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1. Imi¢ i nazwisko

Marek Guzek

2. Posiadane dyplomy, stopnie naukowe - z podaniem nazwy, miejsca i roku ich
uzyskania oraz tytul rozprawy doktorskiej

13.06.2002r.  uzyskanie stopnia doktora nauk technicznych w dyscyplinie Transport
na Wydziale Transportu Politechniki Warszawskiej za rozprawe pt.
»Metody wyznaczania bledow obliczen w analizie wybranych sytuacji
przedwypadkowych w  ruchu drogowym”; rozprawa obroniona z
wyroznieniem, promotor dr hab. inz. Zbigniew Lozia, recenzenci: prof. dr
hab. inz. Leon Prochowski, prof. dr hab. inz. Andrzej Chudzikiewicz;

9.11.1993r. uzyskanie stopnia magistra inZyniera na kierunku Transport, w zakresie
,»eksploatacji 1 utrzymania pojazdow” na Wydziale Transportu Politechniki
Warszawskiej

3. Informacje o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych

od 1.10.2002 — do obecnie adiunkt na Wydziale Transportu Politechniki
Warszawskiej w Zaktadzie Eksploatacji i Utrzymania
Pojazdow

od 14.02.1994 —30.09.2002  asystent na Wydziale Transportu Politechniki
Warszawskiej w Zaktadzie Eksploatacji i Utrzymania
Pojazdoéw

4. Wskazanie osiagni¢cia wynikajacego z art. 16 ust. 2 ustawy z dnia 14 marca 2003r. o
stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki
(dz. U. nr 65, poz. 595 ze zm.)

a) tytul osiagni¢cia naukowego:

Moim osiagnigciem naukowym, uzyskanym po otrzymaniu stopnia doktora nauk
technicznych, stanowiacym istotny wklad w rozwdj dyscypliny naukowej Transport
okreslonym w art. 16. ust. 2 obowiazujace] ustawy, jest autorska monografia pt.
»Niepewnos¢ w analizie wypadkow drogowych” (Oficyna Wydawnicza Politechniki
Warszawskiej, Warszawa 2016, ISBN 978-83-7814-582-0) oraz jednotematyczny cykl
publikacji zwiazanych z problematyka niepewnosci w obliczeniach dotyczacych analiz

sytuacji wypadkowych w ruchu drogowym.

Tytul osiagniecia: Problematyka niepewnosci w analizie wypadkow drogowych



b) wykaz prac stanowigcych osiagnigcie naukowe (autor/wspolautorzy, tytul publikacji,

[1]

(2]

[3]

[4]

[5]

[6]

[7]

[8]

[9]

wydawnictwo, rok wydania, udzial autorski w %) — podano w ukladzie
chronologicznym

Guzek M., Lozia Z.: Error assessment associated with road vehicle preaccident
situations analysis. The Archives of Transport. Vol 15, Issue 3, pp. 33+46, 2003, udziat
50%:;

Lozia Z., Guzek M.: Uncertainty Study of Road Accident Reconstruction - Computational
Methods. SAE TP 2005- 01-1195. Osobny booklet 15 stron.

Opublikowany réwniez w SAE Special Publication SP-1930 “Accident Reconstruction
2005, pp. 163-178,

takze jako Chapter in SAE Transaction 2005, Journal of passenger cars: mechanical
systems 2005. Vol. 114, no 6, pp. 1342-1356;

oraz jako podrozdzial w monografii M. S. Varat (ed.) Crash reconstruction research. 20
vears of Progress (1998-2007), pp. 615-629. SAE International, Warrendale, PA, USA,
2005, udziat 50%;

Guzek M., Jurecki R., Lozia Z., Stanczyk T. L.. Comparative analyses of driver
behaviour on the track and in virtual environment. Driving Simulation Conference
Europe, DSC 2006 Europe, Paris, 4-6 October 2006, pp.221-232, udziat 25%;

Guzek M., Lozia Z., Pieniazek W.: Accident Reconstruction Based on EDR Records —
Simulation and Experimental Study. SAE TP 2007- 01-0729. Osobny booklet, 12 stron
tekstu.

Opublikowany réwniez w SAE Special Publication SP-2063 “Accident Reconstruction
2007, pp. 137-148. SAE International, Warrendale, PA, USA, 2007, udziat 33,3%;

Guzek M.: Simulation method of car motion reconstruction based on ADR/EDR device
records. Journal of KONES. Powertrain and transport. Vol. 16, No. 1. pp.185-198. Wyd.
ESSPTP, 2009;

Guzek M.: Car ADR/EDR recorders — uncertainty of vehicle’s speed and trajectory
determination. The Archives of Transport, Polish Academy of Science, Committee of
Transport. Vol. XXII, No 2/2010, pp. 163-174. ISSN 0866-9546;

Jurecki R. S., Jaskiewicz M., Guzek M., Lozia Z., Zdanowicz P.: Driver’s reaction time
under emergency braking a car — research in a driving simulator. Eksploatacja 1
Niezawodno$¢ - Maintenance and Reliability. Vol. 14, No. 4, PNTTE, pp. 295-301,
2012, udziat 25%;

Guzek M.: Simplex and complex reaction time of male drivers In various age - results of
research with use of reflexometer. The Archives of Automotive Engineering, Vo. 65, No.
3, 2014, pp. 19-28. Automotive Industry Institute, 2014;

Guzek M.: Determining of driver reaction time on the “autoPW-T” test machine. The
Archives of Automotive Engineering, Vol. 69, No. 3, pp. 19-30. Wersja w j¢z. polskim:
Ocena czasu reakcji kierowcy na stanowisku autoPW-T, str. 137-147. Automotive
Industry Institute, 2015;

[10]Guzek M.: Niepewnos¢ w analizie wypadkow drogowych. Oficyna Wydawnicza

Politechniki Warszawskiej. Monografia. 2016, recenzenci wydawniczy: dr hab. inz.
Wojciech Wach, dr hab. inz. Ewa Kardas-Cinal.



¢) omowienie celu naukowego ww. prac i osiagnietych wynikow wraz z omowieniem ich
ewentualnego wykorzystania:

Termin ,,niepewnos$¢” stosowany jest w wielu dziedzinach nauki, w ktérych moze miec¢
inne znaczenie. Pojecie to stosowane jest w teorii decyzji, bedacej jedna z galezi matematyki,
ktéra znajduje zastosowania w tak roznych dziedzinach jak statystyka, informatyka,
zagadnienia inzynierskie (optymalizacja), psychologia, socjologia, ekonomia (zarzadzanie),
medycyna. Ogoélnie, jako niepewno$¢ rozumie si¢ stan (sytuacjg), w ktorej podejmowane
decyzje moga skutkowaé w réznorodny sposob, przy czym nie sa znane prawdopodobienstwa
ich wystapienia. Termin jest mocno ugruntowany w dziedzinach metrologii 1 technik
pomiarowych. Tu niepewno$¢ mozna rozpatrywa¢ w szerszym sensie, jako zespot ogoélnych
watpliwosci dotyczacych wynikéw pomiaru. Czgsciej jednak spotykamy si¢ z rozumieniem
niepewno$ci w tzw. wezszym sensie, to znaczy jako pewnego parametru opisujacego granice
zmiennosci wynikéw pomiaréw. W ,,Przewodniku ISO” pojgcie niepewnosci definiowane jest
jako parametr zwiazany z wynikiem pomiaru, charakteryzujacy rozrzut wartosci, ktore mozna
w uzasadniony sposob przypisa¢ wielkosci mierzonej. Podobne lub zbiezne okreslenia mozna
znalez¢ réwniez w innych aktach normatywnych. Nawiazujac do pojec¢ stosowanych w teorii
btedow pomiarowych, niepewno$¢ mozna utozsamia¢ z pojgciem bledu granicznego.

W opiniowaniu dotyczacym wypadkéw drogowych zawsze bgdziemy mieli do czynienia z
niepewnos$cia wynikow obliczen. Wynika¢ ona bedzie zard6wno =z niepewnosci
przyjmowanych danych, jak i1 niepewnosci zastosowanych narzg¢dzi obliczeniowych. W
pewnym uproszczeniu mozemy uznacé, ze niepewnos¢ wynikow obliczen dotyczacych analiz
wypadkowych odpowiada pojgciu niepewnosci pomiaru posredniego w technice pomiarowe;.
Mozna przyjaé, ze niepewnoscia wynikow obliczen towarzyszacych analizie (rekonstrukcji)
wypadku drogowego (czy ogoélniej — sytuacji wypadkowej), bedzie parametr (lub zbior
parametréw) opisujacy(ch) mozliwy rozrzut wartosci wyznaczanej (lub wyznaczanych) w
obliczeniach wielko$ci. Pojgciem, ktore bywa kojarzone z niepewno$cia rekonstrukcji
wypadku jest wiarygodnos$¢ tej rekonstrukcji. Nie sg to pojecia tozsame. Niepewnos¢ nalezy
rozumie¢ jak opisano wyzej. Wiarygodno$¢ natomiast odnosi si¢ do ufnosci, iz wynik
rekonstrukcji (z lub bez okre§lonej niepewnosci) jest poprawny.

Ogoélnym celem naukowym jest przedstawienie wybranych aspektow zwiazanych z
uwzglednianiem niepewnosci w obliczeniach stosowanych podczas analizy czy rekonstrukcji
przebiegu wypadku lub sytuacji wypadkowych w ruchu drogowym. Ograniczajac si¢ do
fragmentu zwiazanego z czysto obliczeniowymi zagadnieniami, mozemy przyja¢ prosty
schemat: ekspert dysponuje zbiorem danych opisujacych analizowane zdarzenie (Dane),
wykonuje obliczenia dostgpna lub wybrana ze wzgledu na charakter zdarzenia 1 postawiony
cel analizy metoda (Narzgdzia) i otrzymuje okreslony wynik (Wyniki). Przyktadowo, jesli
analizowany jest proces hamowania samochodu, a poszukiwana wielkos$cia jest droga
zatrzymania samochodu, zbiér danych moga stanowi¢ predkos¢ poczatkowa ruchu,
opoznienie hamowania, czas reakcji kierowcy 1 mechanizméw hamulcowych samochodu oraz
czas narastania opdznienia.

W odniesieniu do danych mozemy wyr6zni¢ dwa podstawowe zrodta niepewnosci:
e niepewnos$¢ pomiarowa mierzonych wielkosci,
¢ niepewnos¢ zaktadanych wielko$ci (nazywana niepewnoscia statystyczna).

W przypadku mierzonych wielko$ci zréodlami niepewnosci moga by¢ wszystkie
charakterystyczne dla technik pomiarowych. W rekonstrukcji rzeczywistych wypadkow
mozliwo$ci wykonywania kompletnych pomiar6w na miejscu zdarzenia oraz poza nim sa
jednak ograniczone, a w praktyce niemozliwe. W zwiazku z tym znaczna liczba danych jest
efektem zatozen eksperta na podstawie dokumentacji technicznej pojazdéw, uproszczonych
modeli oszacowujacych warto$ci  wielkoSci, doswiadczenia eksperta 1 literatury



specjalistycznej. W przypadku stosowania standardowych programéw symulacyjnych do
wspomagania rekonstrukcji wypadkow (np. PC-CRASH, V-SIM, HVE itp.) typowe zestawy
warto$ci parametrow sa zawarte w bazach danych dostarczanych z tymi programami.

Jest rowniez kategoria specyficznych parametrow, ktére wprawdzie sa mierzalne, ale nie
ma mozliwosci wykonania ich pomiaru (lub jest to mozliwe w wyjatkowych sytuacjach).
Jednoczesnie sa to parametry czgsto kluczowe z punktu widzenia przebiegu zdarzenia. W
zakresie ruchu pojazdu nalezy tu wskaza¢ migdzy innymi grupg parametrow zwigzanych z
opisem zachowania czlowieka (np. jako operatora pojazdu lub pieszego). Nie ma mozliwosci,
aby ,,zmierzy¢” takie parametry w trakcie typowego zdarzenia drogowego. Pomiar w
pozniejszym czasie nie musi oddawaé wartosci parametréw adekwatnych dla zdarzenia, gdyz
te warto$ci sa z natury zmienne w szerokich granicach. W zwiazku z tym, eksperci rowniez sa
zmuszeni do postugiwania si¢ zatozonymi, obarczonymi znaczaca niepewnos$cia, warto§ciami.
Podstawa takich zatozen sa wyniki badan kierowcow lub pieszych r6znymi metodami,
publikowanych w opracowaniach naukowych 1 literaturze specjalistycznej. Badania w tym
obszarze, na rzecz mozliwosci zmniejszania niepewno$ci w przyjmowanych wartosciach sa
wigc szczegblnie uzasadnione.

Kolejnym zroédtem niepewno$ci jest narzgdzie stosowane do przeksztalcania zbioru
danych w zbior poszukiwanych wynikow. Przy klasycznych obliczeniach jest nim
zastosowana metoda obliczeniowa - model matematyczny analizowanego zjawiska. Ten
rodzaj niepewnosci bywa nazywany niepewnoscia modelowania. Podstawa oceny
niepewnosci sa dane z jego walidacji czy weryfikacji eksperymentalnej. Réwniez w
przypadku korzystania z zapisOw urzadzen rejestrujacych dane wypadkowe EDR (Event Data
Recorders) zazwyczaj istnieje potrzeba (czasem realizowana bezposrednio w urzadzeniu
rejestrujacym) przeksztalcenia zarejestrowanych wielko$ci, na przykiad rejestrowanych
przyspieszen, na predko$¢ i trajektori¢ ruchu. Tez jest wigc stosowany pewien model
matematyczny (algorytm), ktérego struktura zalezy od cech samego urzadzenia (od tego co 1
w jaki sposoOb rejestruje), a to wpltywa wynik przeksztalcenia. Mozemy wigc moéwi¢ o
niepewnosci tych wynikow jako funkcji narzedzia. W monografii [10] dokonano przegladu
metod stosowanych do rekonstrukcji wypadkow drogowych, szczegdlng uwage zwracajac na
te dotyczace analizy ruchu pojazdu.

Podsumowujac, niepewno$¢ wynikow obliczen w analizie sytuacji wypadkowych jest
funkcja niepewnosci danych uwzglednianych w obliczeniach (obciazonych niepewnos$cia
pomiarowa lub wynikajaca z ich specyficznych cech) 1 niepewno$ci narzedzia
obliczeniowego. Oddzielnym zagadnieniem jest, jak przeksztatci¢ niepewnos$¢ danych w
niepewnos$¢ poszukiwanych wynikoéw obliczen, czyli metoda uwzglednienia niepewnos$ci
danych. W zalezno$ci od jej wyboru (w tym mozliwo$ci zastosowania przy okreslonej
metodzie obliczeniowej analizy sytuacji) mozemy uzyskac przy tej samej niepewnos$ci danych
inng niepewno$¢ wynikow obliczen.

Odwotujac si¢ do podanego schematu, rozpatrzono zagadnienia dotyczace wszystkich
trzech elementéw (dane, narzedzia, wyniki) w aspekcie niepewnos$ci obliczen dotyczacych
analiz wypadkow drogowych. Przyjeto cele szczegdlowe zdefiniowane w trzech obszarach
tematycznych: metody okreslania niepewnosci wynikOw, niepewno$¢ parametrow
charakteryzujacych kierowcg, niepewno$¢ rekonstrukcji ruchu samochodu na podstawie
zapisow urzadzen rejestrujacych typu EDR.

Ad. Metody okreslania niepewnosci wynikow [10, 1, 2]

— przedstawiono wraz z formalnym opisem 7 przydatnych metod pozwalajacych
przeksztalci¢ niepewnos¢ danych w niepewnos¢ wynikéw — 4 deterministyczne (metoda
wartos$ci skrajnych, metoda rézniczki zupelnej, metoda rézniczki zupetnej wyzszego rzedu,
metoda r6znic skonczonych) oraz 3 probabilistyczne (metoda Gaussa, metoda
wykorzystujaca opis proceséw stochastycznych, metoda Monte Carlo);



— przedstawiono przyktadowe zastosowania w tym: poroéwnanie niepewnosci uzyskanych
roznymi metodami przy zastosowaniu tego samego modelu matematycznego
analizowanego procesu (na przyktadzie oceny drogi zatrzymania samochodu) oraz
porownanie niepewnosci uzyskanej jedna metoda przy zastosowaniu roéznych modeli
matematycznych analizowanego zjawiska (na przykladzie oceny tzw. predkosci EES -
Equivalent Energy Speed, i pracy deformacji nadwozia podczas zderzenia);

— w zakresie niepewnosci narzedzia — pokazano przyktady weryfikacji eksperymentalnej (w
tym pordwnania) kilku modeli ruchu samochodu na przyktadzie typowego manewru
obronnego kierowcy - hamowania w ruchu prostoliniowym.

Ad. Niepewnos$¢ parametrow charakteryzujacych kierowce [10, 3, 7, 8, 9]

— scharakteryzowano problematyke badan kierowcéw (w tym cele i metody badan);

— przedstawiono oceng czasu reakcji kierowcoOw wykonanych réoznymi metodami, w tym
poréwnanie. Wykorzystano wyniki badan na (wymieniajac od najprostszej do najbardziej
zblizonej] do naturalnego ruchu drogowego): stanowisku typowym dla badan
psychotechnicznych (MCR), prototypowym stanowisku autoPW-T, symulatorze jazdy
samochodem autoPW, na torze w podczas rzeczywistej jazdy samochodem. Sa to wyniki
badan wiasnych oraz wykonanych w szerszych zespotach badawczych.

— przedstawiono oceng wptywu wybranych czynnikow (wiek, alkohol) na sposob dziatania 1
czas reakcji kierowcy (na podstawie pomiar6w na stanowisku MCR);

— pokazano wyniki badan ilustrujace role kierowcy podczas wykonania manewru obronnego
w postaci dynamicznej zmiany pasa ruchu (na podstawie testow wykonywanych w
symulatorze jazdy samochodem autoPW).

Ad. Niepewno$¢ rekonstrukcji ruchu samochodu na podstawie zapisow urzadzen

rejestrujacych typu EDR [10, 4, 5, 6]

— scharakteryzowano urzadzenia rejestrujace EDR (historia, aspekty prawne, zakres
dzialania). W zakresie dzialania rozrézniono dwa charakterystyczne typy rejestratora z
punktu widzenia liczby rejestrowanych wielkosci opisujacych ruch pojazdu Urzadzenia
pierwszego typu (nazwano je tutaj EDR1) sa rozwigzaniem zblizonym (w rozwazanym
zakresie) do stosowanego w lotnictwie: rejestrowane sa: trzy skladowe przyspieszenia -
wzdluzne, poprzeczne 1 "pionowe" oraz trzy katy: kat odchylenia, kat przechyhu
wzdtuznego, kat przechyhu bocznego lub odpowiadajace im predkosci katowe. Urzadzenia
drugiego typu (nazwano je tutaj EDR2) sa rozwigzaniami czgsto spotykanymi w
motoryzacji i stanowia uproszczona wersj¢ rozwiazania lotniczego. Ruch pojazdu traktuje
si¢ jako plaski — rejestrowane sa dwie sktadowe przyspieszenia — wzdluzne 1 poprzeczne
oraz jeden kat - kat odchylenia lub jego pochodna - predkos¢ odchylania.

— stworzono 1 przedstawiono metode stluzaca do badan doktadnosci rekonstrukcji ruchu
samochodu z uwzglednieniem wybranych czynnikéw (modele matematyczne zapisow
urzadzenia EDR, algorytmy przetwarzania zarejestrowanych wielkosci, weryfikacja
eksperymentalng metody);

— przeprowadzono symulacyjng i eksperymentalng oceng doktadno$ci rekonstrukcji ruchu
samochodu na podstawie zapiséw takich urzadzen z uwzglgdnieniem wptywu: liczby
rejestrowanych wielko$ci, profilu drogi, czgstotliwosci zapisu, potozenia w pojezdzie.
Analizowano przypadki ruchu odpowiadajace typowym manewrom w sytuacjach
przedwypadkowych — hamowanie prostoliniowe, zmiana pasa ruchu, wejscie w zakret.

Kazdy z tych aspektow zostal podsumowany szczegdétowymi wnioskami, ktére w skrocie
mozna przedstawi¢ nastgpujaco:

- dostepne metody okreslania niepewnosci (w duzej mierze znane z obszaru niepewnosci w

metrologii), charakteryzuja si¢ réznym stopniem zlozonosci i przydatnoscia do stosowanych



narz¢dzi obliczeniowych. Przedstawione przyktadowe obliczenia dla modeli stosowanych w
rekonstrukcji wypadkow pokazaty, ze kazda z nich moze da¢ wyniki rézniace si¢ od siebie,
nawet znaczaco. Wydaje si¢, ze powinno wykorzystywaé si¢ te metody, ktére poza
mozliwos$cia ich zastosowania dla danego narzgdzia analizy, pozwola uzyska¢ najmniejsza
niepewnos¢ ekspertyzy. Niestety, na og6t takie metody naleza do grupy probabilistycznych.
Ich zastosowanie wymaga znajomos$ci, co najmniej rozktadéw statystycznych wielkoS$ci
traktowanych jako dane. Jest to czgsto trudne do osiagnigcia w przypadku parametrow
wykorzystywanych w obliczeniach dotyczacych rekonstrukcji wypadkoéw. Istnieje potrzeba
okreslania takich rozktadéw, nawet dla najbardziej podstawowych parametrow
wykorzystywanych przez ekspertow jak np. czas reakcji kierowcy.

w przypadku badan kierowcow, glowna uwage skoncentrowano na czasie reakcji.
Poréwnujac badania tej samej populacji kierowcoOw za pomoca 4 rdéznych metod
(stanowisko stosowane w pracowniach psychologicznych, autorskie stanowisko autoPW-T,
symulator jazdy samochodem autoPW, rzeczywista jazda samochodem na torze
badawczym), wskazano na silny wplyw metody na uzyskiwany czas reakcji. Czas ten
wydluza si¢ znaczaco (kilkukrotnie) im metoda badan jest blizsza warunkom rzeczywistym.
Wskazano na ilo§ciowe roznice migdzy czasem reakcji podczas operowania stopa na pedale
hamulca i1 operowania rgka na kole kierownicy samochodu. Zwroécono uwage na wptyw
wybranych czynnikéw (reakcja prosta/ztozona, wiek, alkohol). Pokazano zrdznicowanie
sposobu dziatania kierowcow w takich samych warunkach (r6zny rodzaj podejmowanego
przez kierowcg manewru w tej samej sytuacji zagrozenia, sposob realizacji manewru o tych
samych parametrach, reakcja migsniowa 1 serca w sytuacji nieuniknionej kolizji).
Przedstawione badania potwierdzaja i pokazuja trudnos$ci, jakie wystgpuja zardwno przy
modelowaniu takiego obiektu jak czlowiek, jak 1 przy okreslaniu jego parametréw, a w
rozwazanej problematyce, takze w opisie niepewnosci tych parametrow.

w badaniach dotyczacych wykorzystywania zapiséw rejestratoréw EDR uwage skupiono na
ocenie mozliwych bledow rekonstrukecji predkosci pojazdu oraz jego trajektorii,
wynikajacych z ogdlnej koncepcji urzadzenia obejmujacej liczbe rejestrowanych wielkosci
opisujacych ruch bryly pojazdu. Potwierdzono, wczes$niej sformulowana (ale tylko na
podstawie metody symulacyjnej) tezeg, ze w przypadku uproszczonych urzadzen typu EDR2
istnieje mozliwo$¢, ze wyniki rekonstrukcji znaczaco odbiegaja od rzeczywistego ruchu
pojazdu (w sposob uniemozliwiajacy poprawna oceng). Wskazano na wpltyw wielu
czynnikow na mozliwa réznicg. Nie stwierdzono istotnego znaczenia czgstotliwosci
rejestracji w zakresie proponowanym w rzeczywistych urzadzeniach (powyzej 10Hz). Nie
stwierdzono tez wplywu nierdwnosci drogi na wyniki rekonstrukcji. W przypadku urzadzen
typu EDR2 widoczny okazat si¢ wplyw takich elementow jak potozenie urzadzenia
wewnatrz pojazdu, makroprofilu drogi, specyficznych cech pojazdu (zwiazanych z
podatnoscia na ruchy katowe przechylu bryty nadwozia), specyficznych cech manewru
(zmienno$¢ znakOw przyspieszen, czas trwania manewru).

Jako najistotniejsze osiaggnig¢cia o charakterze poznawczym mozna wskazac:

rozwdj w zakresie metod okre§lania niepewno$ci wynikéw obliczen, ktére mozna
stosowa¢ w rekonstrukcji wypadkéw. Elementem tego rozwoju jest zastosowanie metod
rozniczki zupetnej wyzszego rzedu, rdznic skonczonych i Monte-Carlo;

oceng pordwnawcza zaproponowanych 7 metod na podstawie przyktadow obliczeniowych;
analiz¢ wynikéw badan wlasnych oraz wspolnych z innymi zespotami dotyczacych oceny
wielko$ci charakteryzujacych dzialanie 1 zachowanie kierowcy w symulowanych
sytuacjach zagrozenia wypadkowego (z wykorzystaniem 4 metod badawczych);

udzial w budowie i zastosowanie prototypowego stanowiska do badan kierowcoéw o
nazwie autoPW-T;



e rozwdj metody badan symulacyjnych doktadnosci rekonstrukcji ruchu samochodu na
podstawie zapiséw urzadzen rejestrujacych typu EDR, weryfikacja eksperymentalna
metody symulacyjnej;

e przeprowadzenie badan eksperymentalnych oraz analiza ich wynikdw w zakresie
wykorzystania zapiséw urzadzen typu EDR.

Jako najistotniejsze osiagnigcia o charakterze praktycznym mozna wymienié:

e przygotowane narzgdzia obliczeniowe, moga by¢ bezposrednio wykorzystane w okre$laniu
niepewnosci wynikow obliczen w praktyce rzeczoznawczej;

e wyniki badan kierowcOw moga by¢ zrodtem danych w analizie rzeczywistych i
hipotetycznych zdarzen drogowych (czas reakcji, sposob reagowania);

e ogolne i szczegdtowe wnioski dotyczace dokladnosci rekonstrukeji ruchu samochodu na
podstawie zapiséw rejestratoréw typu EDR moga by¢ przydatne przy interpretacji 1 ocenie
takich zapisow. Moga by¢ rowniez wykorzystane przy formutowaniu ogélnych wymagan
w procesie ich projektowania;

e przygotowane narze¢dzia obliczeniowe (programy symulacyjne, arkusze obliczeniowe)
moga by¢ narzedziem wykorzystanym do odtwarzania ruchu samochodu na podstawie
zapisOw rzeczywistych urzadzen EDR (takze symulowania takich zapisow).

Przedstawione wyniki badan poszerzaja wiedzg na temat niepewnosci wynikéw obliczen
towarzyszacym analizie sytuacji wypadkowych w ruchu drogowym, nie wyczerpujac jednak
tej problematyki.

Jako kierunki dalszych prac mozna wymieni¢:

e w zakresie metod wyznaczania niepewnosci obliczen prowadzonych za pomoca modeli
analizowanych zjawisk: rozszerzenie obliczen na szersza gamg przypadkow ruchu
samochodu 1 kolizji drogowych oraz narzedzi (modeli) stosowanych do ich analizy. To
mogtoby pozwoli¢ sformulowaé precyzyjniejsze wnioski na temat przydatnosci
okreslonych metod wyznaczania niepewnosci (w zaleznosci od tych czynnikéw).

e w zakresie okreslania niepewnosci danych: wszelkie badania prowadzace do zawgzania ich
niepewnosci sa pozadane. W obszarze badan kierowcdéw celowe moga by¢ badania na
temat ich zachowan oraz parametrow charakteryzujacych ich zachowania dla innych niz
rozwazane W pracy scenariuszy sytuacji zagrozenia wypadkowego, uwzgledniajace
zrdéznicowane cechy kierowcy, pojazdu i otoczenia.

e w zakresie niepewno$ci rekonstrukcji wypadkéw na podstawie zapisOw urzadzen
rejestrujacych EDR: badania w zakresie nie obejmujacym obszaréw prezentowanych w
pracy. Nalezy przede wszystkim wskaza¢ na fazg zderzenia pojazddéw oraz uwzglednienie
niepewnos$ci wynikajacej z cech aparatury pomiarowej — rejestrujace;.

5. Omowienie pozostalych osiagnig¢ naukowo — badawczych, dydaktycznych i
organizacyjnych

Wykaz osiagnig¢ naukowo — badawczych, dydaktycznych i organizacyjnych zamieszczono
w zalaczniku 4 oraz w pliku ,,habMG_4 PL.pdf”.

5.1. Dzialalno$¢ naukowo — badawcza, dydaktyczna i organizacyjna prowadzona
przed uzyskaniem stopnia doktora nauk technicznych (lata 1994-2002)

Po ukonczeniu studiow (na Wydziale Transportu Politechniki Warszawskiej, specjalnoscé:
eksploatacja i utrzymanie pojazdow samochodowych), w roku 1994 rozpoczatem praceg na
stanowisku asystenta w Zakladzie Eksploatacji 1 Utrzymania Pojazdow na Wydziale



Transportu Politechniki Warszawskiej. Dziatalno$¢ naukowo-badawcza jaka wowczas
rozpoczalem, zwiazana byta glownie ze wspotpraca z prof. dr hab. inz. Zbigniewem Lozia
(ktory wczesniej byt opiekunem mojej pracy dyplomowej). Dotyczyta ona zagadnien
zwigzanych ze stateczno$cia i kierowalno$cia samochoddéw oraz ich bezpieczenstwem.
Efektem tej wspolpracy byly moje pierwsze publikacje w 1995r. [13, 14, 15] oraz referat [24]
(numeracja zgodna z wykazem dorobku). Prace [14, 15] (wspotautorskie) dotyczyly
przegladu metod badawczych, jakie mozna wykorzystywa¢ podczas oceny statecznosci i
kierowalno$ci pojazdow samochodowych, w tym pojazdow o nietypowych parametrach.
Prace [13, 24] dotyczyly natomiast zagadnienia skutecznosci hamowania prostoliniowego
samochodu na pochylonej nawierzchni drogi. Ten obszar zagadnien (bezpieczenstwo
pojazdoéw, bezpieczenstwo ruchu drogowego, problematyka wypadkéw drogowych) byt w
dalszej mojej pracy rozwijany, czego efektem byly kolejne prace [16-23] oraz [25-33].
Waznym elementem wptywajacym na rozwdj dalszej kariery naukowej bylo uczestniczenie
(lata 1996-1999)w projekcie badawczym finansowanym przez Komitet Badan Naukowych
(KBN), w ramach, ktérego zostal zbudowany pierwszy w Polsce symulator jazdy
samochodem autoPW (kierownikiem projektu byt prof. Z. Lozia). Jako jeden z gléwnych
wykonawcow bytem wspotautorem publikacji [17, 18, 21, 22, 33].

Jednoczesnie obszarem moich zainteresowan stato si¢ zagadnienie dokltadnos$ci i bitedow
popelianych przy analizach wykonywanych np. podczas rekonstrukcji wypadkow. Ta
tematyka byta przedmiotem publikacji [19, 20, 23, 29, 30, 31, 32] oraz kilku mniejszych
projektow badawczych (grantow dziekanskich, ktorymi kierowatem). Uczestniczylem tez w
grancie promotorskim finansowanym przez KBN. Te prace byly podstawa realizacji mojej
rozprawy doktorskiej [12], ktéra to zostala obroniona przed Rada Wydzialu Transportu
Politechniki Warszawskiej w 2002 r. (z wyroznieniem). Promotorem pracy byt prof. Z. Lozia,
a recenzentami prof. L. Prochowski i prof. A. Chudzikiewicz.

Moja dzialalno$¢ dydaktyczna w tym okresie zawierata si¢ w prowadzeniu zaje¢ z
przedmiotow: ,,Teoria ruchu pojazdow samochodowych” (¢wiczenia audytoryjne, ¢wiczenia
laboratoryjne), ,,Pojazdy samochodowe" (¢wiczenia audytoryjne), ,,Laboratorium eksploatacji
1 utrzymania pojazdow” (¢wiczenia laboratoryjne), ,,Bezpieczenstwo w pojazdach
samochodowych” (cze$¢ wyktadu 1 ¢wiczen audytoryjnych). Przez pewien okres bylem tez
opiekunem praktyk specjalistycznych dla studentéw specjalnosci ,,Eksploatacja i utrzymanie
pojazdéw samochodowych” na Wydziale Transportu Politechniki Warszawskie;.

5.2. Dzialalno$¢ naukowo — badawcza prowadzona po uzyskaniu stopnia doktora
nauk technicznych (lata 2002-2017)

Po uzyskaniu stopnia doktora (2002) znaczaco rozszerzytem swoja aktywnos$¢ zawodowa,
pozostajac w obszarze dotychczasowej tematyki. Zajatem si¢ problematyka niepewnosci
obliczen stosowanych przy rekonstrukcji wypadkéw lub analiz sytuacji wypadkowych.
Rozszerzylem zakres mozliwych metod wyznaczania niepewnos$ci. Duza wagg
przywiazywatem do badan do$wiadczalnych zaréwno pojazdoéw jak i ich operatorow
(kierowcow). Wyniki takich badan eksperymentalnych stanowity wazny element zarowno w
kontekscie gromadzenia danych na temat niepewnosci jak 1 weryfikacji eksperymentalnej
stosowanych modeli matematycznych. PowyzZsze elementy staty si¢ podstawa zgtoszonego 1
opisanego w punkcie 4-tym tego autoreferatu osiagni¢cia naukowego. Elementem, ktory w
istotny sposob przyczynil si¢ do mojego rozwoju w omawianym obszarze, byt projekt
badawczy KBN ,,Badania symulacyjne i eksperymentalne pozwalajace okresli¢ doktadnos¢
analiz wybranych sytuacji przedwypadkowych w ruchu drogowym”, ktérego bylem
kierownikiem.

Wigkszo$¢ publikacji wymienionych w wykazie dorobku (zatacznik 4), a nie wskazanych
jako osiagniecie w punkcie 4-tym tego autoreferatu, rowniez nawiazuje do problematyki
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niepewnos$ci, czasem posrednio, a czasem wprost poruszajac to zagadnienie. Mozna tu
wskazac prace [35-42, 43-48, 50—59, 61-65, 67, 71-74, 76-79, 81-96, 98-101].

Ponizej scharakteryzowano te obszary aktywnos$ci naukowej, ktore nie odnosza sig
bezposrednio do tematyki zglaszanego osiagnigcia.

Istotnym zagadnieniem, ktorym zajmowalem si¢ w dziatalnosci naukowej jest z jednej
strony wykorzystanie symulatorow jazdy samochodem w badaniach uktadu kierowca —
pojazd - otoczenie, a z drugiej same symulatory jako urzadzenia badawcze.

W 2004 roku rozpoczatem wieloletnia wspotpracg¢ z zespotem prof. T. L. Stanczyka z
Politechniki Swigtokrzyskiej w zakresie badan zachowan kierowcow w sytuacjach
przedwypadkowych. Bralem udzial w dwoch projektach badawczych (w latach 2004-2005
oraz 2006-2010), ktérych gléwnym watkiem byly badania kierowcoéw w zainscenizowanych
sytuacjach wypadkowych. Jako jeden z gltownych wykonawcoéw bralem udziat w
przygotowaniu symulatora jazdy samochodem autoPW do celéw badan, prowadzitem
pomiary oraz analizowatem ich wyniki. Efekty tych badan wykorzystalem w osiagnigciu
habilitacyjnym — prace [3, 7, 10], a takze publikowatem w licznych pracach (jako
wspotautor): [50, 52, 54-57, 59, 63, 84, 99]. Badanie te pozwolily okresli¢ jakosciowy 1
ilosciowy wptyw wybranych czynnikow ujetych w scenariuszu wypadkowym (predkosci,
czasu ryzyka, rodzaju pojazdu), srodowiska badan (symulator, tor badawczy) na wielkosci
opisujace dziatanie kierowcoOw (w tym gldwnie ich czas reakcji).

Podobne zagadnienia poruszano podczas innych badan, np. we wspotpracy z grupa VISEB
z Wydzialu MEIL Politechniki Warszawskiej, podczas realizacji jednego z zadan projektu
europejskiego APROSYS (2006r.), gdzie badano reakcje kierowcy tuz przed nieunikniona
kolizja. Badania wykonywano w symulatorze autoPW z moim udziatlem. Wyniki takich badan
sa istotne z punktu widzenia projektowania systemow bezpieczenstwa czynnego i biernego
samochodu. Wybrane efekty tych badan opublikowatem we wspolnych pracach [11, 81, 98].
Podobne badania wykonywatem takze w 2008 roku, rozszerzajac liczbg przypadkow przy
nieco zmodyfikowanych scenariuszach sytuacji drogowe;j.

Sposrod badan nakierowanych na oceng¢ wiasnosci kierowcy nalezy jeszcze wymienic
prace we wspotpracy z Wydziatem SiMR Politechniki Warszawskiej (2005), pracg z
Wydzialem Transportu Uniwersytetu Technicznego im. Giedymina w Wilnie (2010) oraz
badania wtasne (2011). ProwadziliSmy badania dotyczace wptywu alkoholu (w nieduzych
stezeniach, w niektorych krajach dopuszczalnych prawem) na sposéb dziatania kierowcow.
Jednym z efektow byly publikacje [51, 87, 89]. Wyniki wykorzystalem tez po czgs$ci w pracy
[10] omawianego osiagnigcia.

Poza badaniami kierowcy, wykorzystywalem symulator autoPW takze do badan pojazdow.
W 2008r. bytem kierownikiem pracy (zleconej z Wojskowej Akademii Techniczej), w ramach
ktérej oceniano w symulatorze autoPW wplyw wtasnosci ogumienia na przebieg dynamicznej
zmiany pasa ruchu przez samochdd ciezarowy. Efektem tego projektu byly prace [53, 67].

Waznym elementem byt rozw¢j symulatora autoPW. W latach 2000-2003 bytem
uczestnikiem zespotu w projekcie, ktorego gldéwnym celem byta modernizacja symulatora
autoPW (gltownie od strony informatycznej). Takze w pozniejszych latach bratem udziat w
kolejnych modyfikacjach tego symulatora. Moimi gtownymi osiagni¢gciami w tym zakresie
jest wudziat w weryfikacji eksperymentalnej modeli stosowanych w symulatorze,
wprowadzenie do oprogramowania elementow ruchu drogowego, opracowanie i
»zaprogramowanie” charakterystycznych sytuacji drogowych (w tym wykorzystywanych w
omawianych wczesniej pracach badawczych scenariuszy).

Symulator autoPW jest symulatorem statycznym. W 2009 roku zespdl kierowany przez
prof. Z. Lozia (ktérego bylem cztonkiem) podjat si¢ wspolnie z firma ETC-PZL Aerospace
Industry budowy dynamicznego symulatora tzw. wysokiej klasy, ktére moga by¢ stosowane
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w procesie szkolenia kierowcoéw, zgodnie z Dyrektywa 2003/59/WE Parlamentu
Europejskiego 1 Rady z dnia 15 lipca 2003 r. W ten sposéb powstaty dwa, w pelni "polskie",
dynamiczne symulatory — autobusu i ciagnika siodtowego (a takze - dwuosiowego samochodu
cigzarowego). Wspoltworzylem algorytmy dziatania tzw. systemow asystenckich. Sa one
wdrozone do tych symulatorow. Przyktad zastosowania jednego tych symulatoréw jest
opisany w pracy [58]. W latach 2012-13 bralem tez udziat w tworzeniu modeli
matematycznych do symulatoréw pojazdow uprzywilejowanych — samochodu osobowego i
osobowo-towarowego. Modele te sa wdrozone do zespotu symulatoréw zbudowanych przez
ETC-PZL Aerospace Industry a uzytkowanych w Wyzszej Szkole Policji w Szczytnie
(WSPol). Moj udziat dotyczyl tu przede wszystkim weryfikacji eksperymentalne;
budowanych modeli.

Inne moje aktywnoS$ci rOwniez zwiazane sa z bezpieczenstwem pojazdu lub ruchu pojazdu.
W latach 2009 - 2012 bratem udziat w pracy badawczej dotyczacej budowy przeno$nego
systemu oceny przyczepnosci kot do nawierzchni drogi. Byt to projekt kierowany przez dr
inz. W. Lutego, a ja zajmowalem si¢ pomiarami réznymi metodami i ich analizami
porownawczymi.

W latach 2010-2012 bylem czynnym uczestnikiem projektu dotyczacego badan
zachowania si¢ pojazdu specjalnego (kotowego transportera wojskowego) pod wplywem
eksplozyjnego uszkodzenia ogumienia. Praca realizowana byla w konsorcjum 6 instytucji
(Politechnika Krakowska — lider, Politechniki Warszawska, Politechniki Gdanska, Wojskowa
Akademia Techniczna, Wojskowy Instytut Techniki Pancernej i Samochodowej oraz
Wojskowe Zaktady Mechaniczne S.A. w Siemianowicach Slaskich). Moja rola zwiazana byta
z czgScia dotyczaca badan symulacyjnych. Jestem wspotautorem 4 publikacji bedacych
efektem projektu [60, 68-70], ktore dotycza weryfikacji eksperymentalnej modelu
matematycznego oraz badan symulacyjnych ruchu pojazdu specjalnego w warunkach
eksplozyjnego uszkodzenia ogumienia.

W latach 2015-2016 uczestniczylem w pracy, w ramach ktérej poszukiwane byty
optymalne charakterystyki amortyzatorow samochodowych (ze wzgledu na bezpieczenstwo i
komfort). Aktualnie, od 2016r. uczestnicze tez w pracach badawczych zwiazanych z budowa
zintegrowanej linii diagnostycznej przeznaczonej dla stacji kontroli pojazdéw lub serwisow
samochodowych, ktora bedzie moglta by¢ wykorzystana do badania najnowszych
mechatronicznych systemoéw w pojazdach samochodowych. Zespol, ktorego jestem
cztonkiem zajmuje si¢ gtownie problemem oceny diagnostycznej skuteczno$ci tlumienia
drgan zawieszenia. Praca jest realizowana ze srodkow Unii Europejskiej w ramach Programu
Operacyjnego Inteligentny Rozwdj, a beneficjentem jest firma UNIMETAL Ziotow.

Podsumowujac, w wyniku prowadzonych przeze mnie prac naukowo-badawczych po
uzyskaniu stopnia doktora, powstat dorobek naukowy, ktory obejmuje:
— 1 monografig,
— 2 publikacje w czasopismach wyrdéznionym w wykazie MNiSW na liScie A,
— 33 publikacji w czasopismach wyrdznionych w wykazie MNiSW na liscie B (w tym
12 w jezyku angielskim),
— 9 rozdziatbw w monografiach (w tym 2 w jezyku angielskim)
— 23 referatow opublikowanych w materiatach konferencyjnych (w tym 11 w jezyku
angielskim, w tym 2 referaty na konferencjach indeksowanych przez Web of Science),
— 10 artykutéw w innych recenzowanych czasopismach (w tym 1 w jezyku angielskim),
— 1 publikacjg inna,
— 14 raportow badawczych,
— 53 referaty wygloszone na 38 konferencjach,
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— udziat w 25 projektach badawczych (KBN, MNiSzW, EU, granty rektorskie 1
dziekanskie, prace zlecone z gospodarki, prace wlasne); gdzie w 9 (w tym 1 KBN)
bytem kierownikiem.

Dane bibliometryczne (stan na 13.04.2017) przedstawiono w ponizszej tablicy:
(w Zataczniku 5 przedstawiono dokument po§wiadczajacy podane dane)

Baza danych Liczba cytowan bez Indeks Hirscha
autocytowan (z (h-indeks)
autocytowaniami)
Web of Science 41 (49) 3
Scopus 50 (77) 4
PoP (Publish or Perish) (230) 8
Google Scholar (258) 10

Sumaryczny Impact Factor: 1,599
(zgodnie z rokiem publikacji: w 2012: pozycja 7 - EiN IF 0,505; w 2013: pozycja 11 -
[JOMEH IF 1,094)

5.3. Dzialalno$¢ dydaktyczna prowadzona po uzyskaniu stopnia doktora nauk
technicznych (lata 2002-2017)

Moja dziatalno$¢ dydaktyczna po obronie pracy doktorskiej obejmuje prowadzenie zajgé

dydaktycznych na Wydziale Transportu Politechniki Warszawskiej. Obecnie sa to:
(uzyte skroty: S1/2 —studia stacjonarne pierwszego/drugiego stopnia,

NSZ1/2 - studia niestacjonarne pierwszego/drugiego stopnia);

Tr — kierunek Transport,

specjalnosci: DS — Diagnostyka samochodowa, IEPS - Inzynieria eksploatacji pojazdow
samochodowych, IBET — Inzynieria bezpieczenstwa i ekologii w transporcie, LiTTS — Logistyka
i technologia transportu samochodowego, RzS — Rzeczoznawstwo samochodowe, SRD —
sterowanie ruchem drogowym)

Pojazdy samochodowe 1 (IEPS, wyktad, studia S1, NSZ1, kierownik przedmiotu),
Podstawy eksploatacji technicznej (Tr, wyklad - studia S1, wyktad i ¢wiczenia audytoryjne
- NSZ1, kierownik przedmiotu), od 2015r.,

Bezpieczenstwo pojazdow i ruchu drogowego (IEPS, wyktad, studia S1 - potowa, NSZ1 -
catos¢, kierownik przedmiotu),

Rekonstrukcja wypadkéw drogowych (RzS, czes¢ wykladu i ¢wiczen audytoryjnych,
studia S2, NSZ2, kierownik przedmiotu),

InZynieria bezpieczefistwa (IBET, czg$¢ wyktadu i ¢wiczen audytoryjnych, studia S1),
Pojazdy samochodowe 2 (IEPS, ¢wiczenia audytoryjne, studia S1, NSZI, kierownik
przedmiotu),

Technika samochodowa (IEPS/DS/RzS, ¢wiczenia laboratoryjne, studia S2, NSZ2)
Diagnostyka techniczna 2 (IBET, ¢wiczenie laboratoryjne, studia S1),

Praca przejsciowa (IEPS/DS/RzS, prace projektowe, studia S2, NSZ2, kierownik
przedmiotu),

ponadto jestem kierownikiem przedmiotéw: Identyfikacja i ocena stanu technicznego
pojazdéw samochodowych w praktyce rzeczoznawczej (DS/RzS studia S2 1 NSZ2),
Rzeczoznawstwo samochodowe (studia S2 i NSZ2), Kosztorysowanie i wycena pojazdow
samochodowych (IEPS/RzS,studia S2 i NSZ2).

W ramach dzialalnosci dydaktycznej na Wydziale Transportu w omawianym okresie
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prowadzitem réwniez =zajecia z przedmiotdw: Technika samochodowa (S2/NSZ2,
RzS/DS./IEPS, wyklad); Teoria ruchu pojazdéw samochodowych (S1, IEPS/LiTTS/SRD,
¢wiczenia audytoryjne, kierownik przedmiotu), Dynamika samochodu (S2/NSZ2, RzS/IEPS,
¢wiczenia audytoryjne), Eksploatacja techniczna pojazdéw samochodowych (S1, IEPS,
¢wiczenia laboratoryjne), Budowa i eksploatacja pojazdéw samochodowych 2 (S1, LiTTS,
¢wiczenia laboratoryjne).

Mam istotny wkiad w uksztattowanie programéw przedmiotéw: Pojazdy samochodowe 1,
Pojazdy samochodowe 2, Teoria ruchu pojazdow samochodowych, Dynamika samochodu,
Bezpieczenstwo pojazdow i1 ruchu drogowego, Technika samochodowa, Rekonstrukcja
wypadkow drogowych. Bralem tez udzial w opracowaniu programow przedmiotéw
Rzeczoznawstwo samochodowe; Identyfikacja i ocena stanu technicznego pojazdéw
samochodowych w praktyce rzeczoznawczej, Kosztorysowanie i wycena pojazdow
samochodowych.

Prowadze zajecia na studiach podyplomowych ,,Powstawanie 1 likwidacja szkod
komunikacyjnych” prowadzonych przez Wydziat Transportu Politechniki Warszawskiej i
Zespot Rzeczoznawcow Techniki Samochodowej i Ruchu Drogowego:

- C¢wiczenia laboratoryjne ,Elementy diagnostyki samochodowej” (¢wiczenie
»Diagnostyczna ocena stanu uktadu hamulcowego™),

- wykladu pt. ,Problematyka okre§lania niepewno$ci w analizach wypadkow
drogowych”.

Prowadz¢ zajecia na studiach podyplomowych ,,Psychologia transportu oraz
bezpieczenstwa ruchu drogowego” realizowanych przez SWPS Uniwersytet Humanistyczno-
spoteczny w Warszawie - cze$¢ wykladu pt. ,,Przyczyny i skutki wypadkow z udziatem
cztowieka oraz technicznych srodkéw infrastruktury transportu”.

Prowadz¢ na Wydziale Transportu Politechniki Warszawskiej prace dyplomowe
inzynierskie 1 magisterskie zarowno na studiach stacjonarnych, jak i niestacjonarnych. Bylem
kierownikiem (promotorem) 53 prac magisterskich i 29 prac inzynierskich.

W omawianym okresie sprawowatem rowniez opiekg nad 28 studentami realizujacymi
studia w trybie indywidualnym (wedlug indywidualnego planu studiéw).

Wspot-opracowatem instrukcj¢ do ¢wiczenia laboratoryjnego "Wywazanie kot jezdnych"
prowadzonego w ,Laboratorium eksploatacji pojazdéw samochodowych". Instrukcja ta
zostala pdzniej wlaczona jak rozdziat do pracy pod red. Z. Lozia: Diagnostyka samochodowa.
Laboratorium., OWPW, ISBN 978-83-7207-632-8, Warszawa, 2007 oraz Wydanie II
poprawione i rozszerzone. Warszawa 2015r. ISBN 978-83-7814-322-2.

Od 2014r. sprawuje funkcje¢ opiekuna naukowego nad Studenckim Kolem Naukowym
Diagnostyki 1 Modyfikacji Pojazdéw Samochodowych ,,Lambda” dzialajacym na Wydziale
Transportu Politechniki Warszawskie;.

Wykonuje takze czynno$ci organizacyjne zwiazane z realizacja procesu dydaktycznego na
Wydziale Transportu Politechniki Warszawskiej: organizacja procesu wydawania prac
przejSciowych, organizacja zaj¢¢ prowadzonych w trybie indywidualnym (dla studentow
realizujacych indywidualny plan studiéw), organizacja zaje¢ prowadzonych przez ekspertow
zewngtrznych poza standardowym planem zajg¢ i terenem Politechniki.

5.4. Dzialalno$¢ organizacyjna prowadzona po uzyskaniu stopnia doktora nauk
technicznych (lata 2002-2017)

Moja dziatalno$¢ organizacyjna zwiazana jest gtownie z praca na Wydziale Transportu
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Politechniki Warszawskiej. Pomijajac wymienione wczesniej czynnosci zwigzane z
dziatalnoscia dydaktyczng moge wskaza¢ nastepujace:

» Kierownik Pracowni Badan Symulacyjnych Ruchu Samochodu na WT PW,

* Prowadzenie rozliczen dydaktycznych Zaktadu Eksploatacji i Utrzymania Pojazdow
WT PW.

Inne dziatania na rzecz Wydziatu:

- Przygotowanie wniosku do MNiSzW (2014r.): Wniosek o przyznanie dotacji na inwestycje w
zakresie duzej infrastruktury badawczej, 2015r. Nazwa inwestycji: Badawczy dynamiczny
symulator ruchu trzech $rodkéw Transportu. Wartos¢ inwestycji: 9 500 000,-z, Status: nie
przyznano Srodkéw.

- Przygotowanie wniosku do MNiSzW (2016r.): Wniosek o przyznanie dotacji na inwestycje w
zakresie duzej infrastruktury badawczej, 2017r. Nazwa inwestycji: Badawczy dynamiczny
symulator jazdy samochodem. Warto$¢ inwestycji: 2 500 000,-zk, Status: oczekuje na
rozpatrzenie.

Inne funkcje (poza WT PW):
« wlatach 2003 - 2013  Sekretarz Zespotu Motoryzacji Sekcji Technicznych Srodkéw
Transportu Komitetu Transportu Polskiej Akademii Nauk,
* od 2012 roku - staly recenzent w czasopismie ,,Paragraf na drodze” wydawanym przez
Instytut Ekspertyz Sadowych w Krakowie.

Czlonkostwo w stowarzyszeniach :
* 2003 -2004 cztonek Polskiego Towarzystwa Bezpieczenstwa i Niezawodnosci,
* 0d2005 czlonek SAE (Society of Automotive Engineering).

5.5. Uzyskane nagrody, wyroéznienia i odznaczenia

— Nagroda zespolowa Ministra Edukacji Narodowej za “Budowg prototypu symulatora jazdy
samochodem wraz z oprogramowaniem symulacyjnym i graficznym”. Warszawa,
2000.10.02.

— Wyrdznienie rozprawy doktorskiej pt. ,,Metody wyznaczania bledow obliczen w analizie
wybranych sytuacji przedwypadkowych w ruchu drogowym”. Warszawa, 2002.06.13.

— Wyrdznienie w konkursie Ministra Infrastruktury na najlepsza prace habilitacyjna,
doktorska, magisterska i inzynierska z dziedziny TRANSPORT w roku 2002 za rozprawe
doktorska ,Metody wyznaczania bledow obliczen w analizie wybranych sytuacji
przedwypadkowych w ruchu drogowym”. Warszawa, 20.12.2002r.

— Nagroda Rektora PW, Indywidualna II stopnia za osiagnigcia naukowe w roku 2002.
Warszawa, 1.10.2003.

— Nagroda Rektora Politechniki Warszawskiej, zespotowa II stopnia za osiagnigcia naukowe
latach 2010-11. Warszawa, 1.10.2012

— Nagroda Rektora Politechniki Warszawskiej, zespotowa I stopnia za osiagni¢cia naukowe
latach 2011-12. Warszawa, 1.10.2013.

TV}
Mol Gogl.
Marek Guzek
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