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2. Posiadane dyplomy, stopnie naukowe/ artystyczne — z podaniem nazwy,
miejsca i roku ich uzyskania oraz tytutu rozprawy doktorskiej.

- magister inzynier specjalnos$ci ,,samochody i ciggniki” na Wydziale Mechanicznym - praca
dyplomowa pod tytutem: ,,Analiza i ocena rozwigzan konstrukcyjnych wyposazenia
poprawiajacego  wlasciwosci  aerodynamiczne samochodéw  ciezarowych duzej
tadownosci”, ktorej promotorem byt dr inz. Maciej G. Lubczynski, Wydziat Mechaniczny
Politechniki Swietokrzyskiej w Kielcach. Praca magisterska zostata obroniona 17 czerwca
1994 roku w Kielcach,

- studium ,,Marketing i Zarzadzanie” dla studentow V roku studiéw dziennych organizowane
przez Wydziat Mechaniczny Politechniki Swictokrzyskiej, 30 maja 1994 roku,

- doktor nauk technicznych nadany uchwata Rady Wydziatu Mechatroniki i Budowy Maszyn
w dniu 12 stycznia 2006 roku w dyscyplinie budowa i eksploatacja maszyn w specjalno$ci
Dynamika i Budowa Pojazdow Samochodowych; praca doktorska pod tytutem:
»Modelowanie zachowania kierowcéw w sytuacjach przedwypadkowych”. Promotorem
pracy byt dr hab. inz. Tomasz Lech Stafczyk prof. PSK. Publiczna obrona pracy
doktorskiej odbyta si¢ 20 grudnia 2005 roku. Recenzentami tej pracy byli: prof. dr hab. inz.
Jerzy Wicher oraz dr hab. inz. Zbigniew Koruba prof. PSK.

Praca doktorska zostata wyr6zniona.

3. Informacje o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych

W roku 1994 po zakonczeniu studiow rozpoczatem prace w Samodzielnym Zakladzie
Pojazdow Samochodowych 1 Silnikéw Spalinowych, jako pracownik techniczny w
Laboratorium Samochodow i Ciggnikéw na stanowisku starszego referenta technicznego.

W roku 1997 zostalem zatrudniony w Katedrze Pojazdéw Samochodowych 1 Sprzetu
Mechanicznego kierowanej przez prof. dr hab. inz. Jana W. Osieckiego na stanowisku
asystenta.

W roku 2002 zostalem kierownikiem laboratorium Samochodéw i Ciagnikow w
Katedrze Pojazdoéw 1 Sprzetu Mechanicznego (pdzniej w Katedrze Pojazdéw samochodow 1
Transportu).

Po uzyskaniu stopnia doktora w roku 2006 zostalem zatrudniony w Katedrze Pojazdow
1 Sprzetu Mechanicznego kierowanej przez prof. dr hab. inz. Jana W. Osieckiego w Zaktadzie
Pojazdéw Samochodowych kierowanym przez dr hab. inz. Tomasz L. Stanczyka prof. PSK
na stanowisku adiunkta, gdzie pracowatem do roku 2009r.

Po reorganizacji i powstaniu Katedry Pojazdow Samochodowych i Transportu w roku
2009 kierowanej przez prof. dr hab. inz. Tomasz Lecha Stanczyka zostalem zatrudniony na
stanowisku adiunkta, gdzie pracuj¢ do dzis.
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4. Wskazanie osiggniecia wynikajgcego z art. 16 ust. 2 ustawy:

4.1.

tytut osiggniecia naukowego

Kierowca jako element systemu bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Modelowanie, badania eksperymentalne i symulacyjne

4.2. publikacje wchodzqce w skiad osiggniecia naukowego (autor/autorzy,
tytut/tytuly publikacji, rok wydania, nazwa wydawnictwa)

Al

A2

A3

Ad

A5

A6

A7

A8

A9

Al0

Jurecki R. S. Badania i modelowanie reakcji kierowcow w sytuacjach zagrozenia
wypadkowego, Monografie, Studia, Rozprawy, M84, Wydawnictwo Politechniki
Swietokrzyskiej, Kielce 2016, recenzenci: dr hab. ini. Andrzej Renski prof. PW, dr
hab. inz. Wojciech Wach prof. IES

Jurecki R. Stanczyk T. L., Driver model for the analysis of pre-accident situations,
Vehicle System Dynamics, 47(5), pp. 589 - 612, 2009,

Jurecki R. Stanczyk T. L, The test methods and the reaction time of drivers,
Eksploatacja i Niezawodno$¢ - Maintenance and Reliability, 3, pp. 84 - 91, 2011,
ISSN: 1507-2711,

Guzek M., Jaskiewicz M., Jurecki R., Lozia Z., Zdanowicz P., Driver's reaction time
under emergency braking a car-research in a driving simulator, Eksploatacja i
Niezawodnos¢ - Maintenance and Reliability, 14(4), pp. 295 - 301, 2012, ISSN: 1507-
2711,

Jurecki R., Ludwinek K., The control system of mock-ups in the study drivers'
behaviour in case of emergency situations, Przeglad Elektrotechniczny, 89(4), pp. 71 -
79, 2014, ISSN: 0033-2097

Jurecki R. Stanczyk T. L., Driver reaction time to lateral entering pedestrian in a
simulated crash traffic situation, Transportation Research Part F: Traffic Psychology
and Behaviour, 27, pp. 22 - 36, 2014, http://dx.doi.org/10.1016/j.trf.2014.08.006
ISSN: 1369-8478,

Jurecki R., Stanczyk T. L., Jaskiewicz M., Driver's reaction time in a simulated,
complex road incident,  Transport, iFirst, pp.1 - 12, 2014,
http://dx.doi.org/10.3846/16484142. 2014.913535, (Online), 1648-3480 ISSN: 1648-
4142, druk 32(1), 2017, pp. 44 - 54,

Stanczyk T. L., Jurecki R., Driver’s reaction time in a complex road situation (braking
with driving around an obstacle), The Archives of Automotive Engineering
(Archiwum Motoryzacji), 66(4), pp. 69 — 82(ang.), str. 179-192 (pol.), 2014, ISSN:
1234-754X,

Jurecki R., Driver responce time in different traffic situations for using in accident
analysis, Zeszyty Naukowe Instytutu Pojazdow - Proceedings of the Institute of
Vehicles, 2(106), pp. 45 - 60, 2016, ISSN: 1642-347X,

Jurecki R. S., An analysis of collision avoidance manoeuvres in emergency traffic
situations, The Archives of Automotive Engineering — Archiwum Motoryzacji, 2016;
72(2), pp. 73-93, http://dx.doi.org/10.14669/AM.VOL71.ART2, ISSN: 1234-754X,

Oswiadczenia wspotautorow o udziatach w wiw publikacjach zamieszczono w Zatgczniku 9
(plik: Zatgcznik 9.pdf), zas kopie tych publikacji zamieszczono w Zafgczniku 10 (plik
Zatgcznik 10.pdf)
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4.3. omowienie celu naukowego/artystycznego ww. pracy/prac i osiggnietych
wynikow wraz z omowieniem ich ewentualnego wykorzystania.

Kierowca jako element systemu bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
Modelowanie, badania eksperymentalne i symulacyjne

Kierowca nalezy do trzech skladowych elementéw systemu kiecrowca — pojazd —
otoczenie, ktore bierze si¢ pod uwage w analizie wypadkow. Do tej pory najlepiej zbadanym i
dotychczas opisanym matematycznie cztonem tego systemu jest pojazd. Nie mniej doktadnie
scharakteryzowane moze by¢ otoczenie drogi i jej parametry. W odniesieniu do czlowicka —
kierowcy mozna zauwazy¢ bardzo wyrazng dysproporcj¢, bowiem jest on ciagle jeszcze
najmniej zbadanym i opisanym elementem.

By moc okresli¢ sposob reagowania kierowcy w roéznorodnych sytuacjach zagrozenia
spotykanych w ruchu drogowym, w zmieniajacych si¢ warunkach jego pracy i otoczenia lub
wtedy, gdy kierowca jest np. pod wptywem réznych substancji, prowadzone sa prace
badawcze majace na celu wazny cel poznawczy: okreslenie sposobu dziatania kierowcy.
Wiele z takich badan ma okresli¢ jak na kierowcow wplywaja rozmaite czynniki zewngtrzne,
a poniewaz mnogo$¢ tych czynnikow jest bardzo duza, wigc i réznorodnos$é prowadzonych
badan jest znaczaca. Wyniki takich badan sg zréodlem bardzo waznych informacji,
charakteryzujgcych sposob reagowania kierowcow, w roznych sytuacjach, warunkach
drogowych, kierowcoéw zdrowych czy tez chorych (fizycznie lub psychicznie).

Celem podjetych przeze mnie prac w tym zakresie bylo okreslenie i analiza sposobu
reagowania kierowcoéw w rdéznych sytuacjach drogowych oraz modelowanie ich zachowania.

W pracy [Al] scharakteryzowano prowadzone i opisane w literaturze w ostatnich latach
prace badawcze dotyczace wplywu przerdéznych czynnikoOw na sposob reagowania
kierowcow, jak rowniez scharakteryzowano badania wiasne realizowane w symulatorach
jazdy samochodem oraz na torze badawczym [AL, A2, A4, A6, A7, A8, A9, A10].

Badania opisane w publikacji prowadzone na torze Kielce oraz w symulatorze AutoPW
Wydziatu Transportu Politechniki Warszawskiej [A2], oprocz okreslenia Sposobu reagowania
kierowcow, miaty rowniez za zadania uzyskanie danych niezbednych do tworzenia i
weryfikacji modelu kierowcy opisanego w publikacji [A2].

W wyniku badan prostego scenariusza dokonano wyznaczenia wartosci czasu reakcji na
elementach sterujacych pojazdu: na pedale przyspieszenia “gazie”, pedale hamulca roboczego
oraz na kole kierowniczym. Dokonano réwniez oceny podejmowanych przez kierowce
dziatan. Scenariusz ten (okreslany dalej jako scenariusz ,,I”’), odwzorowywat sytuacje, W
ktorej z prawej strony drogi (zza zastony) w obszar jezdni wnikal na jezdni¢ (na glgbokosé
okoto 1,5m) samochod osobowy. Sytuacje zblizone do tych symulowanych w trakcie badan,
gdzie inny pojazd wymusza pierwszenstwo 1 zmusza kierowce do wykonania manewru
obronnego sa czgsto spotykane na drogach. Przeszkoda symulujaca zagrozenie — makieta
wykonana ze styropianu miata zapewni¢ mozliwo$¢ ewentualnego bezpiecznego zderzenia z
pojazdem, bez grozby uszkodzenia pojazdu i aparatury badawczej przy zapewnieniu petnego
bezpieczenstwa uczestnikow badan. Badania realizowano dla predkosci: 40, 50 i 60 km/h
charakterystycznych dla obszaru zabudowanego oraz dla odleglosci od przeszkody: 10, 20,
30,401 50 m.

Wartosci czasu reakcji kierowcow przedstawiano zarowno w funkcji predkosci jazdy
pojazdu badawczego, jak i w zaleznos$ci od odlegltosci od przeszkody.

Aby warto$¢ czasu reakcji nie byla uzalezniona od dwoch parametrow wprowadzono
pojecie czasu ryzyka, obecnie nazywanego jako TTC - czas do kolizji.
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Pojecie ,,czas ryzyka” (ang. risk time) bytlo wykorzystywane w publikacji Kailasha
Thakura ,,Simulation of Driver Behaviour as a Function of Driver Error and Driver
Daydream Factor ” i jest rozumiane jako czas, po ktérym kierowca sadzi, ze w danej sytuacji
niemozliwe jest unikni¢cie wypadku.

W moich pracach znaczenie czasu TTC (ang. Time To Collision) (w poczatkowych

pracach nazywane jako czas ryzyka) okresla czas, jaki dostepny jest Kierowcy na
podejmowanie dzialan, ktorych celem jest unikni¢gcie wypadku (lub chociaz
podejmowana jest taka proba). Do celu analizy sytuacji wypadkowych a taki cel
postawiono prowadzonym badaniom, pojecie czasu TTC nie bylo wczesniej stosowane i
uzyte zostalo po raz pierwszy w moich analizach.
Co prawda to nazewnictwo wykorzystywane bylo w wielu publikacjach dotyczacych
systemow asystenckich, to jednak w ostatnich latach zaczgly si¢ pojawiaé pierwsze prace z
dziedziny rekonstrukcji wypadkow, w ktorych zaczeto takie nazewnictwo wykorzystywac. To
zdecydowato o zmianie nazwy, przy czym znaczenie obu okreslen jest przeze mnie
traktowane tozsamo.

Warto$¢ czasu TTC (czasu ryzyka) wykorzystywana do przedstawiania sposobu
reagowania kierowcow, wyznaczana byta jako iloraz odleglo$ci pojazdu badawczego od
przeszkody w chwili jej pojawienia si¢, do predkosci pojazdu badawczego — rysunek 1. W
omawianych badaniach wartosci czasu TTC zawierata si¢ w zakresie 0,6 + 4,5 s.

przeszkoda

Pojazd badawczy

TTT (czas ryzyka)= _\S/_

Rys. 1. Interpretacja graficzna czasu TTC (czasu ryzyka)

W  rzeczywistych warunkach ruchu, czasem tym dysponuje kierowca i jest on
spozytkowany na rozpoznanie zagrozenia, podj¢cia decyzji i realizacje ewentualnych dziatan
obronnych.

Zaprezentowany sposob opisywania parametréw ruchu pojazdu (w odniesieniu do
przeszkody) znacznie ulatwil opisywanie wartosci czasu reakcji kierowcow, bowiem
mozna bylo go przedstawiaé, jako warto$¢ zalezna wylacznie od jednej zmiennej —
poczatkowej wartosci czasu TTC.

Na podstawie analizy reakcji kierowcoéw dokonano rowniez oceny prawdopodobienstwa
podejmowania przez kierowcow ewentualnych manewréw obronnych.

W przypadku manewru omijania realizowanego poprzez skret kol, byt on podejmowany
przez wigkszos¢ kierowcow powyzej TTC=1,5 s. Przy probach o mniejszym TTC byl on
podejmowany nieco rzadziej [A2]. Manewr hamowania silnikiem utozsamiany z puszczeniem
pedatu przyspieszenia (bez uruchamiania hamulcéw roboczych pojazdu) realizowato tylko od
10+40% kierowcow. Hamowanie hamulcem roboczym byto podejmowane przez kierujacych
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najczesciej dla TTC w zakresie 1,2+2,4 s, przy czym im wyzsza byta predkos$¢ pojazdy tym
udziatl kierowcow tak reagujacych byt wigkszy 1 dochodzit nawet do 60%.

W realizowanych badaniach okazato si¢, ze manewr polegajacy na zmniejszeniu
predkosci pojazdu w sytuacji zagrozenia nie byl realizowany przez wszystkich kiecrowcow i w
zaleznosci od predkosci ruchu pojazdu byt stosowany przez maksymalnie 75% kierowcow.

Proba oszacowania sposobu reagowania kierowcow w funkcji czasu TTC
zaproponowana przeze mnie w pracy [A2] i stosowana w pézniejszych pracach [Al, A3-
A10], jest latwym sposobem opisywania mozliwosci podjecia przez kierowce okreslonych
dzialan obronnych np. prawdopodobienstwa podejmowania manewru omijania oraz
hamowania czy tez intensywnosci tych manewrow.

Po sformutowaniu zatozen matematycznego modelu dziatania kierowcy mozliwe stato
si¢ zbudowanie takiego modelu a nastepnie Wyznaczenie jego parametrow.

Poniewaz sposob reagowania badanych kierowcow réznit si¢, wiec pogrupowano
odpowiednie podobne do siebie przebiegi czasowe kata obrotu kierownicy oraz opoznienia.
Wyznaczone wartosci $rednie przebiegdw dla 4 okreslonych grup kierowcow (rozna warto$é
czasu reakcji oraz intensywno$¢ podejmowanych manewroéw) byty podstawa do identyfikacji
parametréw modelu kierowcy. Warunkiem podziatu kierowcdéw na grupy byto podobienstwo
czasowych przebiegow kata skretu i opoznienia. Model Kierowcy opisany w publikacji [A2]
opisywat dziatanie kierowcy w dwoch manewrach i odpowiadajacych im podmodelom:

- hamowania - podmodel hamowania,

- omijania - podmodel kierowania.

Podmodel hamowania opisany w publikacjach [A2, A3] w swojej koncowej wersji
uzaleznial op6znienie hamowania bh 1 jego pochodng od warto$ci potozenia poprzecznego
przeszkody w odniesieniu do pojazdu oraz odwrotnos$ci czasu TTC - rownanie (1). Model ten
uzupehiono o czton zwigzany z czasem reakcji kierowcy dla manewru hamowania (BRT), a
w wyniku identyfikacji wyznaczano parametry modelu Wi, W2, Ws.

. 0 1 t < BRT
b, () +W,b_(t) = Wz(ypop(t) — Y, (t)] +W3[1_r—cj dia t>BRT @

W podmodelu kierowania kat skretu kot & zalezny byt od glebokosci wniknigcia przeszkody
W stosunku Ypop d0 polozenia poprzecznego pojazdu ys. Kierowca podejmujac dziatania
obronne w sytuacji zagrozenia wypadkowego kierowat si¢, wartos$cig zapasu bezpieczenstwa
Ypop — Ys.

Matematyczna posta¢ modelu kierowania uzupetnionego o czton zwigzany z czasem reakcji
kierowcy dla manewru omijania (SRT) zostata przedstawiona w rownaniu (2).

: 0 t<SRT

t) +W =
20+ Wb, (O {W5<ypop<t> Sy de {t > SRT @

W wyniku badan opisanych w [A2, A3] mozliwe bylo przedstawienie czasu reakcji
kierowcow na torze i w symulatorze w postaci zaleznosci - rownan warto$ci $rednich czasu
reakcji w funkcji czasu TTC.

Stwierdzono, ze wartosci czasu reakcji kierowcoOw zarejestrowane dla identycznego
scenariusza w symulatorze sg krotsze niz wyznaczone w czasie badan na torze, ale co wazne
podkreslenia ze sobg skorelowane. Wartosci wspotczynnikow korelacji w tym przypadku sa
bardzo wysokie i osiggaja poziom okoto 0.9.

Uzyskane dane potwierdzily mozliwo$é¢ prowadzenia badan w symulatorach dla
sytuacji drogowych, ktorych realizacja w warunkach rzeczywistych (na torze) wigzalaby
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si¢ z niebezpieczenstwem dla ludzi oraz mozliwoscia zniszczenia sprzetu badawczego.
Istnienie korelacji pomiedzy wuzyskiwanymi warto$ciami czasu reakcji w obu
srodowiskach badawczych jest bardzo waznym wnioskiem i choé¢ badania w
symulatorach (szczegolnie tych mniej zaawansowanych) sa czesto traktowane, jako
mniej wiarygodne i trudniejsze do wykorzystania w zagadnieniach rekonstrukcyjnych,
to jednak istnienie takiej alternatywy badawczej dla niebezpiecznych préb jest bardzo
wazne.

Uzyskane wyniki czasu reakcji kierowcow w badaniach na torze i w symulatorze
poréwnano z wartoSciami czasu reakcji prostej i zlozonej tych samych kierowcow
wyznaczonych na stanowisku do badan psychotechnicznych [A3]. Czasy reakcji prostej i
ztozonej wykazywaly zmienno$¢ 1 podlegaty tzw. efektowi uczenia. Podjeto probe
uzaleznienia warto$ci czasu reakcji zmierzonego na torze lub w symulatorze od wartosci
czasu reakcji prostej lub zlozonej (zmierzonych na stanowisku do badan
psychotechnicznych), ktéra okazata si¢ nieudana. Wyznaczone bardzo niskie lub nawet
ujemne wartosci wspoOlczynnika korelacji R potwierdzily, ze wartosci czasu reakcji
mierzone na takich stanowiskach nie moga postuzy¢ do wnioskowania o rzeczywistych
wartosciach czasu reakcji w rzeczywistych sytuacjach drogowych. W zwiazku z tym, tak
wyznaczone wartosci czasu reakcji, nie moga by¢ wykorzystywane np. w procesie
rekonstrukcji wypadkow [A3].

W oparciu o do$wiadczenia wynikajace z badan opisanych w publikacjach [A2, A3]
tematyka zwigzana z badaniami kierowcow byta przeze mnie kontynuowana.

Uczestniczylem w programie badawczym finansowanym przez KBN, ktorego celem
byto opracowanie bazy danych czasu reakcji kierowcoéw w zaleznosci od rodzaju scenariusza
(sytuacji drogowej). W publikacjach [Al, A4, A8] opisano wyniki badan czasu reakcji
kierowcow oraz podejmowanych przez nich manewréw obronnych w innych analizowanych
scenariuszach sytuacji wypadkowych polegajacych na:

- wniknigciu z prawej strony w obszar jezdni samochodu osobowego przy jednoczesnym
ograniczeniu miejsca na wykonanie manewru omijania na przeciwleglym pasie; do
dalszych analiz scenariusz ten oznaczono jako ,,I1”.

- wniknigciu pieszego z prawej strony, do dalszych analiz scenariusz ten oznaczono jako
Rl

- wniknigciu pojazdu cigzarowego z prawej strony tak, ze zajmowal on cala szeroko$¢
jezdni przed pojazdem badawczym, co powodowato, ze niemozliwe bylo jego
ominigcie; do dalszych analiz scenariusz ten oznaczono jako ,,IV”.

W wyniku badan prowadzonych zarowno na torze Kielce i w symulatorze AutoPW
potwierdzono wczesniejsze wnioski zamieszczone w publikacjach [A2, A3].

Wykazano, ze warto$¢ czasu reakcji kierowcy nie tylko jest uzalezniona od czasu
TTC charakteryzujacego sytuacje wypadkowa. W zwiazku z mozliwoscia poréwnania
wartosci czasu reakcji dla kilku scenariuszy, potwierdzono, ze jego warto$¢ silnie zalezy
od konkretnego scenariusza sytuacji drogowe;j.

Jest to bardzo wazny wniosek, gdyz w wielu publikacjach dla rzeczoznawcoéw i
biegltych sadowych prezentowane sg wartosci czasu reakcji wyznaczane dla ,,przeci¢tnego”
kierowcy i nieokreslonej sytuacji drogowe;j.

W prezentowanych w wielu publikacjach danych bardzo czesto za wyjatkiem
samych wartoS$ci czasu reakcji nie podaje si¢ ani metodologii przeprowadzania pomiaru,
rodzaju sytuacji drogowe, sposobu analizy statystycznej uzyskanych wynikow, czy tez
charakterystyki badanych kierowcow (mlodzi, starsi, zdrowi, chorzy). Brak takich
informacji moze spowodowaé, ze wyniki realizowanej w oparciu o takie dane
rekonstrukcji beda zafalszowane i znaczaco odbiega¢ od rzeczywistosci.
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Innym waznym argumentem, za ostroznym podchodzeniem do publikowanych
powszechnie warto$ci czasu reakcji jest to, ze bez znajomosci szczegotéw badan trudno jest
dokona¢ prawidtowego porownania i oceny wartosci czasu reakcji kierowcow.

W badaniach analizowano warto$ci czasu reakcji nie tylko w zaleznosci od czasu TTC,
charakteryzujacego symulowang sytuacje wypadkowa, ale rowniez biorac pod uwage licznos¢
badanej grupy (100 osob) analizowano wplyw wieku na osiggane wartosci. Calg grupe
badawczg podzielono na grupy wickowe: do 25 lat, 26+35 lat, 36+45 lat i powyzej 46 lat.
Najliczniej reprezentowana grupg W badaniach byli kierowcy do 25 roku zycia, b¢dacy w
wielu publikacjach i dokumentach dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego okreslani
grupa najwickszego ryzyka wypadkowego. Zostali oni podzieleni dodatkowo na kierowcow o
wigkszym i mniejszym do§wiadczeniu (stazu) za kierownica.

Badania na torze prowadzono w oparciu o specjalnie zaprojektowane (opatentowane)
stanowiska badawcze z opatentowanymi makietami: pieszego, samochodu dostawczego i
samochodu ci¢zarowego [C1+C5].

Wartosci czasu reakcji w tych scenariuszach byty rézne. Najkrotsze wartosci czasu
reakcji uzyskano w scenariuszu ,,IV”, w ktorym z zalozenia niemozliwe byto ominigcie
przeszkody, stosunkowo najdtuzsze w scenariuszu ,,I1”. Poniewaz kierowca w scenariuszu
»1V” podejmowal wylacznie decyzje o hamowaniu, tak wigc reakcja kierowcy byla mniej
ztozona i uzyskane w badaniach wyniki mogly by¢ kojarzone bardziej z reakcja prosta.

W badaniach analizowano réwniez mozliwo$¢ podejmowania manewréw obronnych:
hamowania i omijania.

Kolejne badania kierowcow finansowane przez NCN, ktore opisano szczegétowo w
publikacjach [A6, A7] mialy na celu okreslenie sposobu reagowania kierowcow w dwoch
innych scenariuszach, w ktérych nastgpowato:

- wniknigcie pieszego z lewej (scenariusz ,,V”’L) lub prawej strony drogi (scenariusz ,,V”’P),

- wniknigcie pieszego z lewej (scenariusz ,,VI”L) lub prawej strony drogi (scenariusz ,,VI”P)
przy jednoczesnym wniknigciu z prawej strony drogi samochodu osobowego.

W badaniach tych réwniez wykorzystano bezpieczne makiety 1 stanowiska badawcze. To, co

odroznialo je od opisywanych poprzednio, to fakt, ze wprowadzono w nich dodatkowe

utrudnienie, bowiem makieta pieszego mogta zza zaston wnika¢ albo z lewej, albo z prawej

strony drogi.

Poniewaz liczono si¢ z tym, ze réznice czasu reakcji kierowcéw w obu wariantach
moga by¢ niewielkie, niezbedne okazalo si¢ zmodernizowanie wcze$niejszych stanowisk
badawczych, tak aby byt mozliwy jednoczesny ruch 2 makiet, zbudowanie skomplikowanego
systemu ich napedu ze sterowaniem opartym na programowalnych sterownikach PLC [A5].
Odpowiednie uruchamianie makiet i akwizycja danych zainicjowane byly droga radiowa
poprzez bariere S$wietlng wspOlpracujacg z fotokomoérka zamocowang na specjalnie
przygotowanym samochodzie badawczym.

Badania sposobu reagowania kierowcy na pojawiajagcych si¢ przed pojazdem

badawczym pieszych [A6] wykazaty, ze nie tylko parametry préob, ale rowniez strona drogi, z
ktorej pojawia si¢ przeszkoda ma duzy wplyw na podejmowane dziatania kierowcow.
Wartosci czasu reakcji kierowcow, podobnie jak we wczesniejszych pracach, rowniez
przedstawiono w funkcji czasu TTC.
Wyznaczono S$rednie wartoéci czasu reakcji na pedale hamulca, przyspieszenia oraz na
Kierownicy oraz warto$ci odchylenia standardowego i wspotczynniki korelacji liniowej
pomiedzy uzyskanymi wartosciami czasu reakcji i czasu TTC. Byty one bardzo wysokie i
wynosity okoto 0,95 stad zdecydowano si¢ wyznaczy¢ rownania regresji liniowej $redniego
czasu reakcji. Dzigki tym rownaniom mozliwe jest wyznaczenie warto$ci czasu reakcji dla
dowolnego TTC (w analizowanym zakresie czasu TTC).
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Wysokie wartosci wspolczynnikéw Kkorelacji liniowej $wiadczace o liniowej
zaleznosci czasu reakcji od czasu TTC potwierdzily liniowa zalezno$¢ wartosci czasu
reakcji kierowcy w funkeji TTC (dla réznych parametréw préob w kilku scenariuszach
badawczych). Potwierdzono, ze zaproponowany przeze mnie sposéb prezentacji
zmiennych warto$ci czasu reakcji w zaleznosci od TTC mozna uzna¢ za bardzo
przydatny.

Uzyskane wyniki wartosci $redniego czasu reakcji na pedale przyspieszenia, hamulca i
na kierownicy wykazujg bardzo duze roéznice w zalezno$ci od strony drogi, z jakiej pojawiat
si¢ pieszy. Czas reakcji kierowcy na pieszego pojawiajacego si¢ z lewej strony byt (na pedale
przyspieszenia, hamulca i na kierownicy) znacznie dtuzszy nawet o okoto 0,4s.

Uzyskane wyniki potwierdzaja wniosek, ze nawet niewielkie z pozoru modyfikacje

scenariusza analizowanej sytuacji drogowej moga znaczaco wplywaé na uzyskane
wyniki czasu reakcji kierowcow.
Analiza podejmowanych w badaniach manewrow obronnych [A6] umozliwita sformutowanie
kolejnych wnioskow. Wigkszos¢ kierowcow (90+100%) reagowala na symulowang sytuacje
zagrozenia zdjgciem nogi z pedatlu przyspieszenia. Jedynie dla najmniejszych wartosci TTC
udzial takich kierowcow wynosit okoto 80%. Reakcja kierowcy na pedale przyspieszenia w
wigkszo$ci przypadkoéw (nawet 80%) zapoczatkowywata reakcje kierowcy na pedale hamulca
roboczego, przy czym taka reakcja miata przede wszystkim miejsce w probach o wyzszych
wartosciach TTC. Podejmowanie manewru hamowania na pieszego pojawiajacego si¢ z lewej
strony drogi realizowane bylo przez kierowcoéw znacznie rzadziej, co mozna thumaczy¢ tym,
ze tak zlokalizowany pieszy byt subiektywnie oceniany przez kierowcow jako stosunkowo
mniejsze zagrozenie.

Co warte podkreslenia uzyskano bardzo duzg zbiezno$¢ wynikéw, w zakresie
podejmowania manewru omijania (reakcja na Kkole Kkierowniczym). Manewr taki
podejmowany byt przez kierowcow bardzo czgsto, bo przez 90+95% kierowcoéw. Jedynie
przy bardzo matych wartosciach czasu TTC, ze wzglgdu na czas reakcji kierowcodw nie byt on
w pelni realizowany.

W publikacji [A7] przeprowadzono analize¢ sposobu reagowania kierowcoOw w
najbardziej ztozonym scenariuszu sytuacji zagrozenia wypadkowego — scenariusz VI.
Analizowany scenariusz w stosunku do scenariusza V, gdzie pieszy wnikat z lewej lub prawej
strony jezdni [A6] zostal uzupetniony o przeszkod¢ w postaci samochodu osobowego
wnikajagcego w tym samym czasie z prawej strony drogi. Analizom podlegaty zaro6wno
wartos$ci czasu reakcji kierowcow, jak 1 podejmowane przez kierowcOw manewry obronne.

Wyniki pomiaréw czasu reakcji kierowcow na pedale przyspieszenia, hamulca
roboczego i na kierownicy przedstawiono w funkcji czasu TTC. Analizujac uzyskane
warto$ci Czasu reakcji mozna powiedzie¢, ze zaleza one od wartosci czasu TTC i rosng
liniowo wraz z nim. Wartosci $rednie czasu reakcji dla poszczeg6lnych wartosci TTC roznig
si¢ bardzo nieznacznie, roéwnania linii regresji liniowej wyznaczone dla wartosci $rednich
czasu reakcji na pedale przyspieszenia, hamulca i na kierownicy wyznaczone dla obu
wariantow analizowanego scenariusza rOwniez potwierdzaja ten fakt.

Widzac podobienstwo uzyskanych wartosci czasu reakcji i odchylenia standardowego

przeprowadzono weryfikacje hipotezy o rownosci 2 $rednich.
Wykonane testy dla wartosci czasu reakcji na pedale przyspieszenia na poziomie ufno$ci
a=0,05 (warto$¢ statystyki testu [u|< 1,96), wykazal brak podstaw do odrzucenia tej hipotezy
dla wartosci czasu reakcji odpowiadajacemu 9 warto$ciom czasu TTC. Na poziomie ufno$ci
a=0,01 (warto$¢ statystyki testu |u[< 2,57) wykazano identyczne potwierdzenie. Testy
wykazuja, zatem brak podstaw do odrzucenia hipotezy zerowej o rownosci dwoch $rednich.

Podobng analize przeprowadzono dla czasu reakcji na pedale hamulca. Tu rowniez
wykonane testy wykazaty brak podstaw do odrzucenia tej hipotezy. Test wykonany dla czasu
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reakcji na kole kierownicy na poziomie ufnosci a=0,05 wykazat w wigkszoSci prob (9 na 10)
odpowiadajgcym réznym wartosciom czasu TTC, brak podstaw do odrzucenia tej hipotezy.
Dla poziomu ufnosci 0=0,01 hipoteza nie miata podstaw do odrzucenia dla wszystkich prob.

Na podstawie uzyskanych wynikow stwierdzono, ze w przypadku stosunkowo
prostych scenariuszy, wartosci Srednie czasu reakcji kierowcow moga roznié¢ sie
znaczaco. Kiedy jednak analizuje si¢ zlozone sytuacje drogowe, w ktorych wystepuje
wieksza liczba przeszkod (bodzcow), wartosci czasu reakcji kierowcow mogg by¢ do
siebie bardziej zblizone.

Konsekwencja przeprowadzonych testow i potwierdzenia hipotezy o rownosci $rednich,
bylo potraktowanie uzyskanych wartosci czasu reakcji kierowcow w ,analizowanym
scenariuszu”, jako jeden zbidr. Dla takich danych wyznaczono $rednie wartosci czasu reakcji
oraz wyznaczono linie regres;ji liniowej oraz rdwnania regresji. W wyniku przeprowadzonych
analiz dokonano réwniez wyznaczenia linii regresji liniowej S$redniego czasu reakcji
Kierowcow i ich wspotczynnikow kierunkowych. Oprécz czasu reakcji dokonano réwniez
analizy warto$ci odchylenia standardowego wartos$ci $rednich.

Analizujac czesto$¢ podejmowania przez kierowcow manewréw obronnych mozna
powiedzieé¢, jest ono zblizona w obu wersjach analizowanego scenariusza. W przypadku
reakcji na pedale gazu oraz na kole kierowniczym jest ona bardzo wysoka. Czestos$¢ podjecia
hamowania hamulcem roboczym rosnie od 40% dla najnizszych wartosci czasu TTC do okoto
95+100% dla czasu TTC wynoszacego okoto 1,8 s. Powyzej tej wartosci czasu TTC czgstosé
nieznacznie spada i zawiera si¢ w granicach 85+95%. W stosunku do poprzednich badan
warto zaobserwowac roznice dotyczaca czestosci manewru omijania. W analizowanym
scenariuszu takie manewry realizowano cze$ciej, cho¢ trzeba sobie zdawac sprawe, ze
rozpoczecie takiego manewru nie jest rdwnoznaczne z jego prawidlowym (pelnym)
zakonczeniem.

Pomimo, pewnego podobienstwa obu scenariuszy opisanych w publikacjach [A6, A7]
okazalo sie, zZe wzbogacenie scenariusza o dodatkowg przeszkode (samochodu
osobowego wnikajacego w obszar drogi z prawej strony), zmienilo diametralnie
uzyskane wyniki. Jest to potwierdzenie wnioskow uzyskanych dla wczeSniej
analizowanych scenariuszy, ze dla bardziej zlozonych scenariuszy wartosci czasu reakcji
kierowcow sg wieksze.

To, ze potwierdzono znaczacy wplyw scenariusza na sposob reagowania
kierowcow, stanowi jednoczesnie wazne potwierdzenie, ze wcigz powinno sie realizowac
badania sposobu reagowania kierowcéw dla mozliwie szerokiej gamy scenariuszy. W ten
spos6b mozna unikna¢ bledéw w wyborze okreslonej wartosci czasu reakcji kierowcy
szczegolnie w aspekcie jego wykorzystania do rekonstrukcji wypadku. Innym bardzo
waznym wnioskiem jest rowniez to, Ze nie wolno stosowa¢ wymiennie wynikow czasu
reakcji nawet dla wydawaloby si¢ podobnych scenariuszy. Trudno, bowiem okresli¢ jak
nawet niewielka z pozoru modyfikacja scenariusza sytuacji drogowej moze wplynaé na
uzyskane wyniki.

W publikacjach [A1l, A8, A10] dokonano oceny sposobu reagowania kierowcow w
zaleznosci od scenariusza. Przedstawiona dla 3 scenariuszy struktura podejmowanych decyzji
kierowcy w funkcji TTC, wykazata, ze prawdopodobienstwo podjecia przez kierowce
manewru polegajacego wylacznie na hamowaniu jest bardzo niewielka. Pomimo, pewnych
roznic pomiedzy poszczegdlnymi scenariuszami, mozna stwierdzié, ze potaczenie omijania z
hamowaniem w sytuacji drogowej ma miejsce najczesciej. W wigkszosci publikacji z zakresu
rekonstrukcji wypadkow podawane sg gltownie warto$ci czasu reakcji przy hamowaniu
hamulcem roboczym. W przeprowadzanych analizach wynikéw badan, jako wylaczny
manewr obronny hamowanie jest stosowane zdecydowanie rzadziej.
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Wyznaczona struktura podejmowanych decyzji [A8] Swiadczy o tym, ze wbrew
powszechnym przekonaniom, wylacznie manewr hamowania wybierala bardzo mala
liczba kierowcow. Znacznie cze¢sciej w sytuacjach zagrozenia wypadkowego realizowany
jest wylacznie manewr omijania lub taki manewr polaczony z hamowaniem. W zwigzku
z tym, podczas procesu rekonstrukcji wypadkéw powinno si¢ bra¢ pod uwage nie tylko
manewr hamowania, ale ro6wniez (a moze przede wszystkim) manewr omijania.

Znamienne jest, ze w scenariuszach (,,I” 1 ,,V”’) opisanych w [A2 i A6], zdecydowana
wiekszo$¢ badanych kierowcow realizowata zarowno manewr hamowania, jak 1 omijania
przeszkody, przy czym w zakresie wartosci czasu TTC>1,4s udziat tych kierowcow byt
wysoki 1 przekraczal nawet 80%. Dla prostych scenariuszy np. scenariusza zwigzanego z
pieszym pojawiajacym si¢ z prawej strony, czesciej podejmowane byto wylacznie omijanie
przeszkody, niz omijanie potagczone z hamowaniem.

Przy dominujacym udziale manewréw omijania i hamowania poréwnujac wartosci
czasu reakcji na pedale hamulca i na kole kierownicy w pracy [A8] dokonano analizy, ktora
reakcja jest preferowana przez kierowcow w réznych scenariuszach i wystepuje wezesniej.
Czy np. kierowca w pierwszej kolejnosci hamuje utrzymujac kierunek jazdy (brak reakcji na
kole kierowniczym), a dopiero po pewnym czasie wykonuje manewr omijania? Udziat tak
reagujacych kierowcow W calym zakresie wartosci czasu TTC w analizowanych
scenariuszach byt zblizony i zawieral si¢ dla czasu TTC< 2s w przedziale od ok. O do ok.
35:50%, dla TTC>2s pojawita si¢ wyrazna tendencja wzrostowa. Swiadczy to o tym, ze
kierowcy wezesniej decydujg si¢ na realizacje manewru omijania im mniejszy jest czas TTC.

W pracy [Al, A9] zestawiono srednie warto$ci czasu reakcji w zaleznosci od
analizowanego scenariusza. Srednie wartoéci czasu wyznaczone we wszystkich
scenariuszach, zostaty zaprezentowane w funkcji czasu TTC (wcze$niej nazywanym czasem
ryzyka) 1 poniewaz ksztaltowaty one si¢ liniowo, zostaly przedstawione w postaci réwnan
linii regresji (tabelal).

Tabela 1. Zestawienie rownan regresji liniowej dla uzyskanych wartos$ci czasu reakcji

. Roéwnania linii regresji liniowej czasu reakcji na
Scenariusz - . - -
pedale przyspieszenia pedale hamulca kole kierownicy
I Tr=0,308*TTC+0,330 Tr=0,398*TTC+0,323 Tr=0,357*TTC+0,142
I Tr=0,157*TTC+0,570 Tr=0,197*TTC+0,713 Tr=0,222*TTC+0,556
11 Tr=0,220*TTC+0,212 Tr=0,261*TTC+0,374 Tr=0,321*TTC+0,258
v Tr=0,080*TTC+0,205 Tr=0,165*TTC+0,563 nie analizowano
v L Tr=0,276*TTC+0,448 Tr=0,351*TTC+0,560 Tr=0,508*TTC+0,175
P Tr=0,201*TTC+0,417 Tr=0,286*TTC+0,506 Tr=0,336*TTC+0,267
VI t Tr=0,116*TTC+0,417 Tr=0,170*TTC+0,581 Tr=0,313*TTC+0,212

Przedstawione réwnania regresji liniowej wartosci $rednich czasu reakcji
kierowcow dla réznych scenariuszy maja nie tylko bardzo wazne znaczenie poznawcze,
ale rowniez praktyczne. Po pierwsze znajac przedstawione zaleznoSci mozliwe jest
okreslenie wartos$ci czasu reakcji dla sytuacji okreslonej czasem TTC (z analizowanego
zakresu czasu TTC), dziegki czemu w analizach rekonstrukcyjnych mozliwe jest
stosowanie zweryfikowanych eksperymentalnie parametréw reakcji Kierowcy.

To, co wazne podkreSlenia, réwnania S$rednich warto$ci czasu reakcji
przedstawione w tabeli 1, oparte sa na badaniach realizowanych w ostatnich latach,
przez co nalezy zwroci¢ uwage na ich aktualnos¢. Wyniki badan byly prezentowane na
wielu konferencjach, w tym z udzialem rzeczoznawcow i bieglych sadowych [np. B14,
B17, B23, B26, B27, B32, B33, B35, B46, B61, B94].
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W publikacjach [Al, A10] dokonano przedstawienia uzyskanych wynikow wartosci
czasu reakcji w scenariuszach (,,V” i ,,VI”) opisanych w [A6, A7] w postaci zaleznos$ci 3
wymiarowych. O ile we wczesniejszych zestawieniach wykorzystywano wartosci $rednie, W
tym przypadku wykorzystano kazdorazowo dane uzyskane dla kazdego z indywidualnych
kierowcow. Aby utworzy¢ taki wykres plaszczyznowy niezbedna byla znajomos¢ TTC
(parametr proby), czasu reakcji kierowcy 1 realizowanego w niej: skoku pedatu hamulca (sity
na hamulcu) lub maksymalnego kata skretu kierownicy.

W ten sposob mozliwe jest dodatkowe scharakteryzowanie sposobu reagowania
kierowcow. Uzalezniono intensywno$é podejmowanych przez nich reakcji tzn. wartoS$ci
kata obrotu Kkierownicy (podczas omijania), skoku pedalu hamulca (podczas
hamowania) od wartosci czasu reakcji kierowcy okreslanej dla indywidualnego
kierowcy oraz dla parametrow konkretnej proby - wartos¢ TTC. W przypadku duzego
zageszczenia prob i wartosci czasu reakcji uzyskana mapa powierzchniowa umozliwiaé
moze odczytanie intensywnosci reakcji kierowcy dla dowolnych parametrow sytuacji
drogowej.

Najwyzsze wartos$ci wzglednego przemieszczenia pedalu hamulca, bedace wskaznikiem

intensywnos$ci podejmowanego manewru hamowania stosowane przez badanych kierowcow
W scenariuszach ,,V” 1 ,,VI” wystepuja dla pewnego waskiego zakresu czasu reakcji w
zakresie 0,8+1,2 s oraz czasu TTC w zakresie 1,2+1,5 s. Mozna powiedzie¢, ze dla pewnych
parametrow prob, kierowca postrzega sytuacje drogowa, jako stosunkowo najbardziej
niebezpieczng i w potaczeniu z pewnymi warto$ciami czasu reakcji kierowcy stara si¢ jak
najbardziej intensywnie hamowaé, przez co wykorzystuje najwyzsze wzgledne wartosci
skoku pedatu hamulca roboczego. Oczywiscie bardziej niebezpieczng sytuacja drogowa jest
np. sytuacja realizowana dla czasu TTC rzedu 0,6 s czy tez 0,72 s, czyli taka, w ktorej
praktycznie uniknigcie zderzenia jest bardzo trudne (przeszkoda wnikata przed pojazdem w
odlegtosci okoto 10 m). W prébach realizowanych przez kierowce dla bardzo krotkich TTC,
LHintensywno$¢” reakcji kierowcy moze jeszcze nie osiggaé odpowiednio duzych wartosci,
gdyz wykonanie petnego manewru hamowania lub omijania ze wzglgdu na jego czas reakcji
jest po prostu niemozliwie.
Podobna ocene przeprowadzono dla innego manewru obronnego — omijania, ktdrego
intensywno$¢ okreslono warto$cig maksymalnego kata skretu kierownicy. W tym przypadku
rozmieszczenie najbardziej intensywnych reakcji jest bardziej zréznicowane w zaleznosci od
rodzaju analizowanego scenariusza. W scenariuszu ,,5L”, (kiedy to przeszkoda pieszego
wnikata z lewej strony) najbardziej intensywne manewry skretu realizowano dla warto$ci
czasu TTC okoto 1,6 s i czasu reakcji kierowcy okoto 1s. W scenariuszu ,,SP” najwyzsze
wartosci kata skretu zanotowano dla nieco krotszych wartosci: TTC i czasu reakcji. To, co
odr6znia znaczaco scenariusz ,,6” to fakt, ze najwicksze katy skretu zanotowano dla
najmniejszych TTC=0,5+0,8 s i dla wartosci czasu reakcji okoto 0,5 s. Pdzniej reakcje
kierowcow byly bardziej umiarkowane.

W publikacji [Al] dokonano szerokiego przegladu roéznych modeli kierowcy. W
oparciu o wilasne doswiadczenia, chcac zbudowac¢ bardziej uniwersalny model, rozwazano
rozbudowe stworzonego modelu wspomnianego wczesniej i opisanego w publikacji [A2] o
elementy wystepujace w modelach innych autoréw. Jednak ostatecznie poszukujac koncepcji
pozwalajacych na opracowanie modelu bardziej uniwersalnego (dajacego si¢ zastosowac do
wigkszej liczby réznorodnych sytuacji drogowych) postanowitem zaadaptowaé znang z
robotyki metode pdl potencjatowych (ang. potential field method) do modelowania sposobu
reagowania kierowcy samochodu. By moc zastosowac tg metode, wzbogacono jg o elementy
wynikajace ze specyfiki ruchu samochodu i1 przebiegu rdéznych sytuacji, ktére moga
wystepowac¢ w ruchu drogowym.

11/43



Zatgcznik 2. Autoreferat

Kierowca podejmuje swoje dzialania w oparciu o obserwowang sytuacje na drodze i dokonuje
analizy potozenia przeszkody (przeszkod) w stosunku do pojazdu - korzysta z informacji
widzialnych.

Na pojazd dziatajg pola potencjalowe bedace suma wszystkich sktadnikow: Uc —
potencjat przyciaggania zwigzany z wystepowaniem punktu celu, Upi — potencjal odpychajacy
od wystepujacych przeszkdd, Uy — potencjal odpychania od krawedzi jezdni.

Uwzgledniajac zwrot pol potencjalowych mozna zapisa¢ rownanie.

U(g)=U.(q) - YU (@)~ Uy (@)
i1 -1 ©)

Analizujac ruch pojazdu wprowadzono pojecie ,,strefy bezpieczenstwa”, ktore jest przeze
mnie rozumiane, jako powiekszony w stosunku do wymiarow (gabarytow) pojazdu (lub
przeszkody) obszar wokot pojazdu, ktory w zaistniatej sytuacji drogowej nie powinien zostaé
naruszony.

Wartos¢ potencjatu od punktu celu uzalezniona jest od wartosci wspotczynnika skalujacego ke
oraz kwadratu odleglosci granicy strefy bezpieczenstwa pojazdu i punktu celu pc — rownanie

(4).

1
Ua(@) =5k pZ(q)
(4)

Warto$¢ potencjatlu od wystepujacych przeszkdéd oprocz wspotczynnika skalujacego Kpi
zalezna jest od zmiennej w czasie odleglosci pomiedzy granica strefy bezpieczefstwa
samochodu a dang przeszkoda ppi. Bioragc pod uwage wicksza liczbe przeszkod catkowity
potencjat jest sumg potencjatow - rbwnanie 5.

1 1
U.(@=> -k, —— 5
(=254 Py (@) ©)
Warto$¢ potencjalu od krawedzi jezdni wyrazana jest, jako suma potencjatow od lewej i
prawej krawedzi jezdni i zalezy od wspotczynnika skalujacego kij oraz zmiennej w czasie
odlegtosci pomigdzy granicg strefy bezpieczenstwa pojazdu a dang krawedzig drogi py;.
2.1 1
Ui(@) =) —ki—5—
"0=2 )

1

(6)

Poniewaz wprowadzono w analizach pojecie ,stref bezpieczenstwa”, wigc
zdecydowano si¢ na okreslenie, jak rozne zaktadane ksztatty tej strefy, zar6wno pojazdu jak i
przeszkod, wptywaja na zmiang wartosci odleglosci pomigdzy strefami (wykorzystywane w
wyznaczaniu warto$ci potencjatu) [Al]. Dokonano takiej analizy dla stref bezpieczenstwa 0
roznych ksztattach: prostokata, kota (okregu) i elipsy.

Zatozono, ze kierowca omijajac przeszkode stara si¢ utrzymac¢ odpowiednig odlegtosc
od przeszkody do granicy strefy bezpieczenstwa wokol pojazdu. Przyjeto roéwniez, ze
powinna wystepowaé¢ pewna, chocby minimalna strefa bezpieczenstwa wokét innych
przeszkdd. Zalozono, ze odleglto§¢ pomiedzy strefami bezpieczenstwa pojazdu oraz
przeszkody (pieszego), moze by¢ utozsamiana z pewnym ,zapasem odleglosci”
wykorzystywanym we wczesniejszych modelach autora.

Aby moc analizowaé reagowanie kierowcy w réznych sytuacjach drogowych, dokonano
wstepnych symulacji Kilku scenariuszy sytuacji drogowych, zbieznych ze scenariuszami
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omoéwionymi wcezesniej (scenariusze 1..VI). Schemat jednej z analizowanych sytuacji
przedstawiono na rysunku 2.

y
lve

Krawedz jezdni

= /j Przeszkoda
(samochod)

Pojazd kierowany

e @ o Yec PP Y
Uk1“ — U o <AV o1y Cel (xc, yc)

Przeszkoda 1
(pieszy) X

Rys. 2. Schemat przyktadowej sytuacji z dwoma przeszkodami

Dla kazdej z sytuacji dokonano okreslenia warto$ci potencjalu przyciagajacego od celu,
potencjatu odpychajacego od przeszkody (przeszkod), oraz potencjatu odpychajacego od
krawgdzi jezdni. Oddzialywania te zostaty odniesione do kierunku osi X i y utozsamianych z
osig wzdhuzng 1 poprzeczng drogi.

Podczas tworzenia modelu kierowcy przyjeto zalozenie, Zze wyznaczane wartoSci
potencjalow beda sygnatami wejsciowymi do modelu kierowcy, przy czym wartoSci
potencjatow rozdzielone zostang na skladowe wzgledem osi X i y. Wykorzystano
potwierdzong we wczes$niejszym modelu Koncepcje, w ktorej zaktada si¢ wyodrebnienie,
dwoch podstawowych manewréw obronnych, jakie wykonuje kierowca w sytuacjach
krytycznych i ktore sg prezentowane w wielu innych modelach tworzonych do tego typu
zastosowan [A1l].

Zaproponowany model kierowcy, sklada si¢ dwoch submodeli obejmujacych dzialania
Kierowcy:

— zmniejszanie predkosci jazdy — submodel hamowania,

— omijania przeszkody — submodel kierowania.

Jest to zbiezne z wcze$niejszymi wnioskami, bowiem kierowcy w rzeczywistych warunkach
na powstalg sytuacje zagrozenia reagowali przede wszystkim poprzez omijanie 1 hamowanie.

W  poczatkowej wersji submodelu hamowania zatozono proporcjonalny wzrost
op6znienia w funkcji zwiekszania si¢ potencjatu w kierunku osi X - Upx [Al] — rownanie 7.

b(t) = wwl % Upx @)

Wynik przeprowadzonej symulacji nie byt jednak satysfakcjonujacy, bowiem gdy pojazd
zbliza si¢ do przeszkody (przy odleglosci migdzy strefami bezpieczenstwa bliskimi 0),
wystepuje bardzo duza zmiana potencjatu w kierunku osi X - Upx, wigc teoretycznie powinien
hamowac z bardzo duzym opdznieniem b — oo. Poniewaz w warunkach rzeczywistych tak sig
nie dzieje, a kierowca nie tylko reaguje na odlegtos¢ od przeszkody (w kierunku osi X), ale
rowniez na jej potozenie w stosunku do krawedzi drogi (w Kierunku osi y) - potencjat Upy,
wiec zdecydowano si¢ na modyfikacje modelu — rownanie 8.

0 dla B, >0
b(t)z{ww * U . +ww, xU dlaP,, <0 8)
1 px 2 by by —
gdzie:
ww; — wspotczynnik modelu zwigzany z odlegtoscia od przeszkody (0§ x),
Ww, — wspotczynniki modelu zwigzany z potozeniem poprzecznym przeszkody (0§ y).
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W nastepnych wersjach modelu opisanych w pracy [Al] wprowadzono wiele zmian.

W koncowej wersji modelu zdecydowano si¢ m.in. na uzupetienie zapisu o predkosc
zmiany potencjatu w kierunku osi Yy, co odpowiada szybkos$ci przemieszczania si¢
ewentualnych przeszkdod w kierunku poprzecznym drogi. Kierowca podejmujac decyzje
dotyczaca manewru hamowania, nie tylko ocenia potozenie ewentualnych przeszkod w
Kierunku osi x (zblizanie si¢ przeszkody do pojazdu), ale rowniez w kierunku osi y (ingerencja
przeszkody w pas ruchu pojazdu).

W ten sposob warto$¢ opdznienia nie tylko jest zalezna od odleglosci od przeszkody
(potencjat X), ale przede wszystkim od szybkos$ci ,,wniknigcia” przeszkody w obszar drogi —
szybkosci zmiany potencjatu wzgledem osi y.

AU,
b(t) = wwy * Upy +ww, * Uy, + wws * A’t”y )
gdzie:
Wws — wspotczynnik modelu zwigzany z predkoscia poprzeczng przeszkody (0§ Y),

Submodel omijania w zatozeniu powinien by¢ zwigzany z realizacjg przez kierowce
manewru omijania i uzalezniony jest od wartosci potencjatu w kierunku osi .

W pierwszej wersji submodelu kierowania zalozono liniowg zalezno$¢ pomigdzy
potencjatem w kierunku wzgledem osi y a katem obrotu kota kierownicy realizowanego w
manewrze omijania przeszkody. W modelu tym uwzgledniono rowniez czas reakcji na kole
kierowniczym SRT.

Poniewaz podczas wstepnych symulacji zaobserwowano skokowa zmiang kata skretu kot po
czasie reakcji kierowcy dla kierowania SRT, zdecydowano si¢ zrezygnowaé z tego warunku,
gdyz taka sytuacja nie wystepuje w rzeczywistych warunkach (takie skokowe zmiany kata
skretu nie sg naturalne).

8(t) = wwy x Up,, (10)

gdzie:
ww4 — wspotczynnik modelu zwigzany z potozeniem poprzecznym przeszkody (0 Y),

Zrealizowane symulacje bez uwzglednienia czasu reakcji SRT wykazaly znaczne
wigksze podobienstwo w poréwnaniu do rzeczywistych przebiegow, co mozna interpretowac,
ze czas reakcji kierowcy moze by¢ zwiagzany z przekroczeniem pewnego poziomu zagrozenia,
ktorego miarg moze by¢ np. graniczna warto$¢ potencjatu wzgledem osi y. Potwierdza to
celowos$¢ przyjecia potencjatu wzgledem osi Yy jako wartosci warunkujacej sposob dziatania
kierowcow dla manewru omijania [Al].

W koncowej wersji submodelu omijania dokonano dodatkowych modyfikacji i
wprowadzono do rownan opisujagcych model, sktadnik zwigzany ze zmiang wartosci
potencjalu w kierunku osi y. Im wigkszy jest przyrost potencjatu wzgledem osi y w czasie
(wtedy, kiedy np. przeszkoda szybciej zbliza si¢ do pojazdu w kierunku poprzecznym) tym
wigkszy bedzie zastosowany przez kierowce kat obrotu kierownicy - rownanie 11.

5(t) = wwy * Upy + wws * AZ:y (11)

gdzie:
WWs — wspotczynnik modelu zwigzany z predko$cig poprzeczng przeszkody (0§ y),

Do symulacji komputerowych wykorzystano prosty tzw. rowerowy model pojazdu. Do
weryfikacji modelu kierowcy wykorzystano zarejestrowane w rzeczywistych badaniach
kierowcOéw na torze przebiegi czasowe skretu 1 opdznienia (zard6wno S$rednie, jak 1 dla
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indywidualnych kierowcow), ktore poréwnano z uzyskanych charakterystykami z symulacji
komputerowej.
Przyktad wynikow przeprowadzonej symulacji przedstawia rysunek 3 i 4.

0.10

008 +——— . /
= = = symulacja P

006 — eksperyment 7

0.04 5

kat skretu két, rad

0.02 P

0.00 o=

-0.02
czas s

Rys. 3. Poréwnanie wynikéw symulacji komputerowej i rzeczywistych przebiegow
czasowych kata skretu dla TTC=1,2s
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Rys. 4. Porownanie wynikow symulacji komputerowej i rzeczywistych przebiegdw
opOznienia dla TTC=1,2s

Kryterium doboru odpowiednich wartosci wspotczynnikdw modelu wwi, Wwa, Wwsa,
WWs4, WWs jest zapewnienie jak najlepszej zgodnos$ci przebiegow czasowych kata obrotu
kierownicy oraz opoOznienia z symulacji i uzyskanych podczas badan na torze dla
odpowiedniego scenariusza.

Poréwnane wyniki przeprowadzonych symulacji komputerowych z uzyciem modelu
kierowcy zestawiono z rzeczywistymi przebiegami czasowymi uzyskanymi podczas badan
eksperymentalnych, po to, aby wykaza¢, ze opracowany model dobrze opisuje dziatania
podejmowane przez kierowcdéw pomimo duzego ich zréznicowania.

Poréwnano réowniez wyniki symulacji uzyskanych przebiegéw czasowych dla wartosci
srednich opdznienia 1 kata skretu (dla danej wartosci TTC 1 catej populacji badanych) oraz
przebiegdbw czasowych indywidualnych wybranych, kierowcow. W pracy [A1l]
przedstawiono wiele wynikéw symulacji dla r6znych sytuacji 1 ich parametrow.

W efekcie przeprowadzonych analiz wykazano, ze opracowany model kierowcy
prawidlowo opisuje sposob reagowania kierowcow:

— w zakresie dwoch podstawowych manewrow obronnych: opoznienia (hamowania) i
omijania (skretu),
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— dla roznych sytuacji wypadkowych, opisywanych poprzez roézne zrealizowane
eksperymentalnie podczas badan na torze scenariusze tych sytuacji i dla réznych
stopni zagrozenia, scharakteryzowanych w ramach tego samego scenariusza poprzez
rozne wartosci czasu TTC,

— dla odwzorowania usrednionych reakcji kierowcow oraz kierowcy indywidualnego
wyznaczonych dla tego samego scenariusza i danej wartosci TTC.

Opracowany model kierowcy, moze zosta¢é wykorzystany w programach do
rekonstrukcji ruchu samochodu w czasie zdarzen drogowych, poprzez odzwierciedlenie
dzialan czlowieka - kierowcy. Przeprowadzone analizy potwierdzily mozliwo$¢
wykorzystywania takiego modelu do symulacji réznych sytuacji zagrozenia, a uzyskane
przebiegi czasowe kata skretu i opéznienia poréwnywano z rzeczywistymi danymi
uzyskanymi w prowadzonych przez autora badaniach.

Wilaczenie modulu kierowcy do programow symulacyjnych bedzie mialo bardzo
duze znaczenie. Poniewaz dzialanie kierowcy w sytuacjach zagrozenia wypadkowego nie
moze by¢ przyjmowane poza pewnymi wyjatkami, jako stale np. stale opdznienie
hamowania czy staly kat skretu Kierownicy (co wykazaly szerokie badania zachowania
kierowcow), tak wiec wlaczenie matematycznego modelu kierowcy w takich programach
moze zapewni¢ znaczace urealnienie przeprowadzanych rekonstrukeji.

5. Przebieg pracy naukowo - badawczej

5.1. Przed uzyskaniem stopnia naukowego doktora

W roku 1994 po zakonczeniu studiow rozpoczatem prace w Samodzielnym Zaktadzie
Pojazdéow Samochodowych 1 Silnikéw Spalinowych, jako pracownik techniczny w
Laboratorium Samochodow i Ciggnikéw na stanowisku referenta technicznego.

W tym czasie od 1995 roku do roku 1999 wraz z m.in.: prof. dr hab. inz. Z.
Kaczmarkiem, dr hab. inz. Andrzejem Ambrozikiem prof. PSk, dr inz. Maciejem
Lubczynskim, dr inz. Andrzejem Jezowskim, mgr inz. Januszem Miskiewiczem 1 inz.
Tadeuszem Obiedzinskim, bedac czlonkiem zespolu badawczego uczestniczylem w
zleconych przez firm¢ BP-POLCAR sp. z 0.0. z Warszawy, badaniach na znak
bezpieczenstwa, wozkow podno$nikowych i1 platformowych o napedzie spalinowym i
elektrycznym np. DV 1661, DV 1786, EP 6200, ET508, EV222, EV687, EV715 itd. W latach
1995 - 1999 badania te dotyczyly kilkudziesigciu wozkéw widlowych i platformowych. W
trakcie badan oprocz przygotowania i obstugi aparatury pomiarowej, bralem czynny udziat w
wyznaczaniu np.:

- skutecznosci hamowania w warunkach drogowych,

- poziomu emitowanego hatasu,

- parametrow uksztalttowania miejsca pracy kierowcy (operatora) i jego odpornosci na
obcigzenia Statyczne i udarowe,

- parametrow pracy uktadu hydrostatycznego: ukladu podnoszenia tadunku oraz
kierowania oraz poprawnosci jego regulacji (parametroOw pracy),

- widoczno$ci z miejsca operatora,

- itd.

W roku 1996 zostalem zatrudniony w Samodzielnym Zakladzie Pojazdow
Samochodowych 1 Silnikow Spalinowych kierowanym przez dr hab. inz. Andrzeja
Ambrozika prof. PSK na stanowisku asystenta.

Po reorganizacji Wydzialu w roku 1997 zostalem zatrudniony w Katedrze Pojazdow
Samochodowych i Sprzetu Mechanicznego kierowanej przez prof. dr hab. inz. Jana W.
Osieckiego na stanowisku asystenta.
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Uzyskane w czasie pracy na stanowisku pracownika technicznego doswiadczenie
badawcze spowodowalo, ze w poczatkowym okresie zatrudnienia zajmowalem si¢ tematykag
diagnozowania uktadow hydrostatycznych. Efektem tych dziatan byto kilka publikacji
konferencyjnych [B1, B3, B4] oraz jedna publikacja w czasopismie [B5]. Rownolegtym
obszarem zainteresowan byla szeroko poje¢ta dynamika maszyn [B2], w tym szczegodlnie
zagadnienia dynamiki pojazdow samochodowych. Podejmowalem rowniez badania dotyczace
bezpieczenstwa pojazdow samochodowych. Efektem tych prac byty publikacje konferencyjne
[B6, B7].

W roku 2003 zdecydowalem si¢ na prowadzenie prac badawczych zwigzanych z
badaniami zachowania kierowcOw w sytuacjach zagrozenia wypadkowego 1 jego
modelowaniem.

W dniu 06 czerwca 2003r. decyzja Rady Wydziatu zostal otwarty mi przewdd doktorski
na Wydziale Mechatroniki i Budowy Maszyn Politechniki Swietokrzyskiej pt: ,, Modelowanie
zachowania kierowcow w sytuacjach przedwypadkowych”. Promotorem pracy zostat dr hab.
inz. Tomasz Lech Staficzyk prof. PSK.

W dniu 09 lipca 2003r. w zwiagzku z praca doktorska zostat ztozony wniosek o grant
promotorski do Komitetu Badan Naukowych, ktory zostat zaakceptowany. Kierownikiem
tego grantu MNil 4 T12C 008 26 zostat promotor dr hab. inz. Tomasz Lech Stanczyk prof.
PSK, a ja jego gldéwnym wykonawca.

Celem projektu badawczego bylo: opracowanie modelu kierowcy opisujacego jego
zachowanie w sytuacjach przedwypadkowych (w oparciu o wyniki badan na torze i
symulatorze), jego weryfikacja eksperymentalna oraz badania symulacyjne [B8, B10].
Weryfikacja eksperymentalna modelu byla realizowana na podstawie wynikow badan
przeprowadzonych na Torze Kielce w Miedzianej Gorze k. Kielc dla oraz w symulatorze
jazdy Auto PW Politechniki Warszawskiej przez grup¢ wzajemnie nieporozumiewajacych si¢
ze sobg 0sOb (dla zapewnienia mozliwie wysokiego stopnia zaskoczenia) [B9].

Realizowane badania dotyczyly sposobu reagowania kierowcéw na nagle wnikajaca w
obszar jezdni przeszkod¢ w postaci styropianowej makiety samochodu osobowego. Wnikata
ona przed pojazdem badawczym w odpowiedniej odlegtosci (10+50 m) na jego pas ruchu na
glebokos¢ okoto 1,5 m. W zalezno$ci od parametréw prob wystepowaly rozne dziatania
kierowcy polegajace na: ominigciu przeszkody bez zmiany predkosci jazdy, Ominigciu
przeszkody wraz z hamowaniem i (lub) zatrzymaniem. Na podstawie uzyskanych danych
dokonano okreslenia Sposobu dziatania kierowcy na zaistniate zagrozenie [B11]. Wyznaczono
charakterystyki zmian kata skretu kot i opoéznienia w funkcji czasu, ktore wykorzystywano w
weryfikacji opracowanego modelu metodg symulacji komputerowej. W pracy wyznaczono
czasy reakcji kierowcow, ktore jak wykazano (pomimo tego, ze wczesniej nie stawiano takiej
tezy) liniowo zalezaty od czasu ryzyka. Czas ryzyka zaproponowany przeze mnie w analizach
jest czasem, jakim dysponuje kierowca od momentu zaistnienia zagrozenia wypadkowego do
ewentualnego zderzenia z przeszkoda. Moze on by¢ wykorzystywany na podjecie dzialan
obronnych przez kierowce majacych na celu uniknigcia wypadku. Jego warto$¢ jest obliczana
jako iloraz odleglosci przeszkody od pojazdu do jego predkosci [B12]. Analizujgc
podejmowane  przez  kierowcOw  manewry  obronne  dokonano  wyznaczenia
prawdopodobienstwa ich realizacji przez kierowce. Opracowany wilasny program
komputerowy umozliwit symulacje majace na celu wyznaczenie wspotczynnikéw modelu
kierowcy. Model kierowcy oparty zostal na submodelach (hamowania, kierowania) i
wspolpracowat z modelem pojazdu, sktadajacym si¢ z 3 modeli czeSciowych. Dekompozycja
ztozonego modelu pojazdu na modele czeSciowe (prostsze) oparta zostata na koncepcji
przedstawionej] w monografii habilitacyjnej mojego promotora dr hab. inz. Tomasza L.
Stanczyka.
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Glownym kryterium wyznaczania wspotczynnikow modelu kierowcy byta jak
najwyzsza zgodno$¢ charakterystyk uzyskanych z symulacji w odniesieniu do uzyskanych w
badaniach na torze i w symulatorze.

Poniewaz ta sama grupa 30 kierowcoOw uczestniczyta w badaniach zarowno na torze
samochodowym, jak i w symulatorze jazdy, szczeg6lnie interesujacym byto poréwnanie ich
dziatania w obu $rodowiskach badawczych.

Jednym z parametrow modelu kierowcy byt czas reakcji (przy hamowaniu i skrecie).
Parametr ten jest zarazem jedng z wazniejszych wielko$ci wykorzystywanych przez biegtych
przy rekonstrukcji wypadkow drogowych. Analiza warto$ci czasu reakcji oraz czynnikéw
wptywajacych na nie, takich jak metoda badania czy stopien zagrozenia, a takze problem
doktadnosci ich oszacowania, staty si¢ tematem serii wspdlnych z promotorem dr hab. inz. T.
Stanczykiem prof. PSK publikacji adresowanych do rzeczoznawcéw i bieglych z zakresu
rekonstrukcji wypadkow drogowych. Wymiernym efektem prowadzonych prac bylo 5
publikacji [B8 — B12].

Publiczna obrona pracy doktorskiej odbyta si¢ 20 grudnia 2005 roku, a decyzjg Rady
Wydziatu Mechatroniki i Budowy Maszyn w dniu 12 stycznia 2006 roku nadany mi zostat
stopien doktora nauk technicznych w dyscyplinie Budowa i Eksploatacja Maszyn w
specjalnos$ci Dynamika i Budowa Pojazdéw Samochodowych. Recenzentami pracy byli: prof.
dr hab. inz. Jerzy Wicher oraz dr hab. inz. Zbigniew Koruba prof. PSk. Warto nadmieni¢, ze
praca doktorska zostala wyrdzniona.

5.2. Po uzyskaniu stopnia naukowego doktora

W roku 2006 zostatem zatrudniony w Katedrze Pojazdow Samochodowych i Sprzetu
Mechanicznego kierowanej przez prof. Jana W. Osieckiego w Zakladzie Pojazdow
Samochodowych kierowanym przez dr hab. inz. T. Stanczyka prof. PSK na stanowisku
adiunkta.

Zaréwno w obszarze zawodowym, jak i badawczym kontynuowatem moja aktywnos¢ w
zakresie dyscypliny budowy i eksploatacji maszyn. W mojej dziatalno$ci naukowej po
doktoracie oraz mianowaniu na stanowisko adiunkta mozna wskaza¢ dwa gtéwne watki.
Pierwszy z nich — to kontynuacja i rozwinigcie problematyki badawczej sprzed uzyskania
doktoratu tzn. badania kierowcoOw w sytuacjach zagrozenia wypadkowego. Drugi zakres — to
podejmowanie nowej problematyki badawcze;j.

Na podstawie obszernych wynikéw badan eksperymentalnych realizowanych w toku
opracowywania pracy doktorskiej opracowano wiele artykutlow zwigzanych z modelowaniem
reakcji kierowcéw w sytuacjach zagrozenia wypadkowego. Jednoczesnie duzg uwage
poswiecitem analizom prowadzonym w celu okreslenia jak: w sposob jako$ciowy i ilosciowy
reaguje kierowca w takich sytuacjach. Analizujac zarejestrowane przebiegi czasowe
wyznaczatem: wartosci czasu reakcji kierowcoOw na pedale przyspieszenia (gazie), hamulcu
roboczym oraz na kole kierowniczym. Ponadto okreslatem mozliwo$¢ (prawdopodobienstwo)
podejmowania przez kierowce okreslonych manewréw obronnych. Do artykulow, w ktorych
opisano tg tematyke zaliczy¢ mozna [B13 — B26, B40]. Poniewaz jak udowodnitem, dzigki
znalezieniu liniowej zalezno$ci mozliwe jest prezentowanie warto$ci czasu reakcji w funkcji
czasu ryzyka, wiec proponowane podej$cie do tego problemu byto dziataniem nowym
niespotykanym w literaturze. Prezentowanie wartosci czasu reakcji nie jako warto$ci state;j,
ale zaleznej od parametrow ruchu pojazdu budzito duze zainteresowanie na wielu
konferencjach naukowych [B15, B16, B17, B22, B23, B26].

W zwiazku z pozytywnym odbiorem wynikdw badan tematyka analizy zachowania si¢
kierowcow w sytuacjach zagrozenia byla kontynuowana. W latach 2005 - 2006 bratem
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czynny udzial w opracowywaniu zatozen projektu badawczego, w ktérym kontynuowane

mialy by¢ badania kierowcow W sytuacjach krytycznych.

W grancie badawczym N90501631/1261 finansowanym przez Komitet Badan
Naukowych realizowanym w okresie 13.11.2006r. — 12.04.2010r. zatytutowanym ,, Rozwdj i
aktualizacja bazy danych dotyczgcych czasow reakcji 0sob kierujgcych pojazdami
drogowymi” pod kierunkiem dr hab. inz. Tomasza L. Staficzyka prof. PSK, bratem czynny
udziat, jako cztonek zespotu badawczego. W grancie, ktorego koszt realizacji opiewal na
kwote 428 884,00 PLN oprocz Politechniki Swictokrzyskiej bedacej jednostka wiodaca,
wziely udzial zespoty badawcze z Wydzialu Transportu Politechniki Warszawskiej (pod
kierunkiem prof. dr hab. inz. Zbigniewa Lozi) oraz Wydziatu Mechanicznego Politechniki
Krakowskiej (pod kierunkiem dr inz. Wiestawa Pienigzka).

Ogolna koncepcja tych badan zostata przedstawiona w wielu pracach np. prace [B27,
B28 - B35]. Metodyka badan przewidywata prowadzenie badan w taki sposob, aby mozliwe
bylo nie tylko wyznaczenie wartosci czasu reakcji kierowcoéw, ale rowniez zbadanie innych
aspektow sposobu dzialania kierowcOw w sytuacjach zagrozenia wypadkowego.

Prace realizowane byty na torze Kielce oraz w symulatorze jazdy samochodem AutoPW
— Politechniki Warszawskiej. Metodyka badan oparta byta na do§wiadczeniach zdobytych we
wczesniej prowadzonym projekcie badawczym, przy czym wprowadzono do niego wiele
usprawnien. Do realizacji badan na torze skonstruowane zostato specjalne oprzyrzadowanie,
w tym zbudowane wedlug oryginalnych koncepcji bezpieczne makiety i Stanowiska
badawcze, ktore zostaty zastrzezone pigcioma patentami [C1-C5]. Dodatkowo ruch makiet
oraz sposOb ich wyzwalania, w celu zapewnienia mozliwie wysokie] powtarzalnosci
realizowanych prob, zostat oparty na systemach elektronicznych i zsynchronizowany byt z
barierg $wietlng (fotokomorka) umieszczong na pojezdzie badawczym.

Dla umozliwienia analiz porownawczych, w obu $rodowiskach badawczych (na torze i
w symulatorze) realizowano dokladnie te same 3 scenariusze sytuacji wypadkowych, w
ktérych badano te same grupy kierowcow. Lacznie w badaniach przeprowadzono ponad
13 000 prob. Bardzo obszerne wyniki tych badan publikowane byty w pracach [B31-43, B45 -

B47].

Kazdorazowo badano grupe 100 kierowcoéw podzielonych na pig¢ grup wiekowych. Grupa

0s6b mtodych do 25 roku zycia (grupa najwigkszego ryzyka) stanowila wigkszos¢, bo okoto

70% badanych i zostata podzielona na kierowcow o matych i duzym doswiadczeniu. Inne

grupy to osoby w wieku 26+35, 36+45 i powyzej 46 lat. Badania przeprowadzono dla trzech

scenariuszy, uznanych za reprezentatywne dla szerokiej gamy wypadkow.

Kazdy z tych scenariuszy, rozgrywal si¢ na skrzyzowaniu dwoch dwupasmowych,

dwukierunkowych drog, przy ograniczonej widoczno$ci i byt realizowany na torze oraz w

symulatorze:

Scenariusz I:  samochod osobowy wjezdzajacy na skrzyzowanie prostopadle z prawej
strony, podczas gdy na lewym pasie, z naprzeciwka, w kierunku badanego
porusza si¢ inny samochod [B31, B32, B35, B37];

Scenariusz Il:  pieszy, dorosty wchodzacy prostopadle na jezdni¢ (na prawy pas ruchu) [B30,
B41];

Scenariusz I1l: samochod ciezarowy (dhugi) przejezdzajacy prostopadle przez skrzyzowanie
z jezdnig 2-pasmowg tak, ze zablokowane sg oba pasy ruchu [B38].

Przeprowadzona analiza wynikow wykazata zroznicowany wplyw scenariusza badan na

uzyskiwane wartosci czasu reakcji kierowcow. Otrzymane wyniki $wiadcza 0 tym, ze wplyw

ten byt bardzo silny w przypadku badan na torze, natomiast okazat si¢ by¢ nieco stabszym dla
badan realizowanych w symulatorze. Duzy wptyw scenariusza na czasy reakcji kierowcow
uzyskiwane na torze, potwierdzit opinie, ze podczas prowadzonej rekonstrukcji wypadkow
drogowych nalezy stosowac wartosci czasu reakcji wyznaczone dla podobnej sytuacji albo dla
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sytuacji o zblizonym poziomie zlozonosci. Przeprowadzona analiza potwierdzita, ze mimo
roznic miedzy wynikami uzyskiwanymi w obu $rodowiskach badawczych, istnieje bardzo
silna korelacja wartosci czasu reakcji uzyskiwanych na torze i w symulatorze.

Po zakonczenie grantu, wystgpitem w 2009 roku do Komitetu Badan Naukowych z
wnioskiem o finansowanie projektu, ktory umozliwiatby mi dalsze kontynuowanie tej
tematyki. Po modyfikacji wniosku w roku 2010 Narodowe Centrum Nauki zakwalifikowato
projekt do finansowania. Projekt badawczy NN 509 549040, ktorego bytem kierownikiem
zatytulowany ,,Badania zachowania kierowcéw w sytuacjach wypadkowych” byt realizowany
w okresie 04.04.2011r. do 03.04.2013r.

Poniewaz w roku 2010 dokonano w laboratorium Samochodéw i Ciggnikow zakupu
specjalistycznej aparatury badawczej, w tym aparatury przeznaczonej do pomiaréw dynamiki
ruchu pojazdéw ramach programu LABIN (Wsparcie Aparaturowe Innowacyjnych
Laboratoriéw Naukowo — Badawczych Politechniki Swietokrzyskiej w Kielcach projekt nr
POPW.01.03.00-26-016/09 wspotfinansowany przez Uni¢ Europejska Program Operacyjny
Rozwdj Polski Wschodniej 2007-2013 Os Priorytetowa i Nowoczesna Gospodarka Dziatanie
1.3 Wspieranie innowacji) zdecydowatem si¢ wykorzysta¢ tg aparatur¢ w realizowanym
projekcie. Niezbedne do tego bylo jednak zapoznanie si¢ ze specyfika nowych urzadzen,
stworzeniem odpowiedniego toru pomiarowego i zaplanowanie realizowanych pomiarow
drogowych. Dokonano, wigc szczegotowej analizy i okreSlenia sygnalow rejestrowanych
podczas prob, tak aby mozliwe bylo wyznaczenie parametrow reakcji kierowcow w
sytuacjach wypadkowych. Opracowalem i pozytywnie przetestowalem tor pomiarowy.
Sktadat si¢ on m.in. ze stacji akwizycji danych uEEP-12 Corssys-Datron®, czujnikéw
potencjometrycznych naciggowych (WIRE POT) zamocowanych do pedaléw sterujacych,
czujnikow przyspieszen TAA - Kistler, czujnikéw optoelektronicznych S-350 Aqua Corssys —
Datron® do rejestracji sktadowych ruchu pojazdu oraz kierownicy dynamometrycznej MSW
Corsys - Datron®.

Urzadzenia pomiarowe zamontowane w pojezdzie wspolpracowaty z fotokomorka
wyzwalajaca akwizycje danych, ktéra jednocze$nie w sposdb radiowy uruchamiala system
ruchu makiet oparty na sterownikach PLC opracowany we wspotpracy z dr inz. Krzysztofem
Ludwinkiem [A5].

Przeszkody (makiety) pieszego poruszaty si¢ z roznymi predkosciami i wnikalty w obszar

drogi zaréwno z lewej, jak i z prawej strony drogi. Scenariusze obejmowaly 2 sytuacje

drogowe:

- wniknigcie przeszkody w postaci pieszego z lewej lub z prawej strony drogi [A6],

- wnikniecie przeszkody pieszego z lewej lub z prawej strony drogi przy jednoczesnym
whniknigciu w obszar drogi makiety samochodu osobowego ze strony prawej [A7].

W wyniku pomiardw mozliwe bylo okreslenie reakcji kierowcow w realizowanych
scenariuszach w zaleznos$ci od kierunku wnikniecia przeszkody (lewa, prawa strona). Oprocz
wyznaczenia wartosci czasu reakcji kierowcOw 1 jej obrobki statystycznej, dokonano
wyznaczenia prawdopodobienstwa podejmowania przez kierowcg roéznych manewrow
obronnych. Efektem tego projektu oprocz publikacji zamieszczonych w czasopismach [AB6,
A7, B52, B57] jest zgloszenie patentowe [C12] i jeden patent [C6].

Zarejestrowane podczas badan na torze w ramach wspomnianego grantu dane byly
podstawa do kontynuacji pracy badawczej w ramach pracy statutowej, jaka realizowana byta
w latach 2013 - 2015 zatytulowanej ,,Analiza sytuacji wypadkowych na podstawie wynikow
badan eksperymentalnych uzyskanych w czasie badan na torze i w symulatorze”, ktérej bytem
kierownikiem. Zarejestrowana podczas wczesniejszego projektu bardzo duza ilo$¢ danych
umozliwita dokladniejszag analiz¢ zachowan kierowcow. Uzyskane charakterystyki
okreslajace reakcje kierowcow, zostalty wykorzystane do dalszych analiz, dotyczacych m.in.
intensywnosci podejmowanych manewréw. Efektem tych prac byty publikacje [B59, B61].
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W oparciu o posiadane dane prowadzone byly jednoczesnie prace zmierzajace do
opracowania nowego modelu zachowania kierowcy, ktorego szczegdly zostaty zamieszczone
w monografii [Al]. Opracowany model kierowcy zostal poddany weryfikacji. Porownano
uzyskane wyniki symulacji komputerowej z rzeczywistymi charakterystykami kata obrotu
kierownicy i op6znienia hamowania uzyskanymi we wczesniej realizowanych scenariuszach.

W zwiazku z zakupieniem w roku 2013 przez Politechnike Swictokrzyska w ramach
wspomnianego wczesniej programu LABIN symulatora dynamicznego jazdy samochodem,
opisanego szeroko w publikacji [B66] w oparciu o posiadane doswiadczenie z realizowanych
wczesniej z moim udziatem projektéw badawczych: MNil 4 T12C 008 26, N 905 01631/1261
skierowalem swoje zainteresowania réwniez w kierunku badan kierowcoéw w Srodowisku
wirtualnym. Badania realizowane dotychczas w symulatorze obejmowaty wyznaczenie
badania czasu reakcji kierowcéw w srodowisku miejskim oraz na autostradzie w réznych
warunkach jego pracy: w czasie ciszy, w otoczeniu rozméw prowadzonych w poblizu,
podczas rozmowy z kierowca, podczas sluchania muzyki tagodnej i rytmicznej oraz podczas
rozmowy przez telefon komoérkowy. W wyniku analizy uzyskanych wynikéw wykazalem, ze
reakcje kierowcow zalezag zarowno od scenariusza sytuacji drogowej, otoczenia drogi, jak i
warunkow pracy Kierowcy. Wyniki tych badan opublikowano w [B66, B87].

Inne niepublikowane badania realizowane w symulatorze dotyczyly sposobu reakcji
kierowcow podczas jazdy w kolumnie na autostradzie. Rozpatrywano dwa warianty sytuacji,
kiedy mozliwe jest omijanie pojazdu poprzedzajacego, lub kiedy lewy pas ruchu jest zajety
przez jadace obok pojazdy — co praktycznie uniemozliwialo omijanie. W pracy wykazatem
wpltyw zlozono$ci sytuacji na wartosci czasu reakcji kierowcoOw oraz specyfike
podejmowanych manewrdw obronnych.

Podjeta tematyka badan w symulatorze jest kontynuowana w roku 2016 w ramach
projektu wspotpracy migdzynarodowej (wymiana osobowa) pomiedzy Politechnika
Swigtokrzyska a Uniwersytetem Technicznym w  Zilinie (Stowacja), ktorego jestem
kierownikiem ztozonego do MNiSW pt: ,,Wphyw doswiadczenia kierowcow na zachowanie w
wybranych sytuacjach krytycznych (badania w symulatorze jazdy)” SK - PL 2015-0019.
Celem tego projektu jest pordéwnanie sposobu zachowania kierowcow polskich i stowackich o
réznym doswiadczeniu w kierowaniu pojazdem, w réznych sytuacjach drogowych oraz w
roznych warunkach pracy kierowcy. W ramach realizacji projektu planuje si¢ realizacj¢ badan
na grupie okolo 30 oséb. W projekcie planowane jest badanie zarowno kierowcdéw amatorow,
ktorzy jezdza sporadycznie 1 majg bardzo mate doswiadczenie, jak rowniez kierowcow,
ktérzy maja stosunkowo duzy staz pracy i codziennie przejezdzaja duza liczbe kilometrow
[B100].

Drugi zakres mojej dziatalnosci naukowej wiaze si¢ z podejmowaniem problemow
dotyczacych bezpieczenstwa i diagnostyki pojazdéw samochodowych.

W latach 2012 - 2014 wspotuczestniczylem w przygotowaniu i realizacji (jako glowny
wykonawca) projektu badawczego NCBIR Innotech K1/1N1/37/152593/NCBR/12,
zatytulowanego ,,Zintegrowany dobor wlasciwosci mocowania fotela, pasa oraz
energochlonnych cech fotela 1 zaglowka”, ktorego kierownikiem byl dr inz. Marek
Jaskiewicz. Celem projektu, na ktorego potrzeby utworzono konsorcjum, w ktéorym liderem
byla Politechnika Swigtokrzyska za$ pozostatymi uczestnikami byty WAT i firma INTAP
byto opracowanie skojarzonego systemu ochrony osob w pojazdach. W projekcie dokonano
lacznego rozpatrzenia czterech obszaréw w odniesieniu do kompletnego zestawu: fotel, jego
uktad mocowania, pasy bezpieczenstwa i zaglowki. Dotychczas, bowiem istotne aspekty
zwigzane z konstrukcja (wytrzymatoscig), komfortem, ergonomia i bezpieczenstwem byty
badane oddzielnie, co sprawiato, ze kazdy z elementow wchodzacych w sktad tego systemu
(fotele, pasy bezpieczenstwa) byt badany oddzielnie. Skutki ich skojarzenia nie byly
dotychczas badane - zatem byly nieznane. Badania empiryczne poprzedzono badaniami
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symulacyjnymi, z zastosowaniem modelowania komputerowego. Efektem dzialan w
niniejszym projekcie byly 2 zgloszenia patentowe na wzor przemystowy [C10, C11] oraz
jedno na wynalazek [C9].

W ostatnich latach zainicjowalem i podjgtem si¢ realizacji wielu prac badawczych

zmierzajacych do okres$lenia wptywu metodyki przeprowadzania badan diagnostycznych na
uzyskane wyniki pomiarow [B67, B72, B74]. Jednym z przyktadow takich prac byta analiza
wplywu metody pomiaru na wyniki oceny amortyzatorow na réznych stanowiskach np.
pracujacych w oparciu o metod¢ Eusama czy Theta. W publikacjach [B63, B74] wykazano,
jak np. niezastosowanie si¢ do zalecanej metodyki pomiarow moze wpltywaé na ich
doktadnos¢ pomiaréw. Dodatkowym efektem tych prac bylo zgloszenie patentowe nowej
konstrukeji stanowiska rolkowego do badania hamulcow uwzgledniajacej nierownosci drogi
[C8].
Inne badania realizowane na odcinkach badawczych Politechniki Swietokrzyskiej dotyczyty
wplywu roéznych parametrow np. warunkéw atmosferycznych, rodzaju ogumienia na
skuteczno$¢ hamulcéw. Prace te prowadzone wraz ze studentami studiéw doktoranckich
znalazly efekt w postaci publikacji na konferencjach miedzynarodowych [B88] oraz w
czasopismach [B78, B82].

Pomiary drogowe zwigzane z ruchem pojazdéw na terenie miasta byly tematem
podejmowanych przeze mnie badan. Ich celem bylo okre§lenie zmian w ruchu pojazdow
zwigzanych np. z porg dnia, w ktorej odbywat si¢ przejazd, z obszarem miasta, w jakim si¢ on
odbywal. Wyznaczano w czasie badan pewne parametry ruchu pojazdu takie jak np.:
predkos¢ $rednig jazdy, liczbe i1 czas zatrzyman.

Analizowano réwniez ptynno$¢ ruchu na réznych odcinkach drog dojazdowych do
Kielc. Efektem tych prac byty publikacje [B80, B89 - B91]. Badania pilotazowe prowadzone
wraz z mgr inz. Diang Mlodzianska oraz mgr inz. Emilia Szumska (doktorantki Wydziatu
Mechatroniki i Budowy Maszyn Politechniki Swietokrzyskiej), oprécz czysto poznawczych
celow, stanowity wazny krok w dopracowaniu zatozen metodyki pomiardéw, realizowanych
juz indywidualnie w pracach badawczych (wtasnych i1 doktorskich) wspomnianych wczesniej
doktorantek. Ich przewody doktorskie zgodnie z zalozeniami powinny by¢ otwarte do marca
2017 roku 1 majg dotyczy¢ analizy (modelowania) mozliwo$ci wykorzystania alternatywnych
zrodet napedu autobuséw dla komunikacji na réznych trasach miejskich i podmiejskich w
Kielcach.

W pracy zawodowej zajmowatem si¢ tematyka bezpieczenstwa ruchu drogowego,
czego efektem jest szereg publikacji dotyczacych przyczyn wypadkow drogowych [B48, B49,
B58, B62, B65, B70, B71, B75, B81, B92, B93, B103], wykorzystania nowoczesnych
systemow wspomagajacych prace kierowcow [B68, B69, B79], réznych zagadnien
transportowych [B53, B60, B73, B76, B85, B86, B99, B102], zagadnien bezpieczenstwa w
pojazdach samochodowych [B56, B64, B77, B83, B84, B96] czy zagadnien zwigzanych z
rekonstrukcja wypadkéw drogowych [B95, B101].

W roku 2013 wraz z rownolegle prowadzonymi pracami badawczymi realizowatem
prace zwigzane z analizg zachowan reakcji kierowcdéw w oparciu o wszystkie realizowane w
roznych scenariuszach pod moim kierunkiem i z moim udzialem badania kierowcow.
Uzyskane dane w tym, zarejestrowane charakterystyki czasowe (kata skretu 1 opoznienia) -
reakcje kierowcOéw zmierzajagce do zmiany kierunku ruchu oraz zmniejszania predkosci
(hamowania) - stanowily podstawe¢ do podjecia na nowo tematyki modelowania reakcji
kierowcow.

Celem nadrzednym byta proba opracowania takiego modelu kierowcy, ktéry bylby
bardziej uniwersalny i umozliwial odwzorowanie sposobu reagowania kierowcéw w réznych
sytuacjach, z wiekszg liczbg wystepujacych przeszkdéd. Na podstawie przeprowadzonych
analiz mozliwe stalo si¢ opracowanie nowego bardziej uniwersalnego modelu sposobu
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reagowania kierowcy (wykorzystywanego do szerszej gamy sytuacji wypadkowych) opartego
na metodzie pot potencjalowych opisanego szeroko w pracy [Al]. W celu weryfikacji
opracowanego modelu dokonano poréwnan rzeczywistych przebiegdw czasowych kata
obrotu kierownicy oraz przyspieszenia zarejestrowanych w badaniach r6znych scenariuszy na
torze z uzyskanymi w symulacjach. Przeprowadzone symulacje komputerowe w oparciu o
wlasny program potwierdzily celowos$¢ podjetych dziatan i co wazniejsze potwierdzity
przydatnos¢ modelu.

Ta tematyke zamierzam dalej kontynuowaé w swojej pracy zawodowej.

Wykaz publikacji cytowanych powyzej zamieszczono w Zatgczniku 4 (plik: Zatgcznik 4.pdf).
6. Omowienie pozostalych osiggnie¢ naukowo — badawczych

Wykaz innych (niewchodzqcych w skiad osiggniecia wymienionego w pkt 4.2
Autoreferatu) opublikowanych prac naukowych oraz wskazniki dokonan
naukowych (Zatacznik 3 plik: Zatgcznik 3.pdf)

A) Publikacje naukowe w czasopismach znajdujacych si¢ w bazie Journal Citation Reports (JRC)

1. Rafat Jurecki, Marek Jaskiewicz, Milos Poliak, Driver’s Reaction Time in Car Following
Situations, PROMET —Traffic & Transportations (w recenzji)

B) Zrealizowane oryginalne osiggnigcia projektowe, konstrukcyjne i technologiczne

1. Wspoétudziat w projektowaniu i konstruowaniu systemu makiet i stanowisk badawczych
wykorzystywanych w badaniach kierowcoéw na torze. Projekty te zgloszone zostaly do Urzedu
Patentowego i uzyskaly sze$¢ patentow ochronnych [C1-C5]. Stanowiska badawcze i makiety
zostaly przetestowane podczas grantow badawczych i wykazaty swoja przydatnos¢ w tego typu
badaniach (2010r.).

2. Wspotudzial w modernizacji stanowiska do badania skuteczno$ci hamulcéw w oparciu o urzadzenie
RH500A w celu umozliwienia komputerowej akwizycji danych pomiarowych w oparciu o
wykorzystanie karty analogowo - cyfrowej (1998r.).

3. Wspotudziat w modernizacji urzadzenia do badania amortyzatorow AFIT - BOGE™ w celu
umozliwienia komputerowego systemu akwizycji danych pomiarowych (1998r.).

4. Wspoétudzial w modernizacji hamowni podwoziowej HPWOI160A w celu umozliwienia
komputerowego systemu akwizycji danych pomiarowych (2000r.).

5. Wspoétudziat w modernizacji stanowiska do badania amortyzatorow wymontowanych z pojazdu
SA - 100 w celu umozliwienia komputerowego systemu akwizycji danych pomiarowych (2000r.).

6. Opracowanie koncepcji i skonstruowanie impulsatora do pomiaru predkosci kot samochodowych
wykorzystywanego w badaniach opartego na nadajnikach impulséw firmy Introl.

7. Wspotudzial w projektowaniu urzadzenia do blokowania, zwlaszcza bram przesuwnych (2013r.)
[patent C6].

8. Zaprojektowanie urzadzenia do badania skutecznosci hamulcow samochodowych z
uwzglednieniem nierownosci drogi, zgtoszenie patentowe (2015r.) [zgloszenie patentowe C8]

C) Udzielone patenty migdzynarodowe 1 krajowe

C1. Tomasz Stanczyk, Rafat Jurecki, Marek Jaskiewicz, Andrzej Zuska, Michat Karendat
Makieta samochodu cigzarowego do badan zachowan kierowcow,

patent krajowy UPRP nr: PL 210633 B1, data decyzji: 25.08.2011,
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C2. Tomasz Stanczyk, Rafat Jurecki, Marek Jaskiewicz, Andrzej Zuska, Michat Karendat.
Makieta przeszkody, zwlaszcza wielkogabarytowa, do badan zachowan kierowcow,
patent krajowy UPRP nr: PL 212626 B1, data decyzji: 17.05.2012r.

C3. Tomasz Stanczyk, Rafat Jurecki, Marek Jaskiewicz, Michat Karendat

Manekin do symulacji szybkiego ruchu pieszego,
patent krajowy UPRP nr: PL 213174 B, data decyzji: 14.08.2012r.,

C4. Tomasz Stanczyk, Rafat Jurecki, Marek Jaskiewicz, Andrzej Zuska, Michal Karendat.
Stanowisko do badania zachowan kierowcow w sytuacjach wypadkowych,
patent krajowy UPRP nr: PL 213837 B1, data decyzji: 02.03.2012r.,

C5. Tomasz Stanczyk, Rafat Jurecki, Marek Jaskiewicz, Michat Karendat, Andrzej Zuska
Stanowisko do badania zachowan kierowcow w warunkach symulowanych sytuacji wypadkowych,
patent krajowy UPRP nr: PL 213838 B1, data decyzji: 02.03.2012r.,

C6. Rafat Jurecki, Tomasz Stanczyk, Marek Jaskiewicz
Urzgdzenie do blokowania, zwlaszcza bram przesuwnych,
patent krajowy UPRP nr: PL 213954 B1, data decyzji: 25.10.2012r.,

Zgloszenia patentowe (w trakcie rozpatrywania):

C7. Marek Jaskiewicz, Rafal Jurecki, Tomasz Lech Stanczyk
Siedzenie samochodowe w autobusie lub busie,
nr zgtoszenia: P.411374, data zgloszenia: 26.02.2015r.
C8. Rafat Jurecki
Urzgdzenie do badania skutecznosci hamulcow samochodowych,
nr zgloszenia: P.412634, data zgloszenia: 10.06.2015r.
C9. Marek Jaskiewicz Rafat Stanistaw Jurecki
Fotel samochodowy,
nr zgloszenia: P.417002, data zgloszenia: 26.04.2016r.,
C10. Marek Jaskiewicz, Rafat Jurecki, Tomasz Lech Stanczyk
Pas bezpieczenstwa,
nr zgtoszenia: Ul 123825, data zgloszenia: 25.02.2015
C11. Marek Jaskiewicz, Rafat Jurecki, Tomasz Lech Stanczyk
Pas bezpieczenstwa,
nr zgtoszenia: Ul 123824, data zgloszenia: 25.02.2015
C12. Rafat Jurecki
Uktad sygnalizowania kierowcy o mimowolnym naciskaniu na pedat sprzggta,
nr zgtoszenia 395673 z dnia 18.07.2011r.

Wykaz zgfoszen patentowych i patentow w Zatgczniku 4 (plik: Zafgcznik 4.pdf).

D) Wynalazki oraz wzory uzytkowe i przemystowe, ktore uzyskaty ochrong i zostaly wystawione
na mi¢dzynarodowych lub krajowych wystawach lub targach

brak

E) Monografie, publikacje naukowe w czasopismach miedzynarodowych lub krajowych innych
niz znajdujace si¢ w bazie, o ktorej mowa w pkt. 4.2 i 6A autoreferatu:

Przed uzyskaniem stopnia naukowego doktora nauk technicznych
1. Maciej G. Lubczynski, Rafal Jurecki, Wybrane zagadnienia eksploatacji pojazdow
samochodowych bardzo duzej tadownosci, KONMOT - 96, Perspektywy rozwojowe konstrukcji,
technologii i eksploatacji pojazdow samochodowych i silnikoéw spalinowych, Materiaty
konferencyjne, T.3, s. 143 - 150, 1996, wyd. ZG Politechniki Krakowskiej, ISBN 83-906476-0-5.
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9.

10.

11.

12.

Pub

Rafat Jurecki, Jan W. Osiecki, Udarowe obcigzenie sprezyny srubowej, Uktady dynamiczne
teoria i zastosowania, Referaty, Akademickie Centrum Graficzno - Marketingowe SA. LODART,
1.6dz 1997, s. 137-142, ISBN 83-87202-80-0.

Maciej G. Lubczynski, Rafat Jurecki, Andrzej Zuska, Koncepcja badan kontrolnych napedow
hydraulicznych urzgdzen wykonawczych w maszynach roboczych, Kierunki rozwoju maszyn
budowlanych i przemystu materiatéw budowlanych, Referaty Il Konferencja Naukowa, Instytut
Mechanizacji Budownictwa i Gornictwa Skalnego w Warszawie, Kielce 1997, s. 1 - 7, ISBN 83-
86040-06-8.

Rafat Jurecki, Maciej G. Lubczynski, Materiatlowe aspekty w projektowaniu teleskopowego
sitownika hydraulicznego samowytadowczych przyczep rolniczych, Motoryzacja i Energetyka
Rolnictwa II Migdzynarodowa Konferencja Naukowo- Techniczna MOTROL '99, Lublin 1999, t.
Il,s. 132 - 138, ISBN 83-86761-93-8.

Maciej G. Lubczynski, Rafat Jurecki, Andrzej Zuska, Komputerowe wspomaganie optymalizacji
uktadu hydraulicznego urzgdzenia przechytu skrzyni tadunkowej samochodu dostawczego,
Hydraulika i Pneumatyka, 2000 (2), s. 16 - 18, ISSN 1505-3954, Lista B MNiSW

Rafat Jurecki, Andrzej Zuska, Wplyw ustawienia regulatora swiatel mijania na widocznosé
drogi, Zeszyty Naukowe Politechniki Swictokrzyskiej, Mechanika, 71, 2000, s. 185-192, ISSN
0239-4979.

Rafat Jurecki, Wypadki drogowe w Polsce, skutki i przyczyny, Zeszyty Naukowe Politechniki
Swigtokrzyskiej, Mechanika, 76, 2002, s. 223 — 231, ISSN 0239-4979.

Rafat Stanistaw Jurecki, Budowa i weryfikacja eksperymentalna modelu kierowcy dla analizy
sytuacji przedwypadkowych, Zeszyty Naukowe Politechniki Swietokrzyskiej, Mechanika, 79,
2004, s. 237 — 248, ISSN: 0239-4979.

Tomasz Lech Stanczyk, Rafal Jurecki, Budowa i weryfikacja modelu kierowcy dla analizy
sytuacji przedwypadkowych, Czasopismo Techniczne Mechanika, 7-M (101), t. 2, 2004,
Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej, s. 537-544, ISSN 0011-4561, Lista B MNiSW

Tomasz Lech Stanczyk, Rafal Jurecki, Modele kierowcy (mozliwos¢ wykorzystania do analizy
sytuacji przedwypadkowych), Zeszyty Naukowe Politechniki Swigtokrzyskiej, Mechanika, 79,
2004, s. 105 — 138, ISSN 0239-4979.

Rafat Jurecki, Zbigniew Lozia, Tomasz Lech Stanczyk, Badania manewru omijania
pojawiajqcej sie przeszkody w warunkach badan na torze oraz w symulatorze jazdy, Zeszyty
Naukowe Instytutu Pojazdow, 1 (56), 2005, s. 65 -78, ISSN 1642-347,

Tomasz Lech Stanczyk, Rafat Stanistaw Jurecki, Identyfikacja parametrow modelu kierowcy dla
sytuacji przedwypadkowych (w oparciu o wyniki badan eksperymentalnych na torze), Teka
Komisji Motoryzacji PAN w Krakowie, 29 - 30, 2005, s. 419 — 428, ISSN 1642-1639.

likacje po uzyskaniu stopnia doktora nauk technicznych

Publikacje w czasopismach wyroznionych w wykazie MNiSW na liScie B

Autorskie

13.

14.

15.

16.

Rafat S. Jurecki, Model kierowcy dla symulacyjnych programow do rekonstrukcji wypadkow,
Zeszyty Naukowe Politechniki Swigtokrzyskiej, Mechanika, 84, s. 215 - 227, ISSN 0239-4979,
Rafat Stanistaw Jurecki, Prawne aspekty stosowania swiatel dziennych w ciggu dnia, Technika
Transportu Szynowego, 12, 2015, s. 1930 — 1934 (na CD), ISSN 1232-3829, Lista B MNiSW.
Rafat Stanistaw Jurecki, Badania czasu reakcji mlodych kierowcow w roznych warunkach pracy
realizowane w symulatorze jazdy, Logistyka, 6, 2014, s. 5003 - 5014, ISSN 1231-5478,

Rafat Stanistaw Jurecki, Wybrane zagadnienia bezpieczenstwa pieszych na drogach w Polsce,
Technika Transportu Szynowego, ISSN 1232-3829, 12, 2015, s. 746 - 749, (na CD), 5pkt. Lista
B MNiSW.

Wspolautorskie
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17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

217.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

Rafat S. Jurecki, Radostaw Mikotajczyk, Badania czasow reakcji kierowcow na mierniku MCR-
2001E, Zeszyty Naukowe Politechniki Swictokrzyskiej. Mechanika, 84, 2006, s. 229 - 239,
ISSN 0239-4979,

Marek Guzek, Rafal Stanistaw Jurecki, Zbigniew Lozia, Tomasz Lech Stanczyk, Badania
kierowcow na torze i w Srodowisku wirtualnym, Zeszyty Naukowe Politechniki Swigtokrzyskiej.
Mechanika, 84, s. 229 - 239, 2006, ISSN 0239-4979,

Rafat S. Jurecki, Tomasz L. Stanczyk, Model kierowcy dla analizy sytuacji przedwypadkowych -
identyfikacja parametrow modelu na podstawie badan eksperymentalnych, Archiwum
Motoryzacji, 2, s. 123 - 132, 2006, ISSN 1234-754X,

Rafat Stanistaw Jurecki, Tomasz Lech Stanczyk, Model matematyczny sposobu reagowania
kierowcy w sytuacjach przedwypadkowych, Zeszyty Naukowe Instytutu Pojazdéw, 4(67), 2006,
S.5-23, ISSN 1642-347X,

Marek Guzek, Zbigniew Lozia, Piotr Zdanowicz, Rafal Jurecki, Tomasz Stanczyk, Research on
behaviour of drivers in accident situation conducted in driving simulator, Journal of KONES
Powertrain and Transport, 16(1), 2009, pp. 173 — 183, ISSN 1231-4005,

Tomasz Stanczyk, Rafat Jurecki, Michat Karendat, Wiestaw Pienigzek, The research on drivers'
behaviour on a car track in simulated accident situation, Journal of KONES Powertrain and
Transport, 16(1), 2009, pp. 473 - 482, ISSN 1231-4005,

Marek Guzek, Zbigniew Lozia, Rafal Jurecki, Tomasz Stanczyk, Wiestaw Pienigzek, Assessment
of drivers reaction time. Test on track and in the driving simulator, Logistyka i Transport, 2(11),
2010, pp. 63 - 70, ISSN 1734-2015,

Marek Guzek, Rafal Jurecki, Michal Karendal, Zbigniew Lozia, Piotr Zdanowicz, Badania
reakcji kierowcow na pieszego wychodzgcego z prawej strony, realizowane w symulatorze jazdy
samochodem, Autobusy - Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe, 6, 2011, s. 1 - 11,
ISSN 1509-5878,

Marek Guzek, Rafat Jurecki, Zbigniew Lozia, Tomasz Stanczyk, Piotr Zdanowicz, Badania
reakcji kierowcow na pojazd wyjezdzajgcy z prawej strony w symulatorze jazdy samochodem,
Zeszyty Naukowe Instytutu Pojazdow, 1(77), 2010, s. 129 - 140, ISSN 1642-347X,

Tomasz Stanczyk, Rafat Jurecki, Wiestaw Pienigzek, Marek Jaskiewicz, Michal Karendat,
Badania reakcji kierowcow na pojazd wyjezdzajgcy z prawej stromy, realizowane na torze
samochodowym, Zeszyty Naukowe Instytutu Pojazdoéw, 1(77), 2010, s. 307 - 319, ISSN 1642-
347X,

Tomasz Stanczyk, Zbigniew Lozia, Wiestaw Pienigzek, Rafal Jurecki, Badania reakcji
kierowcow w symulowanych sytuacjach zagrozenia, Zeszyty Naukowe Instytutu Pojazdow,
1(77), 2010, s. 27 - 52, ISSN 1642-347X,

Marek Guzek, Rafat Jurecki, Zbigniew Lozia, Wiestaw Pienigzek, Tomasz Stanczyk, Research
studies on drivers’ reactions in preaccident situations. Test track and driving simulator
environment, Logistyka, 4, 2010, na CD, ISSN 1231-5478,

Tomasz Stanczyk, Rafat Jurecki, Stanistaw Walczak, Wiestaw Pieniazek, Analiza czasow
narastania sity na pedale hamulca oraz narastania opozmienia hamowania, uzyskiwanych
podczas badan sytuacji zagrozenia wypadkowego, symulowanych na torze, Autobusy. Technika,
Eksploatacja, Systemy Transportowe, 12, 2011, s. 349 - 359, ISSN 1509-5878,

Marek Guzek, Zbigniew Lozia, Piotr Zdanowicz, Rafal Jurecki, Tomasz Stanczyk, Wiestaw
Pieniazek, Czasy reakcji kierowcéw. Srodowiska badan, metodologia i przyktadowe wyniki,
Logistyka, 4, 2011, s. 301 - 312, ISSN 1231-5478,

Rafat Jurecki, Tomasz Lech Stanczyk, Model kierowcy do analizy sytuacji przedwypadkowych —
podobienistwa i réznice wynikéw badan na torze i w symulatorze, Archiwum Motoryzacji, 1,
2011, s. 31 — 54(pol.), pp. 149-171(ang.), ISSN 1234-754X,

Tomasz Stanczyk, Rafal Jurecki, Marek Jaskiewicz, Stanistaw Walczak, Robert Janczur,
Researches on the reaction of a pedestrian stepping into the road from the right side from behind
and an obstacle realized on the track, Journal of KONES, 18(1), 2011, pp. 615 - 622, ISSN
1231-4005,

Tomasz Stanczyk, Rafal Jurecki, Zbigniew Lozia, Wiestaw Pienigzek, Wplhyw wieku i
doswiadczenia kierowcéw na uzyskiwane wartosci czasow reakcji, Paragraf na drodze. Prawne i
kryminalistyczne problemy ruchu drogowego, 11S, 2011, s. 339 - 353, ISSN: 1505-3520,
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dydaktyczne uzywane do poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym i nauki ekologicznej jazdy

(The driving simulator as a teaching position used to improve the road safety and learning eco-

driving), General and Professional Education ISSN 2084-1469, 4, 2015, s. 3 - 13,
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53

54.

55.

56.

57.

58.

. Emilia Szumska, Diana Mtodzinska, Rafat S. Jurecki, Wphyw dnia tygodnia na plynnosé¢ ruchu w
centrum Kielc, Technika Transportu Szynowego, 12, 2015, s. 1496 - 1502 (na CD), ISSN 1232-
3829,

Jaskiewicz M., Jurecki R., Zielonka K., Poliak M. Stanowisko do edukacyjnej prezentacji
stosowania samochodowych pasow bezpieczenstwa, General and Professional Education, 1,
2016, s. 33 - 41, ISSN 2084-1469,

Jurecki R., Biskupski E., Mozliwosé poprawy widocznosci w pojazdach uzytkowych przez
wykorzystanie systemu 360 stopni, Autobusy. Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe,
11, 2016, s. 70-74 (na CD), ISSN 1509-5878, e-ISSN 2450-7725,

Jurecki R., Jaskiewicz M., Wieckowski D., Bezpieczenstwo niechronionych uczestnikow ruchu
drogowego w Polsce, Autobusy. Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe, 11, 2016, s. 75
- 81(na CD), ISSN 1509-5878, e-ISSN 2450-7725,

Zuska A., Jurecki R., Jaskiewicz M., Laboratory study about pressure distribution on car seats
with people of different anthropometric features participation (Laboratoryjne badania rozktadéw
naciskow na siedzenia samochodowe z udziatem o0sob o roinych wymiarach
antropometrycznych), Archives of Automotive engineering, Archiwum Motoryzacji, 74(4),
2016, pp. 115-127,

Jurecki R., Pokropinski E., Wieckowski D., Zotadek L., Projekt stanowiska do badania
wytrzymatosciowych parametrow {tozysk tocznych, Management Systems In Production
Engineering, p-ISSN 2299-0461, e-ISSN 2450-5781, 1(25), 2017, pp. 22-28,

Rozdzialy w monografiach

Wspélautorskie

59

60.

61.

62.

63.

64.

. Marek Guzek, Rafat S. Jurecki, Zbigniew Lozia, Tomasz L. Stanczyk, Ocena czasow reakcji na
torze badawczym, w symulatorze jazdy samochodem oraz za pomocqg miernikéw stosowanych w
pracowniach psychologii transportu, Migdzynarodowa Konferencja "Bezpieczenstwo na
drogach - edukacja i diagnostyka kierujacych pojazdami" Warszawa, Monografia pod red.
Wiestawa M. Horst, Grzegorz Dahlke, (na CD), s. 53 - 62, 2007.

Tomasz Stanczyk, Rafat Jurecki, Stanistaw Walczak, Wiestaw Pienigzek, Analysis of the time of
increase in forces applied to a brake pedal and braking deceleration determined during
experimental testing of accident hazard situations on a testing track, Monografia: Problems of
Maintenance of Sustainable Technological Systems, 2012, pp. 129 - 139, ISBN 978-83-88906-
74-9,

Tomasz Stanczyk, Rafat Jurecki, Andrzej Zuska, Stanistaw Walczak, M. Maniowski, On the
track researches of driver’s reaction time to the big lorry entering the crossroad from the right
side with limited visibility, 2012, Monografia: Problems of Maintenance of Sustainable
Technological Systems, pp. 140 — 151, ISBN 978-83-88906-74-9,

Jurecki R., Jaskiewicz M., Poliak M., Tests of drivers on a car simulator, 7 Mi¢dzynarodowa
Konferencja CMD Tur 2016, Zilina 19 - 20 pazdziernika 2016, pp. 140-147, ISBN 978-80-554-
1265-8,

Jaskiewicz M., Jurecki R., Sarkan B., Jan Vrabel J., Experimental Research of drivers in crash
tests with use of 3 types of safety belts, 7 Miedzynarodowa Konferencja CMD Tur 2016, Zilina
19 - 20 pazdziernika 2016, pp. 131 - 139, ISBN 978-80-554-1265-8,

Komackova L., Poliak M., Jaskiewicz M., Jurecki R., Bezpe¢nost’ cestnej dopravy v Slovenskej
republike, 7 Migdzynarodowa Konferencja CMD Tur 2016, Zilina 19-20 pazdziernika 2016, pp.
175-182, ISBN 978-80-554-1265-8,

Publikacje w materialach konferencyjnych

Autorskie

65

66

. Rafat Jurecki, Badanie postrzegania przeszkody przez kierowce, Zeszyty Naukowe Politechniki

Swigtokrzyskiej, Mechanika, 8, 2008, s. 209 - 218, ISSN 1897-2683.

. Rafat Stanistaw Jurecki, Czas reakcji kierowcy w rozmych sytuacjach wypadkowych, X

International Science Technical Conference Problemy bezpieczenstwa w pojazdach
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samochodowych AUTOMOTIVE SAFETY 2016, Wyd. Politechniki Swietokrzyskiej, s. 108 -
115, ISBN 978-83-63792-70-1.

Wspolautorskie

67.

68.

69.

70.

71.

72.

73.

74.

75.

76.

17,

78.

79.

80.

81.

Rafat Stanistaw Jurecki, Tomasz Lech Stanczyk, Czasy reakcji kierowcow w stanach zagrozenia
wypadkowego, Rozwdj techniki samochodowej a ubezpieczenia komunikacyjne, Wyzsza Szkota
Biznesu Radom, 2006, s. 321 - 347, ISBN 83-60037-10-8.

Marek Guzek, Zbigniew Lozia, Rafat Stanistaw Jurecki, Tomasz Lech Stanczyk, Badania
zachowania sie kierowcow w sytuacjach przedwypadkowych, realizowane w symulatorze jazdy
samochodem, Konferencja IES - Problemy rekonstrukcji wypadkéw drogowych, s. 139 - 156,
2006, ISBN 83-87425-77,

Marek Guzek, Rafat Stanistaw Jurecki, Zbigniew Lozia, Tomasz Lech Stanczyk, Comparative
analyses of driver behavior on the track and in virtual environment, DSC 2006 Europe,
International Conference of Driving Simulation Conference, pp. 221 - 232, 2006, ISSN 0769-
0266, ISBN 2-85782-641-9,

Tomasz L. Stanczyk, Rafat S. Jurecki, O przyczynach roznic w publikowanych wartosciach
czasow reakcji, Problemy rekonstrukeji wypadkow drogowych, s. 156 - 171, Instytut Ekspertyz
Sadowych, Krakow 2006, ISBN 83-87425-77.

Tomasz Lech Stanczyk, Rafat Stanistaw Jurecki, Precision in estimation time of driver reaction
in car accident reconstruction, XVI EVU (European Association for Accident Research and
Accident Analysis) Annual Meeting, 2007, pp. 325 - 333, ISBN 83-87425-03-6.

Tomasz Lech Stanczyk, Rafal Jurecki, Wplyw metody badan na uzyskiwane wartosci czasow
reakcji, IV Konferencja Naukowo - Szkoleniowa - Rozwoj techniki samochodowej a
ubezpieczenia komunikacyjne, 2008, s. 276 - 289, Wyd. WSB Radom, ISBN 83-60037-10-8.
Tomasz Stanczyk, Zbigniew Lozia, Wiestaw Pienigzek, Rafat Jurecki, Research studies on
drivers reactions for an incoming vehicle from the right-hand side, 19th EVU (European
Association for Accident Research and Accident Analysis) Annual Meeting, 2010, pp. 41-53,
ISBN 978-80-7399-136-4.

Marek Guzek, Marek Jaskiewicz, Rafat Jurecki, Zbigniew Lozia, Piotr Zdanowicz, Studies on
drivers reactions on cars approaching from the right side with the inability to omit them
implemented in a track simulator, 10 International Technical Systems Degradation Conference,
2011, pp. 17 - 20, ISBN 9788-83-930944-3-1.

Tomasz Stanczyk, Rafal Jurecki, Andrzej Zuska, Stanistaw Walczak, M. Maniowski, On-the-
track study of the driver's reaction to the big lorry entering the crossroads from the right side
with limited visibility, 10 International Technical Systems Degradation Conference, 2011, pp. 53
- 56, ISBN 9788-83-930944-3-1.

Rafat Jurecki, Marek Jaskiewicz, Analiza stanu bezpieczenstwa na polskich drogach w latach
2000-2010, VIII Miedzynarodowa Konferencja Naukowo - Techniczna Problemy
Bezpieczenstwa w Pojazdach Samochodowych, 2012, s. 133 - 142, ISBN 978-83-88906-19-0.
Rafat Jurecki, Marek Jaskiewicz, Stefan Lis¢ak, Krzysztof Olejnik, Comparison of the safety
level at polish and Slovakian Roads in the years 2000-2010, 24 Mig¢dzynarodna Konferencja
Bezpecnost a plynulost v cestnej premavke, Safety and fluency in the road Traffic (na CD),
ISBN 978-80-85418-76-7.

Marek Jaskiewicz, Rafat Jurecki, Stefan Lisc¢ak, Crash tests analysis with the help of TEMA
software for three different seat Belt Anchorage, 11 International Technical Systems
Degradation Conference, pp. 20 - 24, ISBN 9788-83-930944-3-1.

Rafat Jurecki, Tomasz Stanczyk, Marek Jaskiewicz, Research of driver reaction time in accident
situations, XI International Technical Systems Degradation Conference, 2012, pp. 25-28, ISBN
9788-83-930944-3-1.

Marek Jaskiewicz, Rafat Jurecki, Stefan Lis¢ak, Hazardous material transport, XII International
Technical System Degradation Conference, 2013, pp. 169 - 170, ISBN 9788-83-930944-3-1.
Marek Jaskiewicz, Rafal Jurecki, Karolina Witaszek, J Stoklosa, Metody obliczania mas
poszczegolnych czesci ciata, X Konferencja Nowe Kierunki Rozwoju Mechaniki Jarnoltowek,
Mechanika 348, 101, 2013, s. 45 - 46, ISSN 1429-6055, ISBN 978-83-64056-00-0.
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82.

83.

84.

85.

86.

87.

88.

89.

90.

91.

92.

93.

94.

95.

Krzysztof Ludwinek, Jan Staszak, Rafat Jurecki, Wojciech Sadkowski, Mateusz Marciniewski,
Darek Wigckowski, Grzegorz Klimont, Moment of interia influence on pulsation of rotational
speed waveform in PMSM and SRM, Transcom 2013, 10-th European Conference of Young
Researches and Scientists, ISBN 9798-80-554-0693-0, pp. 59 — 63.

Rafatl Jurecki, Marek Jaskiewicz, Michat Karendal, Researches of driver behaviour in the event
of accidents involving pedestrians, XII International Technical System Degradation Conference,
Liptovsky Mikulasz 03-06.04.2013, pp. 20-23, ISBN 9788-83-930944-3-1.

Marek Jaskiewicz, Rafat Jurecki, Stefan Lisc¢ak, Jozef Stoktosa, Working and driving time of
transport company drivers, XII International Technical System Degradation Conference, 2013,
pp. 166 - 168, ISBN 9788-83-930944-3-1.

Marek Jaskiewicz, Rafat Jurecki, Andrzej Zuska, Analiza wskaznikéw wypadkowych w Polsce i
w Niemczech w latach 2000-2012 w zaleznosci od miejsca wypadku, Materiatly Konferencyjne
IX International Science Technical Conference, Automotive Safety 2014, Rajeckie Teplice, 8-10
April 2014, s. 154 - 159, ISBN 978-83-63792-21-3.

Rafat Stanistaw Jurecki, Marek Jaskiewicz, Tomasz Wdowski, Badanie wplywu obcigzenia
pojazdu i cisnienia w ogumieniu na wartoS¢ ttumienia amortyzatorow okreslang metodg
Eusama. Materiaty Konferencyjne IX International Science Technical Conference, Automotive
Safety 2014, Rajeckie Teplice, 8-10 April 2014, s. 166 - 171, ISBN 978-83-63792-21-3.

Rafat Jurecki, Rafat Chaba, Nowoczesne narzedzie do zarzgdzania flotq pojazdow w firmie
pozwalajgce podnosi¢ ekonomie jazdy oraz bezpieczenstwo kierowcow, Materiaty Konferencyjne
IX International Science Technical Conference, Automotive Safety 2014, Rajeckie Teplice, 8-10
April 2014, s. 160 - 165, ISBN 978-83-63792-21-3.

Rafal Stanistaw Jurecki, Marek Jaskiewicz, Andrzej Zuska, Anna Basa, Researches The
Dependence Of The Way Of Taking A Measurement On The Effectiveness Of Braking On A
Diagnostic Line, Materialty Konferencyjne XIII International Technical System Degradation
Conference, Liptovsky- Mikulasz 23 - 26.04.2014, pp. 82-85, ISBN 9788-83-930944-3-1.

Marek Jaskiewicz, Rafat Jurecki, Stefan Lisc¢ak, The analysis of accident indicators in Poland
and Norway in Years 2000-2012, Materialty Konferencyjne XIII International Technical System
Degradation Conference, Liptovsky- Mikulasz 23-26.04.2014, 2014 , pp. 21 - 23, ISBN 9788-
83-930944-3-1.

Marek Jaskiewicz, Rafat Stanistaw Jurecki, Stefan Liscak, Jozef Stoktosa, Analysis of the state
of road safety in swietokrzyskie voivodeship, XIV International Technical Systems Degradation
Conference, 2015, pp. 25-28, ISBN 9788-83-930944-3-1.

Zbigniew Matuszak, Grzegorz Nicewicz, Jozef Stoklosa, Andrzej Kaplon, Rafat Stanistaw
Jurecki, Results of load’s observation for selected marine electric power plants systems in
floating objects, Proceedings the 12th Conference on Selected Problems of Electrical
Engineering and Electronics, 2015 pp. 123 - 128, ISBN 978-1-4673-9450-5, DOI
10.1109/WZEE.2015.7394034, WOS:000380456300025,

Jozef Stoktosa, Marek Jaskiewicz, Rafat S. Jurecki, Stefan Lis¢ak, Simulation Modeling of
Heavy Hault Trains Using Universal Mechanism Program Package, XIV International
Technical Systems Degradation Conference, 2015, pp. 141 — 144, ISBN 9788-83-930944-3-1.
Diana Miodzinska, Rafat Stanistaw Jurecki, Emilia Szumska, The rotational speed differences of
the vehicle wheels equipped and non-equipped with ABS system, TRANSCOM 2015 11th
European Conference Of Young Scientists And Postgraduate Students, Proceedings, section 6,
Machines and Equipment Transport Means Applied Mechanics, 2015, pp. 179 - 183, ISSN 978-
80-554-1048-7, on -line 1339-9829.

Diana Mlodzinska, Emilia Szumska, Rafat S. Jurecki, The Drives Behavior in Various Traffic
Conditions, TRANSCOM 2015 11th European Conference Of Young Scientists And
Postgraduate Students, Proceedings, Section 1 Transport And Communications Technology, pp.
100-105, ISSN 978-80-554-1048-7, on-line 1339-9829.

Emilia Szumska, Diana Mlodzinska, Rafat Stanistaw Jurecki, The Vehicle Parameters in
Different Traffic Conditions, TRANSCOM 2015 11th European Conference Of Young Scientists
And Postgraduate Students, Proceedings, Section 1 Transport And Communications Technology,
pp. 157-162, ISSN 978-80-554-1048-7, on-line 1339-9829.
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96. Rafat Stanistaw Jurecki, Marek Jaskiewicz, Dariusz Wieckowski, Analiza bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikow ruchu na drogach w Polsce w latach 2010-2014, X International
Science Technical Conference Problemy bezpieczenstwa w pojazdach samochodowych
AUTOMOTIVE SAFETY 2016, Wyd. Politechniki Swigtokrzyskiej, s. 116-123, ISBN 978-83-
63792-70-1.

97. Piotr Fundowicz, Hubert Sar, Rafal Stanistaw Jurecki, Glebokos¢ deformacji a jednostkowa
sztywno$¢ nadwozia, X International Science Technical Conference, Problemy bezpieczenstwa
w pojazdach samochodowych, Wyd. Politechniki Swietokrzyskiej, s. 56 — 61, ISBN 978-83-
63792-70-1.

Publikacje w czasopismach spoza listy B

wspolautorskie

98. Tomasz Lech Stanczyk, Rafat Jurecki, Fahrerreaktionzeiten In Unfallrisikosituationen-neue
Fahrbahn-und Fahrsimulatorversuche, Verkehrsunfall und Fahrzeugtechnik, 07 — 08, 2008, pp.
235 - 246, ISSN 0724-2050 E 20034,

99. Rafat Jurecki, Marek Jaskiewicz, Bezpieczenstwo na drogach wojewddztwa swigtokrzyskiego w
latach 2007-2011 na tle innych regionéw w Polsce, Zeszyty Naukowe WSEI, 2/1, 2012, s. 27 -
40, ISSN 2084-8005.

100. Marek Jaskiewicz, Rafat Jurecki, The analysis of Safety on Polish Roads between 2000-2010,
Transport and Communication Scientific Journal, 1, 2013, pp. 8 — 40, ISSN 1336-7676,

101. Marek Nowak, Rafat Stanistaw Jurecki, Marek Jaskiewicz, Stefan Li$¢ak, The European issue
of weekly rest of drivers. How to avoid imprisonment or confiscation of the vehicle for the night
in the cabin, Vedecky ¢asopis. Podnikova ekonomika a manazment, 1, 2014, pp. 74 — 80, ISSN
1336-5878.

102. Rafat Jurecki, Emilia Szumska, Diana Mtodzinska, Porownanie skutecznosci hamowania opon
letnich i sniegowych na zasniezonej nawierzchni, Logistyka, 4, 2015, s. 3898 - 3906 (na CD)
ISSN 1231-5478.

103. Rafat Jurecki, Paulina Terelak, Prawne aspekty przewozu dzieci w pojazdach samochodowych,
Logistyka, 4, 2015, s. 6190 - 6196 (na CD), ISSN 1231-5478.

Udzialy procentowe habilitanta w w/w publikacjach zamieszczono W Zalgczniku 3 (plik: Zatgcznik
3.pdf).

F) Opracowania zbiorowe, katalogi zbioréw, dokumentacja prac badawczych, ekspertyz,
utwordw 1 dziet artystycznych

- wspotudziat w opracowanie raportu koncowego grantu promotorskiego MNil 4 T12C 008
26,

- wspoétudziat w opracowywaniu raportu koncowego grantu KBN N 905 01631/1261,

- opracowanie raportu koncowego grantu NCN NN 509 549040.

G) Sumaryczny Impact Factor wedtug listy Journal Citation Reports (JCR)

publikacja punkty wg. MNiSW IF
w roku obecnie w roku obecnie 5- letni
opublikowania | (2016) opublikowania (2016)

A2 20 30 0,659 1,306 1,423
A3 15 25 0,333 1,248 1,013
Ad 15 25 0,293 1,248 1,013

A5 0 (10)* 0 (14) 0,240 - -
Ab 30 25 1,473 1,444 2,028
A7 15 15 0,553 0,594(2015) | 0,618
Razem 95 120 3,551 5,84 6,112
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*) pod koniec 2013 roku nastgpita zmiana Kategorii czasopisma z listy JCR na liste B MNiSW 10 pkt.
(2016 - 14pkt.) (oznaczenia zgodne z Zalgcznikiem 4 (plik: Zalgcznik 4.pdf))

Sumaryczny Impact Factor publikacji wedlug roku wydania wynosi 3,551 liczony na
podstawie aktualnej wartosci 5,84, sumaryczny, aktualny 5-cio letni Impact Factor publikacji
wynosi 6,112, a liczba punktow MNiSW Lista A tych publikacji wedlug roku wydania
wynosi 95 obecnie 120.

H) Liczba cytowan publikacji bez samocytowan (z samocytowaniami) stan na dzien
02.02.2017r.:
Web of Science: 25 (31),
SCOPUS: 38 (48),
Google Scholar: (442),
Publish of Perish:  (446).

Podsumowanie cytowan w WoS za http://apps.webofknowledge.com/ z dnia 02.02.2017r.

publikacje: 5
suma cytowan: 31
Liczba cytowan (bez samocytowan) 26
Liczba cytujacych artykutow 28
Liczba cytujacych artykutdéw (bez samocytowan) 25
Srednia liczba cytowan na publikacje: 6.20
Indeks Hirscha h-index: 4

I) Indeks Hirscha wedtug bazy:

Web of Science (WoS): 4,
SCOPUS: 5,

Google Scholar : 12,
Publish of Perish oP: 13.
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Podsumowanie wszystkich publikacji (liczone razem z publikacjami uwzglednionymi w pkt 4.2 oraz

6C, 6E autoreferatu).

Liczba publikacji

Liczba punktéw MNiSW
z uwzglednieniem
procentowego udziatu

w publikacji
ROdZB.j pub|lkale RAZEM
autorskie| PO - autorskie| VP | RaZEM
autorskie autorskie
w tym,
w j.ang.
Publikacja w czasopismie wyr6znionym i
w wykazie MNiSW na liscie A S 515 0 54 54
Publikacja w recenzowanym czasopiSmie
krajowym lub zagranicznym wymienionym 6 48 54/16 41 155.75 196.75
w wykazie MNiSW (lista B)
Referat na cyklicznej konferencji
mi¢dzynarodowej (opublikowany w materiatach 1 29 30/20 0 16 16
konferencyjnych)
Referat na cyklicznej konferencji krajowej 3 8 1 0 0 0

(opublikowany w materiatach konferencyjnych)

Autorstwo monografii lub podrecznika

akademickiego w jezyku angielskim

Autorstwo rozdzialu w monografii lub
podreczniku akademickim w jezyku angielskim S S 0 11,56 11,56

Autorstwo monografii lub podrecznika
akademickiego w jezyku polskim lub innym niz 1 1/0 20 20

angielski lub polski

Autorstwo rozdziatu w monografii lub

podreczniku akademickim w jezyku polskim lub 1 0 0
innym niz angielski lub polski
Inne publikacje 6 6/2 4,67 4,67
RAZEM 11 102 113 61 241,98 ~303
w tym, w j. ang. 2 39 41
Razem ze zgloszeniami patentowymi i patentami (53,3) ‘ ~356 ‘

Wykaz wszystkich 113 publikacji zamieszczono w Zataczniku 4 (plik: Zalgcznik 4.pdf).

J) Kierowanie miedzynarodowymi i krajowymi projektami badawczymi oraz udzial w takich

projektach

1. Grant promotorski MNil 4 T12C 008 26 pt.: Badania zachowania kierowcéw w sytuacjach
przedwypadkowych, realizowany 22.04.2004r. do 21.10.2005r., kierownik pracy dr hab. inz.
Tomasz L. Stanczyk prof. PSk, srodki 46 020,00PLN, gléwny wykonawca.

2. Grant badawczy N 509 016 31/1251 pt.: Rozwdj i aktualizacja bazy danych dotyczgcych czasow
reakcji 0sob kierujgcych pojazdami drogowymi, srodki 428 884,00 PLN, okres realizacji 10.2006-
04.2010r., kierownik pracy dr hab. inz. Tomasz L. Stanczyk prof. PSk, czlonek zespolu

badawczego;

3. Grant Badawczy NCN N N509 549040 (badawczy witasny) Badania zachowania kierowcow w
sytuacjach wypadkowych, okres realizacji 04.04.2011r. - 03.04.2013r., $rodki 259 750,00 PLN,

kierownik projektu badawczego
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4. Grant badawczy NCBIR Innotech, Umowa K1/1N1/37/152593/NCBR/12 ,, Zintegrowany dobor
wlasciwosci mocowania fotela, pasa oraz energochionnych cech fotela i zagtowka”, srodki 1 614
000,00 PLN okres realizacji 03.2012r. - 31.12.2014r., cztonek zespotu badawczego,

5. Program wymiany osobowej w ramach projektow naukowych miedzy Polska a Republikg
Stowacka na lata 2016-2017 - ,,Wplyw doswiadczenia kierowcow na zachowanie w wybranych
sytuacjach krytycznych (badania w symulatorze jazdy)” SK-PL 2015 - 0019, okres trwania 2016 -
2017 — kierownik zespolu badawczego

6. Program wymiany osobowej w ramach projektow naukowych migdzy Polska a Republika
Stowacka na lata 2016-2017 - "Opracowanie bazy danych zawierajgcej charakterystyki opoznienia
wybranych czesci ciata ludzkiego oraz opoznien fotela dla niskich predkosci zderzen" SK —
PL 2015 - 0045, okres trwania 2016 - 2017 - cztonek zespotu badawczego

projekty uczelniane

7. T.L. Stanczyk, D. Lomako, R. Jurecki, P. Strachowski, Zastosowanie metody modeli czgsciowych
oraz metod MBS (MultiBody System Analysis) w analizie dynamiki zlozonych uktadow
mechanicznych,, praca statutowa realizowana od 1.05.1995 do 31.12.1999r., cztonek zespotu.

8. T. L. Stanczyk, D. Lomako, R. Jurecki, i in. (zespot 6 osobowy), Modelowanie i analiza dynamiki
pojazdow samochodowych i ich zespotéow, praca statutowa realizowana od 1.05.2000 do
31.12.2003r., cztonek zespotu.

9. R. Jurecki, T. L. Stanczyk, A. Zuska Modernizacja akwizycji i przetwarzania danych na hamowni
podwoziowej na stanowisku rolkowym do badania hamulcéw RH-500, praca wlasna realizowana od
1.05.1997 do 31.12.1998r. kierownik pracy.

10.T.L. Stanczyk, R. Jurecki, P. Strachowski, Modernizacja ukiadu pomiarowego stanowiska do
badania uktadow hamulcowych SBUH oraz do badania amortyzatorow AFIT — BOGE, praca
wtlasna realizowana od 1.05.1997 do 31.12.1998r., cztonek zespotu.

11.T.L. Stanczyk, P. Strachowski, R. Jurecki, A. Zuska, Modernizacja stanowiska do badania
amortyzatorow SA-100 oraz rozszerzenie mozliwosci pomiarowych zestawu aparatury do badan
trakcyjnych pojazdow, praca wiasna realizowana od 1.05.1999r. do 31.12.2000r., cztonek zespotu.

12. R. Jurecki, T. L. Stanczyk, Modelowanie zachowania sie¢ kierowcy w sytuacjach
przedwypadkowych, praca wtasna 1.05.2003r. do 31.12.2004r., kierownik pracy.

13. R. Jurecki, T. L. Stanczyk i inni, ,, Modelowanie i symulacja w problemach bezpieczenstwa w
pojazdach samochodowych”, praca statutowa okres realizacji 2011-1013, (kierownik pracy prof. T.
L. Stanczyk). cztonek zespotu badawczego.

14.R. Jurecki, T. L. Stanczyk i inni, 01.0.05.00/2.01.01.01.0016 MNSP.MKPS.14.007 Analiza sytuacji
wypadkowych na podstawie wynikow badan eksperymentalnych uzyskanych w czasie badan na
torze, praca statutowa okres realizacji 2013 - 2015, kierownik pracy.

15. T. L. Stanczyk, R. Jurecki i inni, Analiza dynamiki uktadu pojazd - cztowiek w problemach
komfortu i bezpieczenstwa samochodow, praca statutowa okres realizacji 2013 - 2015, kierownik
pracy prof. dr hab. inz. T. L. Stanczyk, cztonek zespotu badawczego.

16. T. L. Stanczyk, R. Jurecki i inni, 01.0.05.00/2.01.01.01.0013 MNSP.MKPS.14.004 Utrzymanie
potencjatu badawczego Laboratorium Samochodow i Ciggnikow, praca statutowa 2013 - 2015 Kier.
prof. T.L. Stanczyk, cztonek zespotu badawczego.

17. A. Zuska, T. L. Stanczyk, R. Jurecki, 01.0.05.00/2.01.01.01.0015 MNSP.MKPS.14.006 Badania
oddziatywania drgan na organizm siedzqcego czlowieka (kierowcy), praca statutowa 2013 - 2015
kierownik pracy dr A. Zuska, cztonek zespotu badawczego.

18.T.L. Stanczyk, R. Jurecki i inni, 01.0.05.00/2.01.01.01.0043 MNSP.MKPS.14.004 Utrzymanie
potencjatu badawczego Laboratorium Samochodow i Ciggnikow, praca statutowa 2016 - 2017 kier.
prof. T.L. Stanczyk, czlonek zespotu badawczego.

19.M. Jaskiewicz, R. Jurecki i inni, 01.0.05.00/2.01.01.01.0043 MNSP.MKPS.16.001 Pomiary i
analiza kinematyczna ruchu glowy kierowcy wykonane za pomocq kamery szybkoobrotowej dla
roznych typow foteli ma stanowisku ,,rownia pochyla”, praca statutowa 2016 - 2017 kier. dr hab.
inz. M. Jaskiewicz , cztonek zespotu badawczego.

20.R. Jurecki, T. L. Stanczyk i inni, 01.0.05.00/2.01.01.01.0049 MNSP.MKPS.16.003 Badania
zachowania kierowcow w sytuacjach zagrozenia wypadkowego na odcinku badawczym i w
symulatorze, 2016 - 2017, kierownik pracy.
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21.E. Sendek - Matysiak, R. Jurecki i inni, 01.0.05.00/2.01.01.01.0026 MNSP.MKPS.16.005
Zagrozenia wynikajgce z umieszczenia elementow infrastruktury przy drogach publicznych, praca
statutowa 2016 - 2017 kier. dr. inz. E. Sendek - Matysiak, cztonek zespotu badawczego.

K) Migdzynarodowe i krajowe nagrody za dziatalno$¢ naukows albo artystyczng

1. Nagroda zespotowa III stopnia Rektora PSk w 2016r. za dzialalno$é naukows i organizacyjna.

2. Nagroda zespotowa III stopnia Rektora PSK w 2015r. za zlozenie wnioskéw na wspotprace
miedzynarodowa.

Nagroda zespotowa II stopnia Rektora PSk w 2012r.

Medal Brazowy za Diugoletnia Stuzbe nadany przez Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej
Bronistawa Komorowskiego dnia 23 sierpnia 2010r.

5. Nagroda zespotowa II stopnia Rektora PSk w 2010r. za uzyskane patenty i zgloszenia patentowe.
6. Nagroda zespolowa I stopnia Rektora PSk w 2009r. za publikacje w znaczacych czasopismach.

7. Nagroda zespotowa I stopnia Rektora PSk w 2008r.
8
9.
1

w

. Nagroda zespotowa II stopnia Rektora PSk w 2006r. za doktorat.
Nagroda zespotowa II stopnia Rektora PSk w 2005r.
0.Nagroda zespotowa II stopnia Rektora PSk w 2002r.

L) Wygloszenie referatow na migdzynarodowych i krajowych konferencjach tematycznych

Konferencje miedzynarodowe (poza Polskg)

1. 10 International Technical Systems Degradation Conference, Liptovsky Mikulasz
(Stowacja) 27 - 30 kwietnia 2011r.

e Guzek M., Jaskiewicz M., Jurecki R., Lozia Z., Zdanowicz P., Studies on drivers reactions on
cars approaching from the right side with the inability to omit them implemented in a
simulator,

o Stanczyk T., Jurecki R., Zuska A., Walczak S., Maniowski M., On-the-track study of the
driver's reaction to the big lorry entering the crossroads from the right side with limited
visibility.

2. 11 International Technical Systems Degradation Conference, Liptovsky - Mikulasz
(Stowacja) 11 - 14 kwietnia 2012r.

o Jurecki R., Stanczyk T. L., Jaskiewicz M., Research of driver reaction time in accident
situations,

3. 12 International Technical System Degradation Conference, Liptovsky Mikulasz
(Stowacja) 03 — 06 kwietnia 2013r.

o Jurecki R., Jaskiewicz M., Karendal M., Researches of driver behaviour In the event of
accidents involving pedestrians,

o Jaskiewicz M., Jurecki R., Liscak S., Stoktosa J., Working and driving time of transport
company drivers.

4. IX International Science Technical Conference, Automotive Safety 2014, Rajeckie
Teplice (Stowacja) 8 - 10 April 2014r.

e Jurecki R. S., Jaskiewicz M., Wdowski T., Badanie wplywu obcigzenia pojazdu i cisnienia w
ogumieniu na wartos¢ ttumienia amortyzatorow okreslang metodq Eusama,

o Jurecki R., Chaba R., Nowoczesne narzedzie do zarzgdzania flotq pojazdow w firmie
pozwalajgce podnosic¢ ekonomie jazdy oraz bezpieczenstwo kierowcow.

5. XI/IX Migdzynarodowa Konferencja Naukowo-Techniczna Ochrona Cztowieka W
Srodowisku Pracy. Obsligiwanie maszyn i urzadzen. Zintegrowane Systemy
Zarzadzania: Jako$é-Srodowisko-Bezpieczenstwo-Technologia, Szczecin - Ystad —
Kopenhaga — Malmé — Szczecin 10 - 13 pazdziernika 2013r.

35/43



Zatgcznik 2. Autoreferat

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

e Jurecki R., Jaskiewicz M., Zuska A., The variety of the behaviour of drivers at risk accident
situationg.
CMDTur, Zilina (Stowacja) 20 - 22 pazdziernika 2016r.

e Jurecki R., Jaskiewicz M., Poliak M., Tests of drivers on a car simulator.

Konferencje miegdzynarodowe (w Polsce)

KONMOT - 96 ,Perspektywy rozwojowe konstrukcji, technologii 1 eksploatacji
pojazdéw samochodowych i silnikow spalinowych”, Szczawnica, pazdziernik 1996r.

o Lubczynski M. G., Jurecki R., Wybrane zagadnienia eksploatacji pojazdow samochodowych

bardzo duzej tadownosci.
IV Konferencja Uktady dynamiczne teoria i zastosowania, £.0dz 8 - 9 grudnia 1997r.
o Jurecki R., Osiecki J. W., Udarowe obciqzenie sprezyny srubowej.
II Migdzynarodowa Konferencja Naukowo- Techniczna MOTROL '99, Motoryzacja i
energetyka w Rolnictwie, Nateczow 8-10 wrzesnia 1999r.
o Jurecki R., Lubczynski M., Materiatowe aspekty w projektowaniu teleskopowego sitownika
hydraulicznego samowyladowczych przyczep rolniczych,
Konferencja KONMOT - AUTOPROGRESS 2004, Zakopane 23 - 26 wrze$nia 2004r.
o Stanczyk T.L. Jurecki R., Budowa i weryfikacja modelu kierowcy dla analizy sytuacji
przedwypadkowych,
X Miedzynarodowa Konferencja a naukowa Badania symulacyjne w technice
samochodowej, Kazimierz Dolny 30.05 - 01.06.2005r.

o Stanczyk T. L., Jurecki R., Identyfikacja parametrow modelu kierowcy dla sytuacji
przedwypadkowych (w oparciu o wyniki badan eksperymentalnych na torze

Migdzynarodowa Konferencja Naukowa, AUTOPROGRESS KONMOT 2006,
Bezpieczenstwo i Ekologia Pojazdéw, Rynia k. Warszawy 25 - 26.05.2006r.

o Stanczyk T. L., Jurecki R., Model kierowcy dla analizy sytuacji przedwypadkowych -
identyfikacja parametrow modelu na podstawie badan eksperymentalnych,

X Migdzynarodowe Sympozjum Instytutu Pojazdéw Mechanicznych, i Transportu pt.
Doskonalenie konstrukcji oraz metod eksploatacji pojazdow mechanicznych ,,POJAZDY
2009", Rynia 15 - 17 czerwca 2009r.

o Stanczyk T. L., Jurecki R., Karendal M., Pienigzek W., Badania zachowania kierowcow na
torze samochodowym w symulowanej sytuacji wypadkowej,

[T Migdzynarodowa Konferencja Problemy Eksploatacji 1 Zarzadzania Zrownowazonym
Transportem, Korytnica k/Szydtowa 4 - 6 lipca 2011r.

o Stanczyk T. L., Jurecki R., Walczak S., Pienigzek W., Analiza czasow narastania sity na pedale
hamulca oraz narastania opozmienia hamowania, uzyskiwanych podczas badan sytuacji
zagrozenia wypadkowego, symulowanych na torze,

IV Miedzynarodowa Konferencja Naukowa ,,TRANSPORT 2014” Nowe rozwigzania

techniczne, organizacyjne i ekonomiczne w transporcie, Kazimierz Dolny 5 - 7 maja

2014r.

o Jurecki R., Biskupski E., Jaskiewicz M., Mozliwosci poprawy bezpieczenstwa uzytkowania
pojazdow ciezarowych w zakresie widocznosci,

8th Miedzynarodowa Konferencja Naukowo - Techniczna Automotive Safety, Kielce -

Cedzyna, 6 - 8 lutego 2012.

o Jurecki R., Jaskiewicz M., Analiza bezpieczenstwa na polskich drogach w latach 2000 — 2010,

Miegdzynarodowa Konferencja Naukowo-Techniczna INFO - TRANS 2015, Naleczow

21 — 22 wrzesnia 2015r.

e Jurecki R., Jaskiewicz M., Bezpieczenstwo niechronionych uczestnikow ruchu w Polsce,

X International Science - Technical Conference Automotive Safety 2016, Kielce -

Ameliowka 22 - 24 lutego 2016r.
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19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

217.

28.

29.

30.

e Jurecki R., Czas reakcji kierowcow w roznych sytuacjach wypadkowych podstawie badan na
torze,

o Jurecki R., Jaskiewicz M., Wieckowski D., Analiza bezpieczenstwa niechronionych
uczestnikow ruchu na drogach w Polsce w latach 2010 - 2014,

V Miedzynarodowa Konferencja Naukowa ,,TRANSPORT 2016” Nowe rozwigzania

techniczne, organizacyjne i ekonomiczne w transporcie, Kazimierz Dolny 26 - 28

wrzesnia 2016r.

e Jurecki R., Biskupski E., Mozliwos¢ poprawy widocznosci w pojazdach uzytkowych przez
wykorzystanie systemu 360 stopni,

Konferencje krajowe

I Konferencja Naukowa: Kierunki rozwoju maszyn budowlanych i przemyshu

materiatow budowlanych, Instytut Mechanizacji Budownictwa i Gornictwa Skalnego w

Warszawie, Kielce 9 pazdziernika 1997

o Lubczynski M. G., Jurecki R., Zuska A., Koncepcja badan kontrolnych napedow
hydraulicznych urzqdzen wykonawczych w maszynach roboczych,

I Konferencja Naukowo Techniczna Problemy Bezpieczenstwa w Pojazdach

Samochodowych, Kielce - Cedzyna 9 - 10 lutego 2000r.

o Jurecki R, Zuska A., Wplyw ustawienia swiatel mijania na widocznos¢ drogi

IIT Konferencja Naukowo Techniczna Problemy Bezpieczenstwa w Pojazdach

Samochodowych, Kielce - Cedzyna 24 - 25 pazdziernika 2002r.

» Jurecki R., Wypadki drogowe skutki i przyczyny

IV Konferencja Naukowo Techniczna Problemy Bezpieczenstwa w Pojazdach

Samochodowych,

Kielce - Machocice Kapitulne 5 - 6 lutego 2004r.

o Stanczyk T. L., Jurecki R., Modele kierowcy (mozliwos¢ wykorzystania do analizy sytuacji

przedwypadkowych),
o Jurecki R., Budowa i weryfikacja eksperymentalna modelu kierowcy dla analizy sytuacji

przedwypadkowych
V Konferencja Naukowo Techniczna Problemy Bezpieczenistwa w  Pojazdach
Samochodowych, Kielce - Cedzyna 7 - 8 lutego 2006r.
o Jurecki R. S., Model kierowcy dla symulacyjnych programow do rekonstrukcji wypadkow
X Konferencja Problemy Rekonstrukcji Wypadkow Drogowych, Szczyrk 26 - 28
pazdziernika 2006r.
o Stanczyk T. L., Jurecki R. S., O przyczynach roznic w publikowanych wartosciach czasow
reakcji
Konferencja - Rozwdj techniki samochodowej a ubezpieczenia komunikacyjne, Radom 7
- 8 czerwca 2006r.
o Stanczyk T. L., Jurecki R., Czasy reakcji kierowcow w stanach zagrozenia wypadkowego
XVI Ogoélnopolskie Sympozjum Bezpieczenstwo w Pojazdach samochodowych.
Politechnika Warszawska Wydz. SiIMR, Warszawa 2007r.
o Jurecki R., Stanczyk T. L., Model matematyczny sposobu reagowania kierowcy w sytuacjach
przedwypadkowych
VI Konferencja Naukowo Techniczna Problemy Bezpieczefistwa w Pojazdach
Samochodowych, Kielce - Cedzyna 12 -13 lutego 2008r..
o Jurecki R., Badanie postrzegania przeszkody przez kierowce
IV Konferencja Naukowo - Szkoleniowa - Rozwdj techniki samochodowej a
ubezpieczenia komunikacyjne, Radom 18 - 19 czerwca 2008r.
o Stanczyk T. L., Jurecki R., Wplyw metody badan na uzyskiwane wartosci czasow reakcji
Konferencja ,, TRANSPORT 2012” Nowe rozwigzania techniczne, organizacyjne i
ekonomiczne w transporcie, Kazimierz Dolny 7 — 9 maja 2012r.
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e Jurecki R., Jaskiewicz M., Bezpieczenstwo na drogach wojewodztwa swietokrzyskiego w
latach 2007-2011 na tle innych regionéw w Polsce,

7. Najwazniejsze osiggniecia dydaktyczne, organizacyjne oraz w zakresie
popularyzacji nauki
(pehny opis tych osiagnie¢ zamieszczono w Zataczniku 3, plik: Zalgcznik 3.pdf)

1) Uczestnictwo w programach europejskich oraz innych programach migedzynarodowych i
krajowych

Program wymiany osobowej w ramach projektow naukowych migdzy Polska a Republika
Stowacka na lata 2016 - 2017 - ,,Wplyw doswiadczenia kierowcow na zachowanie w
wybranych sytuacjach krytycznych (badania w symulatorze jazdy)” SK - PL 2015 - 0019,
okres trwania 2016 - 2017 — kierownik zespotu badawczego

Program wymiany osobowej w ramach projektow naukowych migdzy Polska a Republika
Stowacka na lata 2016-2017 - "Opracowanie bazy danych zawierajqcej charakterystyki
opoznienia wybranych czesci ciata ludzkiego oraz opoznien fotela dla niskich predkosci
zderzen" SK — PL — 2015 - 0045, okres trwania 2016 - 2017 - cztonek zespotu badawczego.

2) Aktywny udzial w migdzynarodowych i krajowych konferencjach naukowych (kopie
certyfikatow konferencyjnych zamieszczono w zataczniku 7).

Bratem czynny udziat w 40 konferencjach i sympozjach, z czego:
- konferencje i seminaria krajowe — 16,
- konferencje miedzynarodowe — 23.

3) Udziat w komitetach organizacyjnych migdzynarodowych i1 krajowych konferencji
naukowych

Czlonek Komitetu Organizacyjnego Il, Ill, 1V i V Konferencji Naukowo Technicznej
,Problemy Bezpieczenstwa w Pojazdach Samochodowych” Kielce (2000, 2002, 2004, 2006).
Sekretarz_Komitetu Organizacyjnego VI Konferencji Naukowo Technicznej ,,Problemy
Bezpieczenstwa w Pojazdach Samochodowych” Kielce (2008).

Przewodniczacy Komitetu Organizacyjnego VII, VIII, Konferencji Naukowo Technicznej
,Problemy Bezpieczenstwa w Pojazdach Samochodowych” Kielce (2010, 2012).
Przewodniczacy Komitetu Organizacyjnego IX, X Miedzynarodowej Konferencji
Naukowo Technicznej ,,Problemy Bezpieczenstwa w Pojazdach Samochodowych”
AUTOMOTIVE SAFETY (Rajecke Teplice — Stowacja 2014, Kielce 2016).

Sekretarz _Komitetu Organizacyjnego XI Miedzynarodowej Konferencji Naukowo
Technicznej AUTOMOTIVE SAFETY, Zilina — Bratystawa (Stowacja) 2018 (w organizacji).

4) Otrzymane nagrody i wyr6znienia inne niz wymienione w pkt 6K autoreferatu

1. Konkurs Swictokrzyski Racjonalizator Edycja VII (Kielce 2016), Nagroda
Marszatka Wojewodztwa Swictokrzyskiego za zgloszony wynalazek, Siedzenie
samochodowe w autobusie lub busie.

2. Konkurs Swigtokrzyski Racjonalizator Edycja IV (Kielce 10.12.2012r.), Nagroda
Marszatka Wojewodztwa Swietokrzyskiego za zgloszone wynalazki:
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— Urzqdzenie do blokowania zwtaszcza bram przesuwnych,
— Uktad sygnalizowania kierowcy o mimowolnym naciskaniu na pedat sprzegta.
3. Konkurs Swietokrzyski Racjonalizator Edycja III (Kielce 15.12.2011r.), Nagroda
Marszatka Wojewodztwa Swietokrzyskiego za zgloszone wynalazki:
— Makieta samochodu cigzarowego do badan zachowan kierowcow,
— Manekin dla symulacji szybkiego ruchu pieszego,
— Stanowisko do badania zachowan kierowcow w warunkach symulowanych sytuacji
wypadkowych oraz makieta przeszkody,
— Stanowisko do badania zachowan kierowcow w warunkach symulowanych sytuacji

wypadkowych,

— Stanowisko i makieta przeszkody do badan zachowan kierowcow.
4. Nagrody J.M. Rektora PSK:
— 2016r., 2011r. - za dziatalno$¢ dydaktyczng i organizacyjng na rzecz wydziatu
MiBM.
— 2008r., 2004r. - za organizacj¢ konferencji,
—2000r. za prace w Wydziatowej Komisji Dydaktyczne;j.

5) Udzial w konsorcjach i sieciach badawczych

1.

Konsorcjum zawarte w celu realizacji projektu badawczego NCBIR Innotech Umowa
K1/IN1/37/152593/NCBR/12 ,,Zintegrowany dobor wiasciwosci mocowania fotela,
pasa oraz energochtonnych cech fotela i zagtowka” — Politechnika Swictokrzyska w
Kielcach (lider), Przemyslowy Instytut Motoryzacji, INTAP — czlonek zespotu
badawczego (2012-2013)

2. Konsorcjum ,, Migdzyuczelniane Centrum Techniki Samochodowej i Rzeczoznawstwa”

z siedziba w Radomiu (lata 2008 - 2010), cztonek kolegium zarzadzajacego.

3. Konsorcjum pomiedzy Politechnika Swictokrzyska, Wojskowa Akademia Techniczng i

Instytutem Ekspertyz Sadowych w celu zgloszenia projektu badawczego w ramach
projektu Rozw¢j Innowacji Drogowych RID (NCBiR GDDKIiA) pt.: Wplyw Reklam na
poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego” (kwiecien 2014r.)

6) Cztonkostwo w migdzynarodowych 1 krajowych organizacjach oraz towarzystwach
naukowych

1.

2.

~ow

Polskie Towarzystwo Mechaniki Stosowanej i Teoretycznej, od roku 2009r. - nadal,
czlonek oddziatu kieleckiego.

Polskie Towarzystwo Mechaniki Stosowanej i Teoretycznej, czlonek zarzadu i
sekretarz oddzialu kieleckiego (2015 - 2016).

Kieleckie Towarzystwo Naukowe, od 2013r. - nadal,_czlonek.

Stowarzyszenie Swietokrzyska Innowacyjna Komunikacja, od roku 2012r. - nadal,
czlonek.

Stowarzyszenie Swictokrzyska Innowacyjna Komunikacja, od 01.2012r. - nadal,
czlonek i sekretarz Rady Programowej.

Polskie Naukowo — Techniczne Towarzystwo Eksploatacyjne od 2016r. — nadal,
czlonek.

7) Najwazniejsze osiagni¢cia dydaktyczne i w zakresie popularyzacji nauki

1. Uczestnictwo w latach 1997 - 2001 w Wydzialowej Komisji Dydaktycznej —

sekretarz komisji.
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10.

11.
12.

13

Kierowanie laboratorium Samochodow i ciggnikéw (SiC) od roku 2002 roku do
nadal. Koordynowanie pracy laboratorium, opracowywanie szczegdélowych
harmonograméw zaj¢¢ laboratoryjnych dla studentéw studidw stacjonarnych i
niestacjonarnych, stworzenie i biezgca obstuga strony internetowej laboratorium.
Wspétudzial w opracowywaniu programéw zaje¢ dla studiow I i II stopnia
stacjonarnych, niestacjonarnych na kierunku MiBM spec. samochody i ciagniki oraz
na kierunku transport, opracowywanie sylabusow wybranych przedmiotéw,
Wspoétudziat w tworzeniu Pracowni Komputerowej zlokalizowanej w siedzibie
Laboratorium SiC przeznaczonej dla studentoéw kier. transport oraz kier. MiBM spec.
samochody i ciaggniki. Koordynowanie wyposazenia jej w komputery oraz w
specjalistyczne oprogramowanie do rekonstrukcji wypadkéw drogowych: Info -
Expert®, pakiet programow Cybid™ np. Plan®, Titan®, Slibar®, Photo Rect®, V-
SIM® oraz programéw do analiz dynamicznych Adams™, LS-Dyna™, Thema™.
Wspoétudziat w tworzeniu koncepcji, opracowywaniu planow zaje¢ studiow
podyplomowych:
,»lechnika i Rzeczoznawstwo samochodowe” (2010r.),
,,Certyfikowany Przedsi¢biorca Transportowy” (2014r.).
Uczestniczenie w roli opiekuna wyjazdow dydaktycznych ze studentami do fabryki
Fiata w Tychach (2010r., 2011r.) oraz MAN w Starachowicach (2015r).
Wspoéludziat w przygotowaniu 1 realizacji ze $rodkow Wydzialu Mechatroniki 1
Budowy Maszyn w latach 2008 - 2009 zakupdéw aparatury kontrolno — pomiarowej w
zwigzku z powstaniem kierunku transport, uzupelniajacych wyposazenie
laboratorium Samochodow i Ciagnikow.
Uczestnictwo w pracach Komisji Przetargowej dotyczacej np. ubezpieczenia mienia i
pracownikow PSK w latach 2008 - 2010, samochodu do realizacji zajeé
dydaktycznych (2009r.), pojazdu badawczego do badan trakcyjnych (2012r.), zakupu
sprzetu komputerowego (2016r.).
Uczestnictwo w Komisji Odbiorczej prac budowlanych zwigzanych z modernizacja
siedzib Laboratoriow Samochodéw i Ciggnikow oraz Laboratorium Silnikow
Cieplnych w tzw. Matym Kampusie PSK w Dabrowie w ramach programu LABIN.
Udzial w przygotowywaniu specyfikacji przetargowych w ramach programu LABIN
dotyczacych zakupu nowoczesnej aparatury oraz prace zwigzane z jej uruchomieniem
i wdrozeniem do badan (2011 - 2012).
Uczestniczenie w katedralnej komisji ds. uptynnienia zb¢dnego majatku (2011r.).
Wspotudzial w opracowaniu wnioskow do Urzedu Marszatkowskiego do projektow
finansowanych ze $rodkow unijnych w ramach Regionalnego Programu
Operacyjnego Wojewodztwa Swigtokrzyskiego na lata 2007 — 2013 O$ priorytetowa
2. ,,Wsparcie innowacyjnos$ci, budowa spoteczenstwa informacyjnego oraz wzrost
potencjatlu inwestycyjnego regionu” RPSW.02.01.00 (ztozone w dniu 02.11.2011r.):
e _Ruchome laboratorium badan bezpieczenstwa i wlasnosci dynamicznych pojazdow
samochodowych” na kwote 399 960,00 PLN
e . Ruchome laboratorium badan bezpieczenstwa i komfortu w transporcie zbiorowym”
na kwote 399 984,01 PLN,
e _Modernizacja i rozw¢j infrastruktury dydaktyczno-badawczej dla innowacyjnego
ksztalcenia na kierunku Transport” na kwote 3 999 022,16 PLN.

. Udziat w dzialaniach promocyjnych na rzecz nauki i uczelni:

o Il Kielecki Festiwal Nauki 06 — 22 wrzesnia 2009r., wygtoszenie referatu ,,Wypadki
drogowe w Polsce. Skutki i przyczyny”.

e Salon Maturzystow ,,Perspektywy” w roku 2008, 2009 — prezentacje plenerowe na
stoisku PSK.

e Targi Edukacyjne ,,Edukacja” w roku 2009 Radom.
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e Centrum Targowe Kielce w latach 2009, 2010 — prezentacja uczelni na stoisku PSK na
mocy umowy miedzy Politechnika Swigtokrzyska a Targami Kielce,

o wygloszenie wyktadu pt: ,,Problemy bezpieczefistwa w transporcie” oraz opracowanie
prezentacji o kierunku transport w ramach ,,0Ogo6lnopolskiego dnia otwartego — Dzien
dla dziewczyn” 14 kwietnia 2011r.

e prowadzenie prezentacji mozliwosci dydaktycznych i badawczych laboratorium
Samochodow i Ciagnikow prowadzonych dla szkot wyzszych i ponadgimnazjalnych
np. Wyzsza Szkota Handlowa Kielce (2014r., 2015r.), IX LO Kielce (2016r.), LO
Jedrzejow (15.04.2016r.),

e przygotowanie merytoryczne i uczestniczenie w roli prelegenta w kampanii
informacyjno - promocyjnej Politechniki Swigtokrzyskiej POLI - BUS dla uczniéw
szkét ponadgimnazjalnych wojewodztwa swigtokrzyskiego w zakresie laboratorium
SiC - wroku 2016 i 2017—- 17 wizyt.

e uczestniczenie w nagraniach materiatow np. do programu ,,Szkietko 1 oko” odc. 6
(2014r.) dla TVP Kielce, programu dla TVP Krakow (2014r.), dla internetowego
wydania gazety ,,Echodnia” (listopad 2013r.) prezentujacych mozliwosci badawcze
laboratorium Samochodow i Ciggnikow.

14. Wspoétudziat w opracowaniu:

- wydawnictwa ,,LABIN - Wsparcie aparaturowe innowacyjnych laboratoriow naukowo —
badawczych Politechniki Swictokrzyskiej Kielcach” pod redakcja Czestawa Kundery i
Agaty Godzwon, w zakresie zakupionej aparatury naukowo badawczej bedacej na
wyposazeniu Laboratorium Samochodow i Ciggnikow, ISBN 978-83-63792-96-1, Kielce
2013,

- wydawnictwa jubileuszowego z okazji Jubileuszu 50 - lecia uczelni 1965 - 2015,
Politechnika Swietokrzyska Wydzial Mechatroniki i Budowy Maszyn, 2015, ISBN 978-83-
63792-93-0,

- katalogu wyposazenia w aparatur¢ badawcza laboratorium Samochodéw i Ciggnikow
Wydziatu Mechatroniki i Budowy Maszyn.

15. Realizacja na polecenie Rektora lub Dziekana zaj¢¢ dydaktycznych przekraczajacych
pensum dydaktyczne, w latach 2007 — 2016 byto to $rednio: 240 godzin.
16. Petnienie funkcji opiekuna na polecenie Dziekana Wydziatu MiBM:

e W roku akademickim 2002 - 2003 — specjalnosci Zarzadzanie i Eksploatacja

e w roku akademickim 2008 - 2009 — grupy studenckiej 103 na 1 roku kierunku

transport,

e W roku akademickim 2009 - 2010 — grup studenckich 101T, 102T, 103T na 1 roku

kierunku transport,

e W roku akademickim 2010 - 2011 — grupy studenckiej 201T, 202T na 2 roku

Kierunku transport,

e 0d roku akademickiego 2011 — 2012 do obecnie — 3 roku kierunku transport,

17. Promotorstwo w latach 2006 - 2016 128 prac dyplomowych: 86 inzynierskich i 42
magisterskich.

18. Recenzje prac dyplomowych - w sumie okoto 60.

19. Uczestniczenie w komisjach ds. obron prac inzynierskich i magisterskich. W latach

2014 — 2016 —20 posiedzen.

20. Wprowadzanie nowych przedmiotow, opracowanie i realizacja zaje¢ dydaktycznych:

okoto 30

21. Opracowywanie instrukcji laboratoryjnych okoto 15.

22. Wspotudzial w tworzeniu koncepcji, projektowaniu i konstruowaniu pomocy
dydaktycznych (okoto 15 stanowisk).

23. Prowadzenie zaje¢ w Uniwersytecie Otwartym Politechniki Swictokrzyskiej w roku
akademickim 2016/2017 pt. ,Zasady poprawnej eksploatacji pojazdow
samochodowych”.
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24. Udzial w Wydziatlowej Komisji ds. Badan i Rozwoju od roku 2016 — nadal — cztonek
komisji i sekretarz.

25. Wspotudziat w opracowaniu podrecznika Rafal Jurecki, Marek Jaskiewicz
Diagnostyka Samochodowa. Laboratorium Samochodowe (w wydawnictwie po
recenzjach).

8) Pobyty w zagranicznych osrodkach naukowych lub akademickich

1. University of Zilina, Faculty of Operation and Economics of Transport and
Communication 15.06 - 20.06.2013r. wyjazd w celu prowadzenia zaje¢ Erasmus.

2. University of Zilina, Faculty of Operation and Economics of Transport and
Communication 20.06 -24.06.2016r. wyjazd w celu prowadzenia zaj¢¢ Erasmus.

9) Wykonane ekspertyzy lub inne opracowania na zaméwienie

Bedac asystentem rzeczoznawcy w Stowarzyszeniu Techniki Samochodowej 1 Ruchu
Drogowego o/Kielce wykonatem 6 opinii technicznych dotyczacych: analiz przebiegu kolizji,
ustalenia warto$ci rynkowej pojazdow, oceny stanu technicznego pojazdow.

10) Recenzowanie publikacji w czasopismach migdzynarodowych i krajowych

2 recenzje dla Redakcji Zeszytow Naukowych Instytutu Pojazdow z dnia 23.10.2016r. oraz
12.01.2016r.

11) Inne osiagnigcia

1. Udziat w projektach unijnych - wspotudziat w realizacji projektoéw wspotfinansowanych z
funduszy UE, opracowywanie zakresu zakupOw, opracowanie wymagan dotyczacych
parametrow planowanej do zakupu aparatury, odbiory techniczne, uruchomienie i
wdrazanie aparatury:

1. LABIN — Wsparcie Aparaturowe Innowacyjnych Laboratoriow Naukowo —
Badawczych Politechniki Swietokrzyskiej w Kielcach projekt nr POPW.01.03.00-26-
016/09 wspotfinansowany przez Uni¢ Europejskg Program Operacyjny Rozwoj Polski
Wschodniej 2007 - 2013 Os Priorytetowa | Nowoczesna Gospodarka Dziatanie 1.3
Wspieranie innowacji.

2. WND-RPSW.02.01.00-26-012/11 ,,Ruchome laboratorium badan bezpieczenstwa i
komfortu w transporcie zbiorowym” wspotfinansowany z Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego, w ramach Dzialania 2.1 Rozwdj innowacji, wspieranie
dziatalnosci dydaktycznej 1 badawcze] szkdt wyzszych oraz placowek sektora
»badania 1 rozw¢j”, Osi 2 ,Wsparcie innowacyjnosci, budowa spoleczenstwa
informacyjnego oraz wzrost potencjalu inwestycyjnego regionu” Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojewodztwa $wietokrzyskiego na lata 2007 - 2013 na
kwote 399 960 PLN.

3. WND-RPSW.02.01.00-26-010/11 ,, Ruchome laboratorium badan bezpieczenstwa i
wiasnosci  dynamicznych  pojazdow  samochodowych”  wspotfinansowany z
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, w ramach Dziatania 2.1 Rozwdj
innowacji, wspieranie dzialalnosci dydaktycznej 1 badawczej szkot wyzszych oraz
placowek sektora ,badania i rozwoj”, Osi 2 ,,Wsparcie innowacyjnosci, budowa
spoleczenstwa informacyjnego oraz wzrost potencjalu inwestycyjnego regionu”
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Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa swigtokrzyskiego na lata 2007 -
2013, na kwote 399 984 PLN

4. WND-RPSW.02.01.00-26-011/11 ,,Modernizacja i rozwdj infrastruktury dydaktyczno
- badawczej dla  innowacyjnego  ksztalcenia na  kierunku  Transport”
wspdtfinansowany przez Uni¢ Europejska Program Operacyjny w ramach Dziatania
2.1 Rozwdj innowacji, wspieranie dziatalnosci dydaktycznej 1 badawczej szkot
wyzszych oraz placowek sektora ,badania i rozwdj”, Osi 2 ,Wsparcie
innowacyjnosci, budowa spoleczenistwa informacyjnego oraz wzrost potencjatu
inwestycyjnego regionu” Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa
swictokrzyskiego na lata 2007 - 2013, na kwote 399 022 PLN

2. Uczestniczenie w szkoleniach specjalistycznych i uzyskanie certyfikatow ze szkolen i
konferencji (kopie certyfikatow w zataczniku 11 — plik: Zalgcznik 11.pdf).

() E' - 7,
Kielce, ‘Oé Q2 0! v ’Qﬂ;#{ / Ure C#%,
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