samochodem byta raczej niska. Zaledwie 32 proc. badanych uznawato opone jako element
pojazdu wptywajacy na bezpieczna jazde. Tylko 39 proc. sprawdzato cisnienie opon podczas
tankowania oraz ewentualnych wizyt w serwisach przy wymianie opon. Co czwarty badany miat
ktopot z podaniem miegjsc, w ktdrych moze sprawdzi¢ wiasciwy poziom cisnienia w oponach
zamontowanych we wiasnym samochodzie.

Trudno uznac tez za zadowalajacy 41-procentowy odsetek osob, ktore wiedziaty, ze zbyt

niskie cisnienie w oponach skutkuje gorszg kontrolg kierowcy nad pojazdem. Jeszcze mnigj
badanych zdawato sobie sprawe, ze za niskie cisnienie w oponach to nie tylko zagrozenie dla ich
bezpieczenstwa, lecz takze koszt, ktéry musza ponosi¢ — wynikajacy z szylbszego zuzywania sie
opon (Swiadomosc tego miato 21 proc. ankietowanych) oraz z wiekszego zuzycia paliwa (17 proc.).

Ciekawe wnioski mozna wysnuc takze w przypadku swiadomosci koniecznosci jazdy zima na
oponach z homologacja zimowa. Na poziomie deklaratywnym odsetek zmieniajacych opony na
zimowe i letnie w zaleznosci od sezonu okazat sie zaskakujgco wysoki (92 proc.). Jednak z innych
pomiardw wykonywanych w Polsce wynika, ze odsetek ten oscyluje wokét 60 proc.

Bardzo niewielka grupa ankietowanych potrafita okreslic moment, w ktérym powinno sie
dokonac¢ zmiany ogumienia na zimowe. Jedynie co czwarty pytany wiedziat, ze opony nalezy
zmienic, gdy temperatura zaczyna spadac ponizej 7 stopni Celsjusza.

Co kierowcy wiedza dzi$ o oponach?

W czerwcu 2018 r. Polski Zwiazek Przemystu Oponiarskiego ponownie przeprowadzit badanie
Nna temat znaczenia opon dla bezpieczenstwa jazdy. Objeto nim grupe tysigca dorostych (18+)
respondentow. Wiekszos¢ wylosowanych do badania okazata sie kierowcami (65 proc. posiadato
prawo jazdy) uzytkujacymi samochody prywatne, ktére kupili jako uzywane (69 proc.). Duzo
mniej wsrod ankietowanych stanowity osoby, ktdre kupity prywatne auto jako nowe (15 proc.).

Pr s
RAPORT PZPO OO@@:%::: 19



Co 10. badany twierdzit, ze uzytkuje samochod stuzbowy. Prawo jazdy czesciej posiadali badani
mezczyzni (79 proc.) niz kobiety (52 proc.).

Aspekt bezpieczehstwa

W nowym badaniu Kantar Millward Brown dla PZPO badano postawy Polakdéw, zestawiajac
Jje z deklaracjami przedstawianymi w 2013 r. Dzieki temu otrzymano unikalny dotad w Polsce
pomiar dotyczacy zmian w swiadomosci Polakéw dotyczgcych opon w réznych aspektach.

Dos¢ istotne i warte zauwazenia jest to, ze wsrod elementdw pojazdu w najwiekszym stopniu
wptywajacym na bezpieczenstwo najczesciej wymieniane sg hamulce. Zarowno piec lat temu,
Jjak iw badaniu z 2018 r. blisko dwie trzecie respondentdw wskazywato wiasnie na ten element.
Brak szerszych danych pozwala stawiac tylko hipoteze takiego wyboru. Mozna zaktadac, ze
bezpieczenstwo na drogach Polakom gtéwnie kojarzy sie jako mozliwos¢ unikniecia nagtego
zdarzenia poprzez zatrzymanie pojazdu.

Elementy pojazdu odpowiedzialne za bezpieczenstwo (wszyscy)

Prosze powiedziec, ktore z elementow Pana (Pani) zdaniem sg w najwiekszym stopniu odpowiedzialne za
bezpieczenstwo jazdy?

74%

Hamulce 76%

o 33%
pony 32%
. . 31%
v eronnics | e
. . 23%
Systemy wspomagajgce hamowanie np. ABS
23% I 2018
Oswietlenie 16%YV . 2013
20%
- 5%
Moc silnika '4%

rz%A
Inne

Nie wiem / Trudno powiedzie¢ EOZ%A
Nalezy tez zauwazyc, ze w przeciagu pieciu lat swiadomos¢ Polakow dotyczaca wagi opon
samochodowych w aspekcie bezpieczenstwa na drodze wzrosta na tyle, iz obecnie jest to
drugi najczesciej wymieniany element samochodu pod tym katem. Wprawdzie wzrost
odsetka badanych wybierajgcych ten element samochodu byt sam w sobie niewielki —1 punkt
procentowy, jednak mniej osdb niz piec¢ lat temu wybierato ,uktad kierowniczy" jako drugi
najczestszy element kojarzony z bezpieczenstwem. W 2018 r. wskazywato na ten element 31 proc.
ankietowanych.
Z pewnosciag warto podkreslic, ze w porodwnaniu z poprzednim pomiarem obecnie mocno
zmalat odsetek oséb wskazujacych oswietlenie jako element samochodu odpowiedzialny za
bezpieczenstwo —z 20 proc. do 16 proc.

Wsrod osob posiadajgcych prawo jazdy rozktad odpowiedzi byt zblizony do tych z catosci grupy.
Nadaj najczesciej wskazywanym elementem byty hamulce (78 proc.). Drugim najczesciej
wskazywanym elementem byty opony i uktad kierowniczy (po 37 proc.).
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Elementy pojazdu odpowiedzialne za bezpieczenstwo (kierowcy)

Prosze powiedziec, ktore z elementdw Pana (Pani) zdaniem sq w najwiekszym stopniu odpowiedzialne za
bezpieczenstwo jazdy?

78%
77%

Hamulce

37%

Ukad kierowniczy —
(o

37%

Opony 29%

23%
23% . Kierowcy [2018]

2%V . Kierowcy [2013]
17%

Systemy wspomagajgce hamowanie, np. ABS

Oswietlenie

4%

Moc silnika 4%

2%

|
nne o

1%
Nie wiem / Trudno powiedzie¢ o¥
3%

Odpowiedzi w obu przypadkach (ogdt badanych i wytacznie osoby posiadajace prawo jazdy)
pokazuja, ze istnieje tendencja wzrostu swiadomosci wptywu opon na bezpieczenstwo jazdy.
Jest to jednak wciaz jeszcze prog swiadomosci, ktéry wskazuje na dalsza potrzeba edukacji

i zintensyfikowanie dziatan.

Na dalszg potrzebe uswiadamiania kierowcow w aspekcie bezpieczenstwa wskazuje takze wynik
badania Moto Data 2018 sprawdzajacy, jakie opony kupuja polscy kierowcy. Wskazujac ostatni
zakup, 65 proc. przyznato, ze kupito opony fabrycznie nowe. Spory odsetek kierowcow — 35 proc.
— nabywat opony uzywane. Taki zakup nie gwarantuje zatozenia w samochodzie ogumienia, co
do ktérego mozna miec pewnosc, ze jest nieuszkodzone — wewnetrznych uszkodzen nie da sie
wykry¢ gotym okiem.

Odpowiednie cisnienie

Ten trend wyraznie widac¢ wowczas, gdy badanych pyta sie o skutki jazdy ze zbyt niskim
cisnieniem w oponach. Wprawdzie swiadomos¢, czym grozi jazda z niedopompowanymi kotami,
wcigz mozna okresli¢ jako umiarkowana. Widac jednak, ze przez piec lat znacznie zwiekszyt

sie odsetek badanych kierowcdow, ktdrzy w konsekwencjach takiej jazdy widza zmniejszenie
bezpieczenstwa i wzrost ryzyka wypadku. Odsetek tak odpowiadajacych zwiekszyt sie az
dwukrotnie — z 8 proc. wsrdd badanych w 2013 r. do 16 proc. wsrdd badanych w 2018 r.

Wsrod konsekwencji jazdy ze zbyt niskim cisnieniem w oponach nadal najczesciej wymieniana
jest gorsza kontrola kierowcy nad pojazdem (42 proc. wskazan). Kolejne najczesciej wskazywane
konsekwencje to szybsze zuzycie opon (32 proc.), wieksze zuzycie paliwa (27 proc.), dtuzsza droga
hamowania (21 proc.). Dwukrotnie wiecej kierowcow niz w 2013 r. wskazato na pogarszajacy sie
komfort jazdy (6 proc.).

[
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Kiedy cisnienie jest zbyt niskie (kierowcy)

A jakie konsekwencje dla jazdy samochodem ma zbyt niskie cisnienie w oponach?

42%
47%

Gorsza kontrola nad pojazdem

. . 9
. o 27%
Wigksze zuzycie paliwa -26%

21%
17%

8%

4% . Kierowcy [2018]

% i [2013]
lerowc

4% Y

2%

Dtuzsza droga hamowania
Zmniejszenie bezpieczehstwa / Ryzyko wypadku

Wieksze niebezpieczenstwo uszkodzenia felg

Ryzyko przebicia / Uszkodzenia opony

. . . . . . . 0,
Zbyt niskie cisnienie nie ma znaczenia 0%
Inne I 1%

Nie wiem / Trudno powiedzie¢ -10%

Poprawa swiadomosci polskich kierowcdw dotyczaca wagi prawidtowego cisnienia widoczna jest
réwniez wéwczas, gdy pyta sie ich o to, gdzie znajduja informacje o tym, jakie ono powinno byc.
Widag, ze w takim dziataniu przez piec lat stali sie bardziej samodzielni. Zdecydowanie przybyto
0s0b, ktére wiedza, ze takie informacje mozna znalez¢ na naklejce na drzwiach czy na wlewie
paliwa (z 14 proc. do 20 proc. badanych w 2018 r.). Przy czym wsrod oséb posiadajgcych prawo
jazdy wzrost tej sSwiadomosci byt jeszcze bardziej dynamiczny (z 23 proc. do 34 proc. w roku 2018).
Drugim miejscem wskazywanym przez kierowcdw jako te, w ktdrym moga sprawdzic,

jakie powinno by¢ prawidtowe cisnienie w oponach, jest punkt wymiany opon czy punkt
wulkanizacyjny (28 proc. wskazan). Rzadziej szukaliby informacji o tym w ksigzce obstugi pojazdu
(1 proc.) czy w Internecie (7 proc.) oraz na oponach (6 proc.).

Prawidtowe cisnienie (kierowcy)

Czy wie Pan (Pani) gdzie mozna sprawdzic jakie powinno byc prawidfowe cisnienie stosowane przy danych oponach
w danym pojezdzie?

. . . . . 34% A
Na naklejce na drzwiach / Na naklejce na wlewie paliwa 23%
()
.. .. . . . . 28%
W serwisie / Miejscu wymiany opon / Punkcie wulkanizacyjnym 22%
()
1%
W instrukcji obstugi pojazdu ‘i;/
()

W internecie . 7% I Kierowcy [2018]
0,
7% I Kierowcy [2013]
6%
N h
a oponac l 7%

W innym miej 13%¥
y ejscu 19%
. . . . 15%
Nie wiem / Trudno powiedzieé¢ - 17%
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Wiedza teoretyczna jest wiec wieksza. Jednak w praktyce polscy kierowcy jeszcze wcigz rzadko
sprawdzaja cisnienie w kotach swoich pojazddow. Tutaj w stosunku do roku 2013 odnotowano
nawet pewien regres. O ile jeszcze piec lat temu co jakis czas cisnienie opon podczas tankowania
sprawdzato 39 proc. ankietowanych — a przeciez byt to i tak niezadowalajacy odsetek — o tyle

w 2018 r. takag czynnos¢ podczas tankowania przeprowadza co jakis czas tylko 34 proc. kierowcow.
Mogtoby byc¢ to wskazaniem alarmujacym — bo mimo kampanii i informacji, z ktérymi do
kierowcow w Polsce dociera gtownie PZPO, poprawa Swiadomosci nie wigzataby sie z realnymi
dziataniami na drogach. Warto jednak zauwazyc¢, ze w stopniu porownywalnym do spadku

0s0b kontrolujacych cisnienie na stacjach w badaniu przybyto oséb twierdzacych, iz nie

mMuszg sprawdzac cisnienia w oponach, bo posiadaja czujniki cisnienia w kotach. Warto

Jjednak uswiadamiac kierowcow, by mimo posiadanych czujnikow okresowo przy tankowaniu
samochodu sami jednak sprawdzili cisnienie. Polski Zwiazek Przemystu Oponiarskiego zaczat taka
potrzebe kierowcom uswiadamiac juz wczesniej, zanim znane byty wyniki badania

Czestotliwos¢ sprawdzania cisnienia

Kiedy sprawdza Pan (Pani) Cisnienie w oponach w swoim samochodzie? Prosze wzig¢ pod uwage rowniez sytuacje,
kiedy nie robi Pan (Pani ) tego osobiscie.

jakis iu poj 34%
Co jakis czas przy tankowaniu pojazdu oot

. - 10%
Podczas wizyty w serwisie ‘ 13%

10%
9%
Jak widze / czuje, ze jest mato powietrza -8%
! 9% . Kierowcy [2018]

Nigdy nie sprawdzam / Nie zwracam na to uwagi ggﬁ I kierowey [2013]

Przed dtuzsza podréza

Nie musze sprawdzaé, bo mam czujniki ci$nienia E‘VE%A

Nie sprawdzam osobiscie, robi to inna osoba z rodziny / firmy '2:1‘,’;?

W innych okolicznosciach 2%

8%
9%

Nie wiem / Trudno powiedzie¢
W niewielkim stopniu zwiekszyt sie odsetek oséb, ktére sprawdzaja prawidtowose cisnienia przy
Zmianie opon (obecnie - 16 proc.) oraz podczas wizyt w serwisie (10 proc.). Mnigj wiecej na tym
samym poziomie pozostat odsetek kierowcow, ktorzy sprawdzajg cisnienie w oponach przed
dtuzsza podroza (10 proc.) oraz gdy juz zauwazajg, ze powietrza w oponach jest za mato (8 proc.).

Dodatkowe informacje w sprawie czestotliwosci sprawdzania cisnienia w oponach zawarte zostaty
w odpowiedziach kierowcow ankietowanych w badaniu Moto Data w 2018 r. Wiadomo z niego,

ze sprawdzanie cisnienia opon raz w miesiacu deklaruje 44 proc. kierowcow (wzrost o 2 punkty
procentowe w stosunku do badania w 2017 r.). Raz na pot roku taka czynnosc przeprowadza

29 proc. ankietowanych. Raz na rok robi to 9 proc. Z kolei przed wyjazdem na wakacje cisnienie

w oponach samochodu sprawdza prawie co piaty kierowca — co daje wynik porownywalny do
badania Kantar Millward Brown, w ktorym podobny odsetek kierowcodw sprawdza cisnienie przed
dtuzszymi wyjazdami.

Kiedy opona jest zuzyta?

PZPO postanowit przyjrzec sie tez temu, co kierowcy wiedza o zuzywaniu sie ogumienia.
Wydawac by sie mogto, ze z tym kierowcy nie maja absolutnie zadnego problemu. Ogdlnie
zdecydowana wiekszos¢ badanych stwierdzita, ze wie, jak ocenic, czy opona nie nadaje sie juz do
Jjazdy. Taka wiedze deklaruje 80 proc. ankietowanych, a gdy odpowiedzi zawezi¢ tylko do osob
posiadajgcych prawo jazdy, odsetek rosnie az do 89 proc.
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Ten pozytywny obraz zostaje powaznie nadszarpniety, gdy zapyta sie Polakéw o to, jaka jest
dopuszczalna prawem w kraju wysokosc bieznika. Chociaz prawie kazdy ankietowany twierdzi, ze
wie, kiedy nie powinien juz uzywac opony, to ponad dwie trzecie badanych przyznato, iz nie wie,
jaka jest dopuszczalna minimalna wysokos¢ bieznika opon w Polsce.

Wiedze w tym zakresie deklaruje 31 proc. badanych. Jednak szczegdtowe pytanie o wskazanie
minimalnej wysokosci bieznika dopuszczanej przez prawo pokazato, ze i w tej grupie pojecie

o tematyce jest znikome. Zaledwie blisko okreslonej prawem wartosci — wynoszacej 1,6 mm — byto
17 proc. badanych, ktérzy wskazali wartosc jako 2 mm. Co piaty badany twierdzit, ze minimalna
wysokos¢ bieznika to w Polsce 6 mm i wiecej. 18 proc. uwazato, ze to 3 mm, 16 proc. -5 mm,

a 11 proc. wskazato za matg wartos¢ -1 mm.

Minimalna dozwolona gebokos¢ bieznika opony

Czy wie Pan (Pani) jaka jest minimalna dozwolona prawem gtebokosc bieznika opony w polsce?
Dozwolona prawem gtebokosc bieznika opony w Polsce milimetry.

69% Tmm [ 1%
2mm [ 17%
3mm [ 18%
4 mm -12%
smm [ 16%
6 mmiwiecej [N 20%

Ogot Nie wiem doktadnie [ 3%

31%

Nie wiem Wiem

W tym zakresie badanie PZPO wskazuje na istotny brak znajomosci przepiséw Prawa o ruchu
drogowym wsrod polskich kierowcow. Mozna zatozy¢ przynajmniej jeden z powodow takie]
sytuacji. W publicznym obiegu informacje dotyczace prawnych aspektdow bieznika opon
pojawiaja sie ekstremalnie rzadko. Prawie zadna informacja po wypadku albo policyjnych
kontrolach nie ujmuje stanu opon pojazddow nawet w tak zawezonym zakresie jak to, czy spetniaja
wymogi Prawa o ruchu drogowym dotyczace minimalnej gtebokosci bieznika. W mediach

nie pojawiaja sie wiec informacje o stanie opon — uwzgledniajace i przypominajace ustawowy
obowigzek.

Opony odpowiednie do sezonu

Kolejnym aspektem, ktdry nie pojawia sie nigdy w komunikatach o wypadkach ani w krajowych
statystykach wypadkdow, jest rodzaj ogumienia odpowiedni do sezonu. Tutaj gtdwnym
problemem jest wcigz nieuregulowanie tej kwestii w sferze legislacyjnej.

To, co o oponach zimowych mysla polscy kierowcy, wiadomo z badania Moto Data 2018
przeprowadzonym na tysigcu uzytkownikow samochodow.

Zdecydowana wiekszos¢ ankietowanych deklaruje, ze zmienia opony letnie na zimowe. Robi tak
79 proc. To lekki wzrost w stosunku do badania Moto Data przeprowadzonego w 2017 r. Wéwczas
zZmiane opon na zimowe deklarowato 76 proc. badanych.

Badanie Moto Data nie badato swiadomosci uzaleznienia wymiany opon od temperatury.

Z poprzedniego badania Kantar Millward Brown dla PZPO z 2013 r. wiadomo jednak, ze kierowcy
nie tacza momentu zmiany z momentem, gdy temperatura zaczyna spadac ponizej 7 stopni
Celsjusza. Moto Data odnotowuje jedynie miesigce, w ktorych kierowcy w 2018 r. przyznawali sie
do zmiany ogumienia na zimowe. Najczesciej robili to w listopadzie (57 proc.)

i pazdzierniku (31 proc.). Czes¢ kierowcow zmienia opony dopiero w grudniu (8 proc.).
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Kiedy miata miejsce zamiana opon letnich na zimowe?

P . 31%
57%
Listopad ?
54%
% 2018
Grudzien . 0% .2017

1%
1%

. 3%
I d dz
nna odpowiedz ‘5%

Zrédfo: Moto Data 2018 - Panel uzytkownikéw samochoddw, N=1000 respondentéw

Styczenh I

Nieco doktadniejszy oglad podejscia polskich kierowcow wyptywa z dwodch transzy badania
Kantar Millward Brown -z lat 2013 i 2018.

Mozna w nich zauwazyc, ze deklaracje zmiany opon na zimowe traktowac trzeba z wielka
ostroznoscia. Deklaruje to bowiem 92-93 proc. ankietowanych, a jednoczesnie blisko 20 proc.
badanych twierdzi, ze zna kogos, kto jezdzi w sezonie zimowym na oponach letnich.
Prawdopodobne jest wiec, ze w Polsce opony na zimowe zmienia duzo mniej kierowcow,

niz wynika to z ich deklaracji. Z innych danych — m.in. danych z warsztatéw zajmujacych sie
ogumieniem —wynika, ze ogumienie na sezon zimowy zmienia nieco ponad 60 proc. polskich
kierowcow. Mamy wiec w kraju spory — bo ok. 30-procentowy — odsetek 0sob, ktdre jezdzac na
letnich oponach, podnosza ryzyko wypadku na drogach.

Dlaczego kierowcy w ogodle nie zmieniajg opon na zimowe? Jednym z dwaoch gtownych powodow
podawanych przez ankietowanych jest niestuszne przekonanie, ze gdy rzadko jezdzi sie zima, to
nie warto zmienia¢ opon. Odsetek kierowcow twierdzacych, ze nie jezdzi zima lub jezdzi rzadko,
utrzymuje sie od pieciu lat na statym poziomie — 22 proc.

W porownaniu z 2013 r. wzrost — z 15 do 20 proc. — odsetek kierowcow, ktdrzy nie zmieniaja opon

Nna zimowe, bo twierdza, ze ,nie widza réznicy w uzywaniu opon letnich i zimowych”. Wzrost takich
deklaracji, przeczacych mozliwemu doswiadczeniu, powinien niepokoi¢ —wskazuje na istnienie
szerokiej grupy prowadzacych pojazdy, ktdra sktonna jest nawet negowac rzeczywistosc i fakty.

Warto zauwazyc, ze od 2013 r. zmalata grupa osob, ktdére nie zmieniaty opon na zimowe

z powodow finansowych. Deklarujacych, ze to niepotrzebny wydatek, jest obecnie 12 proc.

(15 proc. w 2018 r.), a przyznajacych, iz ich na to nie stac, jest obecnie 10 proc. (wczesniej — 14 proc.).
Przybyto za to osoéb twierdzacych, ze nie zmieniajg opon, bo zima jezdza tylko po miescie.

W 2018 r. brak wymiany opon ttumaczyto tak 5 proc. badanych, wczesniej — 3 proc.

Spory jest wcigz odsetek osdb, ktére nie zmieniaja opon na zimowe z ,innych powodow”.
Stanowig obecnie 32 proc. (wzrost o 4 punkty procentowe w poréwnaniu z 2013 r.). Zdecydowana
wiekszosc¢ tych kierowcow to ci, ktérzy maja w swoich samochodach opony catoroczne (19 proc.),
ale az 9 proc. po prostu ,nie widzi takiej potrzeby". Mnigj nie robi tego, bo sprzedaje samochod

i nie chce inwestowac — 2 proc.
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Powody niezmieniania opon na zimowe
Dlaczego nie zmienia Pan (Pani) opon na zimowe? Prosze podac najwazniejszy powod.

22%
22%

oo [ 2018
Nie widze réznicy w uzywaniu opon zimowych i letnich m 2013
. 12%
toriapotachry e |

Nie jezdze zima / Rzadko jezdze zima

Nie sta¢ mnie 10% -19% mam catoroczne opony
14% - 9% nie widze takiej potrzeby
- 2% samochdd do sprzedazy
0, .
Jezdze tylko po miescie 5% -2%inne
3%

32%
Inne powody

%
2%

Nie wiem / Trudno powiedzie¢ H

Taka argumentacja kierowcow uwidacznia spory brak wiedzy czesci kierowcdw na temat
technologii ogumienia zimowego i letniego. Obrazuje to tez niska Swiadomos¢ narazania sie
na wypadek lub kolizje — ta moze nastapic przeciez zarowno wowczas, gdy rzadko porusza sie
samochodem zima, jak i gdy jezdzi sie wytacznie w miescie, gdzie przeciez rowniez wystepuja
zimowe warunki na drogach.

W poroéwnawczym badaniu Kantar Millward Brown dla PZPO sprawdzano takze wiedze
kierowcow na temat tego, kiedy nalezy wymieni¢ opony w samochodzie.

Nadal najwiecej badanych uwaza, ze sygnatem do zmiany sa prognozy pogody zwiastujace
ochtodzenie/zime - sadzi tak 34 proc. (0 2 punkty procentowe mniej niz w 2013 r.). Na statym
poziomie — 23 proc. — utrzymuje sie odsetek kierowcow, ktdrzy wiedza, ze moment na zmiane to
czas, gdy temperatura zaczyna spadac ponizej 7 stopni Celsjusza.

W ciggu pieciu lat znacznie zmalat odsetek badanych, ktdrzy jako cezure wybierali spadek
temperatury ponizej O stopni Celsjusza. Jeszcze w 2013 r. byt to sygnat do zmiany ogumienia

dla co piatego kierowcy w kraju, obecnie jest to cezura dla 13 proc. Zmalat tez odsetek tych, dla
ktorych wyznacznikiem do zmiany opon byty opady sSniegu —z 8 proc. do 4 proc.

Ponadto widac, ze rosnie grupa 0séb przekonanych o tym, iz warto zmieni¢ ogumienie

w okreslonym terminie bez wzgledu na pogode i w ten sposob byc¢ przygotowanym wczesniej —
odsetek tak odpowiadajacych ankietowanych wzrdst z 8 do 11 proc.

Mozna zaktadac, ze na zmiane podstaw i lepsze zrozumienie przez kierowcdw momentu
zmiany opon (okreslony termin, niezalezny od pogody, i wiedza o przewadze opon zimowych juz
w temperaturach od 7 stopni Celsjusza) miaty wptyw szerokie dziatania edukacyjne podejmowane
przez producentéw opon i Polski Zwiazek Przemystu Oponiarskiego.

Z badania Kantar Millward Brown dla PZPO wiadomo tez, kiedy ostatnio kierowcy zmienili opony.
Wiekszosc¢ zrobita to w pazdzierniku (59 proc.) i listopadzie (30 proc.).

Co piaty badany deklaruje, ze zrobit to, gdy temperatura spadata ponizej 7 stopni Celsjusza —
wsrod nich znacznie czesciej taka taktyke stosowali mezczyzni (24 proc.) niz kobiety (14 proc.).

17 proc. badanych zmienito opony w okreslonym terminie, niezaleznie od panujacej pogody.

.
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A kiedy Ty zmienites opony?

A Pan (Pani) kiedy zmienit (zmienita) opony na zimowe ostatnim razem?

) . . <
Kiedy pojawig sig pierwsze prognozy ;;;/f’ ) M.IeSIQC. w ktorym
méwiace, ze zbliza sie ochtodzenie / zima _ 35% zmieninono ostatnio opony

20?4% A Wrzesien [l] 6%

Kiedy temperatura spadta ponizej 7 stopni

[o)
147 Pazdziernik [ 59%
17% :
W tym samy terminie, niezaleznie od pogody - po7¥ Y Kiedy (N=102) Listopad [N 30%
13%
10% Grudzien | 2%
Kiedy temperatura spadta ponizej O stopni . 6% Y
15% A Inny 3%
4%
Kiedy spadt snieg 5% Ogét
3% W Mezczyini
zczyzni
o etczy
Inna sytuacja ' 6% [ kobiety
4%

10%
Nie wiem / Trudno powiedzieé . 6% Y
16%A

Oba badania - Kantar Millward Brown i Moto Data — sprawdzaty tez nastawienie kierowcdw do
ustawowego uregulowania obowiazku zmiany ogumienia na zimowe.

Wsréd ankietowanych przez Kantar Millward Brown w 2018 r. za wprowadzeniem obowigzku
opowiadato sie 72 proc., przeciwnych takiej regulacji byto 21 proc., a 8 proc. nie potrafito zajac
stanowiska w tej sprawie.

Badanie Moto Data 2018 przyniosto podobne wyniki. Poparcie dla takiej regulacji wyrazato
79 proc. kierowcow.

Taki poziom poparcia — i dowody przedstawione w rozdziale Il niniejszego raportu — powinny
by¢ punktem wyjscia do publicznej debaty nad wprowadzeniem nowych regulacji przez
administracje rzadowag i parlament.

Podejscie ekologiczne i konsumenckie

Mozna zaryzykowac stwierdzenie, ze wsrdd Polakow swiadomose ekologiczna jest znacznie
wyzsza niz Swiadomosc¢ zagrozen na drodze i zwiazanych z tym elementow eksploatacyjnych
samochodow.

Z deklaracji ankietowanych wynika bowiem, ze dobrze gospodaruja oni zuzytymi oponami.

36 proc. zostawia je w serwisach (to taki sam wynik jak w badaniu pie¢ lat temu). Zdecydowanie
wzrosta liczba oséb oddajacych zuzyte opony w specjalnych punktach utylizacji — z 20 proc.

w 2013 r. do 30 proc. w roku 2018. Wzrosta tez liczba oséb zostawiajacych opony na smietniku

z 2 do 5 proc. obecnie. Warto jednak odnotowac, ze moze miec to zwigzek ze zmiang systemu
odbierania Smieci w Polsce i mozliwoscia oddania opon jako $mieci gabarytowych, ktore
podlegaja potem zagospodarowaniu juz poprzez zakiad zbierania odpaddow.

W ciggu ostatnich pieciu lat mniej opon zaczeto by¢ zostawianych w sklepach. W 2013 r.
pozostawianie ich w miejscach zakupu nowego ogumienia deklarowato 20 proc. ankietowanych,
aw 2018 r. robito to 14 proc. badanych.
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Postepowanie ze zuzytymi oponami
Co Pan (Pani) robi ze zuzytqg opong?

Zostawiam w serwisi 36%
ostawia serwisie 26%

5%A
Wyrzucam do zwyktego Smietnika E ?

. . .. . . 30%A
Oddaje do utylizacji w specjalnym punkcie m ?
(¢

. . 14%Y [ 2018

Zostawiam w sklepie gdzie kupitem opony 20% . 2013
Uzywam w inny sposéb S%Y
yw Y sp 13%
10%
Trud iedzied
rudno powiedzie¢ .9%

Co powinno sie zrobic ze zuzytq opong?

Zostawic¢ w serwisie 12%
14%

L s 4%
Wyrzuci¢ do zwykiego Smietnika

) o . . 60%
Oddac¢ do utylizacji w specjalnym punkcie
59%

(o]

Zostawi¢ w sklepie gdzie kupitem opony
0

6% I 2018
8% I 2013

|
58

Uzy¢ w inny sposéb

15%

Trudno powiedzie¢
13%

Nie zmienita sie tez sama swiadomosc tego, co powinno sie robic¢ z zuzytym ogumieniem.
Zdecydowana wiekszos¢ badanych uwaza, ze powinno ono trafia¢ do punktéow utylizacji (60 proc.)
albo by¢ pozostawiane w serwisie (12 proc.).

W niewielkim stopniu zmienia sie natomiast swiadomos¢ konsumencka Polakow, jesli chodzi

o etykiety informacyjne na oponach. Z tego, ze od 2012 r. wprowadzono w UE takie oznaczenia,
zdaje sobie sprawe zaledwie 15 proc. badanych (w 2013 r. byto to 13 proc. ankietowanych). Wsrod
samych kierowcow wiedza o istnieniu etykiet jest nieco wyzsza —wie o nich 18 proc. (pie¢ lat temu
wiedze te posiadato 16 proc.).
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Cechy opony podawane na etykietach (kierowcy)

A czy wie Pan (Pani) jakie 3 cechy opony sg wg nowych przepisow podawane na etykietachinformacyjnych?

. 31%A
Poziom hatasu zewnetrznego m
s . . . 16% A
Przyczepnos$¢ na mokrej nawierzchni 6%
(o]
149 . Kierowcy [2018]
2 2 . (o}
Efektywnos¢ paliwowa m% . Kierowcy [2013]

28%

Inne
24%

N S 49%Y
N Trud dziec
ie wiem / Trudno powiedzieé 60%

Za to wsrod tych, ktdrzy o etykietach wiedza, wzrést poziom wiedzy o tym, jakie informacje sa na
nich zawarte. Najbardziej zwiekszyta sie — 0 10 punktow procentowych w stosunku do 2013 r.
—wiedza o tym, ze na etykiecie opisana jest przyczepnos¢ na mokrej nawierzchni. Wie o tym

16 proc. kierowcow. O takg sama wartos¢ punktéw procentowych wzrést odsetek badanych, ktorzy
wiedzg, ze na etykietach moga odnalez¢ poziom hatasu powodowany przez toczenie sie opony —
zdaje sobie dzis z tego sprawe 31 proc. badanych. O opisaniu na etykiecie efektywnosci paliwowe]j
wie 14 proc. ankietowanych kierowcow.

o 29

ouNT

RAPORT PZPO 0OQ@




ROZDZIAL IV

Rekomendacje

Dotychczasowa wiedza i wyniki dziatan w innych krajach pozwalaja zarysowac najwazniejsze
zadania dotyczace poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego zwigzanej z oponami
samochodowymi.

¢ Urealnienie systemu zbierania danych o wypadkach
Bez rzetelnej wiedzy o wypadkach z przyczyn niesprawnosci technicznej pojazddéw, w tym
niesprawnosci opon, trudno ocenic skale zagrozenia na polskich drogach i wybiera¢ srodki
prowadzgce do ograniczenia wypadkow i kolizji.
Jedna z najbardziej palacych potrzeb w Polsce — i podnoszonych od wielu lat — jest zadanie
poprawy jakosci gromadzonych danych o wypadkach. Nalezy wprowadzi¢ obowigzek
rejestrowania niesprawnosci pojazdow, ktore mogty miec gtowny lub posredni wptyw na
zaistnienie wypadku.

¢ Uszczelnienie systemu kontroli technicznej pojazdéw
Istniejacy system kontroli technicznej pojazdow w rzeczywistosci omija sprawdzanie stanu
ogumienia pojazddw. To sytuacja niebezpieczna zwiaszcza dla tych kierowcow, ktérzy nie
mMaja wystarczajacej Swiadomosci i wiedzy.
Diagnosci kontrolujacy samochody powinni zwraca¢ uwage na stan ogumienia —
widoczne uszkodzenia, zuzycie, wysokos¢ bieznika. Auta z oponami, ktérych stan nie
pozwala na zachowanie bezpiecznej przyczepnosci, nie powinny byc¢ kwalifikowane jako
dopuszczone do ruchu po drogach publicznych.

¢ Wzmocnienie nadzoru w kontekscie stanu technicznego pojazdéw
Jak wynika z badan zleconych przez PZPO i opublikowanych w niniejszym raporcie, tylko
niewielki odsetek polskich kierowcow potrafi okreslic minimalna wymagang prawem
gtebokosc bieznika — z wielkim prawdopodobienstwem mozna przyjac, ze bardzo duzy
odsetek porusza sie dzis po polskich drogach na ogumieniu niespetniajacym wymogu
ustawowego.
Stuzby nadzorujace kierowcow na drogach — m.in. policja, ITD, straz miegjska — powinny
wsrod wielu podejmowanych akcji bra¢ pod uwage takze takie, ktére spowodujg wzrost
Swiadomosci kierowcdw w zakresie wymagan stawianych ogumieniu. Jednoczesnie
poprzez nadzor z drég powinny byc eliminowane pojazdy z usterkami ogumienia
i niespetniajgce wymogu minimalnej gtebokosci bieznika.

¢ Wprowadzenie wymogu jazdy na oponach zimowych, w tym catorocznych dla
samochodéw osobowych i lekkich dostawczych.
Pozytywne doswiadczenia z innych krajow UE pokazujgce znaczace spadki liczby
wypadkdw oraz poparcie kierowcdw dla takich przepiséw w krajach ktére wdrozyty takie
regulacje, pokazuja, jak istotny spotecznie jest to problem.
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Polski Zwiazek Przemystu Oponiarskiego jest organizacja pracodawcow zrzeszajaca
najwazniejszych polskich i swiatowych producentdw opon. Reprezentujemy branze zatrudniajaca
bezposrednio ponad 10.000 pracownikow. W 4 fabrykach w Polsce wytwarzanych jest ponad
130 tys. opon dziennie. Produkty wysokich technologii ze znaczkiem ‘made in Poland’ ktérych
podstawowym celem jest dbanie o bezpieczenstwo trafiaja na rynek polski, catej Europy i na
wszystkie kontynenty. Nasza misja jest reprezentowanie intereséw przemystu oponiarskiego
w Polsce oraz wspieranie i upowszechnianie wktadu naszych Cztonkow na rzecz wszystkich
waznych aspektow zycia gospodarczego i spotecznego, takich jak bezpieczenstwo drogowe,
inwestycje i zrownowazony rozwoj. Gtéwnym celem dziatan PZPO jest poprawa stanu
bezpieczenstwa na drogach poprzez zwiekszanie Swiadomosci na temat wptywu opon na
bezpieczenstwo jazdy.

Nasi cztonkowie:

srioestone [y =DesicA [XXTFilZL] «Hankook
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