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1. Imie¢ i nazwisko

Tomasz Kaminski

2. Posiadane dyplomy i stopnie naukowe

19.06.2000 — uzyskanie stopnia magistra inzyniera na kierunku Mechanika i Budowa
Maszyn w zakresie Samochody i Ciggniki na Wydziale Mechanicznym
Politechniki Lubelskiej. Temat pracy magisterskiej — Czujnik jonizacji
w komorze spalania silnika ZI. Promotor: dr hab. inz. Mirostaw Wendeker,

prof. PL.

05.01.2005 — uzyskanie stopnia doktora nauk technicznych w dyscyplinie Budowa
1 Eksploatacja Maszyn na Wydziale Mechanicznym Politechniki Lubelskie;.
Temat rozprawy doktorskiej — Ocena jakosci procesu roboczego silnika
o zaptonie iskrowym z wykorzystaniem sygnatu swiattowodowego czujnika

interferencyjnego. Promotor: prof. dr hab. inz. Mirostaw Wendeker.

27.05.2010 — studia podyplomowe Master of Business Administration dla Inzynieréw
(MBA) — Akademia Leona Kozminskiego w Warszawie. Temat projektu
doradczego — Szkolenia kierowcow zawodowych z wykorzystaniem wysokiej
klasy symulatora samochodu cigzarowego i autobusu. Autorzy: Tomasz
Kaminski, Andrzej Kucinski, Andrzej Czaja, Ryszard Owczarkowski.

Promotor: dr Pawet Mielcarz i mgr Nikolay Kirov.

3. Informacje o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych
od 1.11.2014 — kierownik Centrum Telematyki Transportu, Instytutu
Transportu Samochodowego

3.01.2011 - 31.10.2014 — p.o. kierownika Centrum Zarzadzania i Telematyki

Transportu, Instytutu Transportu Samochodowego
od 1.01.2006 — adiunkt w Instytucie Transportu Samochodowego

2006-2007 — wyktadowca w Wyzszej Szkole Fundacji Kultury



Informatycznej w Nadarzynie,

1.08.2005 — 31.12.2005 — specjalista w Instytucie Transportu Samochodowego w

Warszawie

4. Wskazanie osiagni¢cia wynikajacego z art. 16 ust. 2 ustawy z dnia 14 marca 2003 r.
o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie

sztuki (Dz. U. 2016 r. poz. 882 ze zm. w Dz. U. z 2016 r. poz. 1311)

a) tytul osiagni¢cia naukowego

Moim osiggnigciem naukowym, uzyskanym po otrzymaniu stopnia doktora nauk
technicznych, stanowigcym istotny wklad w rozwdj dyscypliny naukowej Transport,
okreslonym w art. 16. ust. 2 ustawy, jest cykl publikacji powiazanych tematycznie, pt.
»Wplyw uslug Inteligentnych Systeméw Transportowych na bezpieczenstwo ruchu

drogowego”, opisanych w punkcie 4c.

b) wykaz prac stanowigcych osiagni¢cie naukowe (tytul publikacji, nazwa
wydawnictwa, rok wydania, udzial %, wspélautorzy) — uklad chronologiczny

[1]. Kaminski T.: Wybrane zagadnienia Inteligentnych Systemow Transportowych.

Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2019, ISBN 978-83-7814-
874-6, 80 pkt. MNiSW.

[2]. Kaminski T., Pedzierska M., Filipek P.: Influence of selected ITS services on the
driver’s behaviour-results of simulation test carried out on top-of-the-range driving
simulators, MATEC Web of Conferences 231/2018, article no. 04005, DOI:
10.1051/matecconf/201823104005, 2018 [WOS] (15 pkt. MNiSW, udzial 80%,

wspotautor: Malgorzata Pedzierska, Przemystaw Filipek).

[3]. Pedzierska M., Kaminski T.: The use of simulator studies to assess the impact of ITS
services on road users behaviour, MATEC Web of Conferences 231/2018, article no.
02009, DOI: 10.1051/matecconf/201823102009, 2018 [WOS] (15 pkt. MNiSW, udziat
50%, wspotautor: Matgorzata Pedzierska).



[4].

[5].

[6].

[7].

8].

[9].

Kaminski T.: Kodeks dobrych praktyk wdrazania inteligentnych systemow
transportowych, Autobusy : technika, eksploatacja, systemy transportowe R. 18, nr 6,

2017, ISSN 1509-5878, e-ISSN 2450-7725, 2017, s. 1215-1218 (7 pkt. MNiSW).

Kaminski T., Oskarbski J.: Wdrazanie systemow ITS na przykiadzie miasta Lodzi
i Bydgoszczy, Transport Samochodowy 1/2017, ISSN 1731-2795, 2017, s. 23-33 (4 pkt.
MNIiSW, udziat 90%, wspotautor: Jacek Oskarbski).

Kaminski T., Siergiejczyk M., Oskarbski J., Filipek P.: Impact of ITS services on the
safety and efficiency of road traffic, MATEC Web of Conferences 122/2017, article no.
03004, DOI: 10.1051/matecconf/201712203004, 2016 [WOS] (15 pkt. MNiSW, udziat
60%, wspotautor: Mirostaw Siergiejczyk, Jacek Oskarbski, Przemystaw Filipek).

Kaminski T., Niezgoda M., Siergiejczyk M., Oskarbski J., Swiderski A., Filipek P.:
Wphyw  stosowania ustug Inteligentnych Systemow Transportowych na poziom
bezpieczenstwa ruchu drogowego, Prace Naukowe Politechniki Warszawskie;j.
Transport, z. 113, 2016, ISSN 1230-9265, s. 201-208 (7 pkt. MNiSW, udzial 50%,
wspétautor: Michal Niezgoda, Mirostaw Siergiejczyk, Jacek Oskarbski, Andrzej
Swiderski, Przemystaw Filipek).

Kaminski T., Niezgoda M., Kruszewski M., Filipek P., Matysiak A., Oskarbski J.:
Cele, koncepcja i zaloZenia Krajowego Systemu Zarzgdzania Ruchem, Logistyka
4/2015, Wydawnictwo ILiM, ISSN 1231-5478, Poznan, 2015, s. 7613-7618 (udziat
50%, wspodtautor: Michat Niezgoda, Mikotaj Kruszewski, Przemystaw Filipek,
Arkadiusz Matysiak, Jacek Oskarbski).

Kaminski T., Niezgoda M., Kruszewski M., Grzeszczyk R., Filipek P.: Efekty realizacji
projektu dotyczgcego systemu automatycznego powiadamiania o wypadkach drogowych
— eCall, Logistyka 3/2014, Wydawnictwo ILiM, ISSN 1231-5478, Poznan, 2014,
s. 2693-2700 (10 pkt. MNiSW, udziat 60%, wspotautor: Michal Niezgoda, Mikotaj

Kruszewski, Rafat Grzeszczyk, Przemystaw Filipek).

[10]. Kaminski T., Matysiak A., Niezgoda M., Kruszewski M.: Wybrane aspekty

funkcjonowania systemow ujawniania wykroczen drogowych, Transport Samochodowy
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[11].

[12].

[13].

[14].

2/2013, ISSN 1731-2795, 2013, s. 47-73 (4 pkt. MNiSW, udzial 70%, wspotautor:
Arkadiusz Matysiak, Michat Niezgoda, Mikotaj Kruszewski).

Kaminski T., Nowacki G., Mitraszewska 1., Niezgoda M., Kruszewski M., Kaminska
E., Filipek P.: Selected aspects of the eCall Emergency Notification System, Archives of
Transport (Archiwum Transportu), Vol. 23, Iss. 4, ISSN 0866-9546, 2011, s. 489-509 (5
pkt. MNiSW, udziat 70%, wspotautor: Gabriel Nowacki, Izabella Mitraszewska,
Michatl Niezgoda, Mikotaj Kruszewski, Ewa Kaminska, Przemystaw Filipek).

Kaminski T., Niezgoda M., Gacparska-Stotek J., Grzeszczyk R., Filipek P.: Advanced
car driving Simulator — AS 1200-6, Journal of KONES, Vol. 18, No. 4/2011, 2011,
ISSN 1231-4005, s. 173-178 (7 pkt. MNiSW, udziat 80%, wspotautor: Michat
Niezgoda, Joanna Gacparska-Stotek, Rafat Grzeszczyk, Przemystaw Filipek).

Kaminski T., Ucinska M., Kaminska E., Filipek P.: Effect analysis on the
implementation of automatic emergency call system eCall, Journal of KONES, Vol. 18,
No. 4/2011, 2011, ISSN 1231-4005, s. 179-184 (7 pkt. MNiSW, udzial 85%,

wspotautor: Monika Ucinska, Ewa Kaminska, Przemystaw Filipek).

Kaminski T., Nowacki G.: Pilotazowe wdrozenia systemu eCall, Logistyka 3/2011,
Wydawnictwo ILiM, ISSN 1231-5478, 2011, s. 1093-1103 (4 pkt. MNiSW, udziat
95%, wspolautor: Gabriel Nowacki).

¢) omowienie celu naukowego ww. prac i osiagnietych wynikow wraz z omowieniem

ich ewentualnego wykorzystania

Omoéwienie ogolnego celu naukowego badan wykonanyvch w pracach przedstawionvch

do oceny

Zasadniczym celem naukowym prac przedstawionych do oceny jest analiza wplywu ustug

Inteligentnych Systemow Transportowych (ITS) na poziom Bezpieczenstwa Ruchu

Drogowego (BRD). Ustugi te oddzialujg na zachowania uczestnikow ruchu drogowego,

jednoczesnie wplywajac na ich bezpieczenstwo, poprzez oddziatywanie:

punktowe (sterowanie cyklami pracy sygnalizatorow swietlnych; znakami o zmiennej

treSci  wyswietlajgcymi  ograniczenia predkosci; tablicami o zmiennej tresci



wyswietlajgcymi m.in. dopuszczalng warto$¢ predkosci, informacje 1 polecenia dla
kierowcow),

e odcinkowe (sterowanie cyklami pracy 1 synchronizacja sygnalizatorow na
skrzyzowaniach wzdtuz odcinka drogi; odcinkowy pomiar predkosci, priorytety
przejazdu do grup rodzajowych pojazdow),

e obszarowe (sterowanie ruchem drogowym w obrgbie obszaru objetego systemem,
przy wykorzystaniu poszczegdlnych rodzajow podsysteméw ITS i zapewnieniu ich

wspotdziatania).

Wplyw ustlug ITS mozna rozpatrywaé w rdéznych aspektach, m.in. w zakresie
pojedynczych i polaczonych ustug (grup powigzanych ze soba uslug), na zachowania
uczestnikow ruchu drogowego oraz homogenizacje predkosci pojazdéw. Zmiany te maja
wplyw na poziom BRD, w ogdélnym ujeciu rozpatrywany jako ryzyko w ruchu drogowym.
Jak wykazaty dtugotrwate badania prowadzone w Europie, USA 1 Japonii, na ktére powotano
si¢ w monografii habilitacyjnej [1], zastosowanie ustug ITS polegajacych na wykorzystaniu
systemow zwigzanych z informowaniem podrézujacych, z przekazywaniem zalecen i polecen
za posrednictwem znakow 1 tablic o zmiennej tresci, zastosowaniem sygnalizacji §wietlnej,
jak réwniez systemow dozowania wjazdu na autostradg, przyczynito si¢ miedzy innymi do
redukcji liczby wypadkow o ok. 80% — w przypadku wdrozenia zaawansowanych systemow
zarzadzania ruchem, o 25-50% — w przypadku zastosowania dozowania wjazdu z drogi
podporzadkowanej na droge gléwna, 30-40% — w przypadku sterowania ruchem
z wykorzystaniem znakow o zmiennej tresci. Poprawa bezpieczenstwa i efektywnosci ruchu,
zwigzana z zastosowaniem systemow ITS, mozliwa jest dzieki wprowadzeniu efektywnych
procedur wspolpracy zarzadcow drog ze stuzbami ratowniczymi. Szczegolnie istotne jest
wdrazanie rozwigzahn zmierzajacych do skrocenia czasu dotarcia na miejsce zdarzenia shuzb
ratunkowych, jak réwniez szybkie przeprowadzenie akcji ratunkowej. Umozliwia to
zmniejszenie cigzko$ci wypadku (rozumiane] jako ostateczny efekt w postaci liczby ofiar
Smiertelnych 1 cigzko rannych), zminimalizowanie okresu ekspozycji na ryzyko wystgpienia
zdarzen wtornych (kolizje kolejnych pojazdéw spowodowane zajgciem drogi 1 jej otoczenia
przez uszkodzone pojazdy, osoby i stuzby ratownicze oraz na skutek rozproszenia uwagi
kierowcéw) oraz zminimalizowanie strat czasu podrézujacych. Inteligentne Systemy
Transportowe umozliwiajg skrdcenie czasu dojazdu pojazdow ratowniczych na miejsce
zdarzenia, m.in. poprzez udzielenie priorytetow przejazdu dla tych pojazdow oraz sterowanie

ruchem innych pojazdow na pasach ruchu (zamknigcie pasa dla ogétu pojazdéw; polecenie



zmiany pasa dla tych pojazdéw; informowanie kierowcow o kolizji, aby wybierali droge
alternatywng). Systemy te powinny wspoOlpracowa¢ z podsystemami obejmujgcymi
automatyczne wykrycie i weryfikacje zdarzenia, a nastepnie przywrdcenie normalnych
warunkéw ruchu. Zgodnie z danymi literaturowymi, na ktére powotano si¢ w monografii
habilitacyjnej, systemy te przyczyniajg si¢ do skrocenia czasu wykrycia zdarzenia nawet
0 65%, skrocenia czasu dojazdu stuzb ratowniczych o okoto 45%, redukeji liczby wypadkow
wtornych o 7-50%.

Na poziom BRD wptywa réwniez zastosowanie rozwigzan teleinformatycznych
w pojazdach, ktore moga by¢ pod tym wzgledem zaliczone do grupy rozwigzan ITS,
stanowigcych systemy wspomagajgce kierowce w zakresie ,,utrzymania pasa ruchu”,
automatycznego hamowania, wykrywania 1 ostrzegania kierowcy o zdarzeniach,
monitorowania stanu kierowcy, monitorowania obszaréw niewidocznych dla kierowcy itp.
Takie systemy moga by¢ réwniez stosowane w pojazdach stuzb ratowniczych (np. system
lokalizacji pojazdu — dla celow zarzadzania akcja ratownicza, prowadzenia pojazdu do
miejsca zdarzenia, w celu wyboru najszybszej trasy dojazdu). Dane z pojazdu, po wdrozeniu
rozwigzan C-ITS, stanowigcych Wspolpracujace Inteligentne Systemy Transportowe (trwaja
testy tych rozwigzan réwniez na terenie Polski), beda przekazywane do innych pojazdow
1 urzadzen infrastruktury drogowej, w celu uzyskania lepszej wspdipracy na rzecz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Posrednie, ale rowniez istotne znaczenie dla
bezpieczenstwa, ma dostepnos$¢ 1 niezawodno$¢ funkcjonowania urzadzen i podsystemow
teleinformatycznych w ITS.

Opisane powyze] efekty wdrazania ustug ITS, opracowane zostaly na podstawie
badan statystycznych, ktéore przeprowadzono w warunkach specyficznych dla
poszczegbdlnych krajow, w ktorych wykonywano ocene. Ze wzgledu na roéznorodnos$c
ocenianych rozwigzah uzyskano ogélng ocene¢ ich wptywu na BRD, ktéra moze si¢ roznic¢
w zaleznosci od przyjetych poszczegdlnych rozwigzan zastosowanych w warstwie fizycznej
(urzadzenia 1 sposéb ich dziatania), funkcjonalnej (zastosowane procedury) 1 organizacyjnej
(przyjete priorytety) rozpatrywanego systemu.

W zwiagzku z powyzszym ocena wpltywu uslug ITS powinna by¢ wykonywana
w krajowych uwarunkowaniach organizacji ruchu drogowego, przy uwzglednieniu sposobu
dzialania urzadzen uzywanych w rzeczywistych krajowych systemach, jak rowniez przy
zachowaniu krajowych procedur i przepisow prawa w zakresie funkcjonowania ITS. Ma to
szczegolne znaczenie ze wzgledu na trwajace obecnie w Polsce wdrazanie przez Generalng

Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad (GDDKIiA) Krajowego Systemu Zarzadzania Ruchem,
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ktory bedzie stosowany na drogach krajowych, w tym rowniez na obszarach miast przez
ktore te drogi przebiegaja. Ocena wpltywu ustug ITS na bezpieczenstwo ruchu drogowego, na
podstawie danych statystycznych o zdarzeniach drogowych jest znacznie utrudniona.
Wymagataby ona wieloletniej obserwacji stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego, przy
zalozeniu braku zmian infrastruktury drogowej oraz struktury i parametrow ruchu pojazdéw.
W ramach przedstawionego do oceny dorobku habilitanta uwzgledniono prace
zawierajace efekty rozwazan w zakresie rozwigzan ITS o istotnym wplywie na
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Ze wzgledu na ztozono$¢ systemow, rozlegte obszary ich
oddziatywania (krajowe lub ogolnoeuropejskie) i wieloaspektowy wplyw na transport,
a w szczegoOlnosci poziom jego bezpieczenstwa, doglebne analizy wybranych systemow
prowadzono w ramach odrgbnych projektow badawczych, w ktorych uczestniczyt habilitant.

Nalezaly do nich:

e projekt badawczo-rozwojowy Narodowego Centrum Badan i Rozwoju — NCBR
(umowa NR10-0016-06/2009), pt. ,,Opracowanie metodyki oceny systemu
automatycznego powiadamiania o wypadkach drogowych — eCall” (kierownik
projektu),

e projekt badawczo-rozwojowy Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego - MNiSW
(umowa N R10 0001 04), pt. ,,Projekt struktury funkcjonalnej Krajowego Systemu
Automatycznego Poboru Oplat za przejazd autostradami i drogami ekspresowymi”

(wykonawca projektu).

Efekty rozwazan przeprowadzonych w w/w projektach opisano w pracach [1, 9, 11, 13, 14].

W ramach projektu finansowanego z srodkow na nauke MNiSW pt. ,,Projekt systemu
monitorowania pasow autobusowych dla miasta stolecznego Warszawy” analizowano
wybrane aspekty funkcjonowania systemOéw ujawniania wykroczen drogowych
(,,fotoradarow™), ktorych zastosowanie, mimo niskiego poziomu akceptacji spotecznej, moze
w zdecydowany sposob przyczyni¢ si¢ do poprawy bezpieczenstwa uczestnikow ruchu
drogowego. Odpowiednie wdrozenie systemu pozwala bowiem na obnizenie predkosci
pojazddéw na odcinkach, gdzie czg¢sto dochodzi o wypadkoéw drogowych. Systemy ujawniania
wykroczen drogowych powinny by¢ stosowane w przypadkach, kiedy zastosowanie innych
rozwigzan ITS nie przyniostoby oczekiwanego rezultatu. Wyniki przeprowadzonych
rozwazan przedstawiono w pracy [10].

Rozwazania na temat systemoéw ITS, przedstawiono w cyklu publikacji pt. ,,Kodeks

Dobrych Praktyk”, opublikowanych w latach 2015-2018. Ich efekty zebrano i podsumowano



w pracy [4]. Poruszane zagadnienia dotycza wielu aspektow wdrazania ITS, w zasadniczy
sposob wpltywajacych na bezpieczenstwo ruchu drogowego 1 obejmujg obszary techniczne,
organizacyjne i formalno-prawne.

Wplyw ITS na BRD w kompleksowy sposdb rozwazano w, kierowanym przez
habilitanta, projekcie NCBR 1 GDDKIiA, RID 4D pt. ,,Wplyw stosowania ustug Inteligentnych
Systemow Transportowych na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego”, zrealizowanym
w ramach programu Rozwo6j Innowacji Drogowych (RID). Uwzgledniono w nim efekty
dotychczasowych prac. W dalszej czesci autoreferatu szczegdtowo opisano przebieg i efekty
projektu, ktory umozliwit przeprowadzenie punktowej, odcinkowej i obszarowej oceny
wptywu ustug ITS na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Ocena zostala poprzedzona
badaniami  ankietowymi uczestnikbw procesu wdrazania 1 eksploatacji  ITS,
wieloaspektowymi rozwazaniami i analizami, z zakresu oceny bezpieczenstwa ruchu
drogowego 1 stosowanych w tym celu narzedzi badawczych. Uzyskane efekty stanowia
oryginalne osiagnigcie, poniewaz do tej pory prace w zakresie analizy wplywu ITS na BRD
nie byly prowadzone, z uwzglednieniem tak szerokiego podejscia zastosowanego
w projekcie, z uwzglednieniem badan z wykorzystaniem symulatorow jazdy (ocena
punktowa) 1 oprogramowania do symulacji ruchu drogowego (w szczeg6lnosci ocena
obszarowa). Wybrane efekty prac teoretycznych 1 przeprowadzonych badan
eksperymentalnych opisano w pracach [1, 2, 3, 5, 6, 7, 8].

Tematyka badawcza podejmowana w pracach przedtozonych do oceny jest aktualna,
a jej znaczenie ros$nie wraz z wdrazaniem kolejnych telematycznych systemow w transporcie,
w miastach oraz na drogach krajowych (KSZR). Nabiera ona znaczenia w zwiazku
z planowanym, w najblizszym okresie, wdrozeniem systemow stuzacych m.in. do
komunikacji pojazdow z innymi pojazdami 1 pojazddéw z infrastrukturg drogowa (systemy C-

ITS) oraz z planowang autonomizacjg transportu.

Omowienie osiagnietych wynikow badan — na podstawie prac wymienionych w punkcie
4b

Dotychczasowy  dorobek  naukowy  habilitanta, po  doktoracie, zostal
usystematyzowany 1 udokumentowany w monografii habilitacyjnej [1] 1 w pozostatych
pracach naukowych wymienionych w czgéci 4b [2-14]. Przedstawione do oceny prace sa
Scisle zwigzane z dyscypling naukowa ,,Transport” i wpisuja si¢ w obecng dyscypling
»Inzynieria ladowa 1 transport”, stanowigca dziedzing nauk inzZynieryjno-technicznych. Nie

jest to jedyny obszar badawczy, jakim zajmowat si¢ habilitant, poniewaz jego dorobek
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obejmuje rowniez zagadnienia z zakresu silnikéw spalinowych stanowigcych element
technicznych $rodkow transportu. Prace z tego zakresu rowniez wpisujg si¢ w w/w
dyscypling naukowa i dotycza okresu przed doktoratem, jak rowniez krotkiego okresu po
jego uzyskaniu, co $wiadczy o interdyscyplinarnosci zainteresowan habilitanta.

Prace [1-14], jako oryginalne prace badawcze skupiajg si¢ wokot zagadnien
zwigzanych z problematyka Inteligentnych Systemow Transportowych i ich wplywem na
bezpieczenstwo ruchu drogowego. W powigzanych ze sobg tematycznie pracach [9, 11, 13,
14], stanowiacych efekt projektu pt. ,,Opracowanie metodyki oceny systemu automatycznego
powiadamiania o wypadkach drogowych — eCall”, rozwazano zagadnienia zwigzane
z systemem automatycznego powiadamiania o kolizjach drogowych ,,eCall”, ktoéry po
pelnym wdrozeniu (kiedy flota obecnie poruszajacych si¢ po drogach pojazddéw, zostanie
zastagpiona przez pojazdy wyposazone w urzadzenia eCall) bedzie stanowil rozwigzanie ITS
istotnie wplywajace na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Dzigki niemu znacznie skrdcony
bedzie czas dojazdu stuzb ratunkowych na miejsce zdarzenia, co w istotny sposob przyczyni
si¢ do redukcji 0sob zabitych i zredukuje stopnien cigzkosci wypadku (np. ofiarami zdarzenia
beda osoby ranne zamiast ci¢zko rannych lub zabitych). Ze wzgledu na powszechny,
og6lnoeuropejski zasieg (wszystkie nowohomologowane pojazdy osobowe i1 dostawcze
o masie do 3,5 tony, po 1 kwietnia 2018 roku beda wyposazone w urzadzenia eCall), system
ten bedzie w coraz istotniejszy sposob wplywat na BRD. W pracach [9, 11, 13, 14]
analizowano migdzy innymi efekty wdrozenia systemu automatycznego powiadamiania
o wypadkach drogowych eCall. Opisano projekty zrealizowane w Europie, na etapie prac
legislacyjnych, ktorych celem byla ocena skutkdw wdrozenia tego systemu w konteks$cie
wplywu na BRD. W tym celu wykonano wdrozenia pilotazowe i1 ocen¢ socjoekonomiczng
elementow systemu w zakresie zyskow 1 kosztow. Badania, ktore prowadzono miedzy
innymi w Niemczech, Francji, Finlandii, Szwecji, Holandii, Austrii, Czechach, na Wegrzech
(projekty: E-MERGE, AINO Study, eIMPACT, SEiSS, TRACE, SBD, Erie county automatic
collision notification field test, Austrian eCall study, Czech eCall study, Swedish eCall study,
Dutch eCall study) wykazaly mozliwos¢ redukcji liczby wypadkow $miertelnych 1 cigzkich
urazow ciata, dzigki skrdceniu czasu podjecia dziatan przez odpowiednie stuzby ratownicze.
W pracach przedstawiono tabelaryczne zestawienie rezultatdéw poszczegdlnych projektow.
Zgodnie z projektem E-MERGE oszacowano zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych
w wypadkach drogowych o 5-10% (2000 do 4000 os6éb rocznie w krajach EU-15) 1 skrocenie
czasu dojazdu stuzb ratowniczych z 21,2 do 11,7 minut w obszarach wiejskich i od 13 do 8

minut w mies$cie. Analizowano rowniez krajowe rozwigzania, ktére ze wzgledu na swoja
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specyfike beda warunkowaty funkcjonalne aspekty tego systemu ITS 1 ostatecznie jego
wpltyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce. W pracach [9, 11, 13, 14] rozwazano
takze efekty testow telematycznego systemu eCall, przeprowadzone przez niemiecki
automobilklub ADAC, efekty projektu GST RESCUE, efekty testow Austriackiego
Federalnego Ministerstwa Transportu, Innowacji 1 Technologii. Z badan przeprowadzonych
przez ADAC wynikalo, ze w 95% przypadkéw wezwania pomocy, doktadnos¢ lokalizacji
pojazdu przy uzyciu GPS wynosila okoto 50m (przy zalecanych przez grupe DG eCall:
doktadnosciach < 50m w 50% wszystkich przypadkéw i dokladnosci < 150m w 95%
wszystkich przypadkow), co bedzie miato szczegolne znaczenie w przypadku wezwan stuzb
ratunkowych na drogach szybkiego ruchu, na ktorych wystepuja energochionne bariery
migdzy kierunkami ruchu, uniemozliwiajace szybki przejazd pojazdéw ratunkowych na pas
ruchu w przeciwnym kierunku jazdy. Badania wykazaty, ze w 94% wszystkich wezwan, czas
od momentu wiaczenia przycisku rgcznego wezwania pomocy, do sygnalizacji w Centrum
Powiadamiania Ratunkowego wynosit 35 sekund lub mniej, co w potaczeniu z efektem
wspomnianej wczesniej tzw. ,,zlotej godziny” (pomoc udzielona w tym czasie znacznie
przyczynia si¢ do uniknigcia ofiar w postaci oséb zabitych) bedzie miato istotny wptyw na
poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwiazanego z zastosowaniem systemu eCall.
W pracach [9, 11, 13, 14] poddano analizie wybrane zagadnienia zwigzane ze standaryzacja
systemu eCall, ktora ma istotne znaczenie w przypadku pewnos$ci dziatania urzadzen eCall
zainstalowanych w pojazdach przekraczajacych granice poszczego6lnych krajow europejskich.
Znaczenie ma rowniez mozliwo$¢ przyjecia 1 obstugi zdarzenia na terenie danego kraju.
W w/w pracach szczegdtowo analizowano zagadnienia zwigzane z algorytmem wykrywania
kolizji drogowej 1 oceng skutkow zderzenia, jako elementami w istotny sposob
wplywajacymi na fakt zgloszenia lub braku takiego zgtoszenia do Centrum Powiadamiania
Ratunkowego, a co za tym idzie zapewnienia szybkiej reakcji stuzb ratunkowych,
wptywajacej bezposrednio na bezpieczenstwo uczestnikéw zderzenia. Analizy wykorzystano
przy opracowanym w projekcie autorskim algorytmie wykrywania kolizji.

W ramach przedstawionej do oceny pracy [5] dokonano analizy Inteligentnych
Systeméw Transportowych w dwoch wybranych miastach — Lodzi 1 Bydgoszczy, ktore
zostaly zbudowane w oparciu o najnowsze, obecnie stosowane rozwigzania. Zastosowano
w nich obszarowy system sterowania ruchem SCATS, wykorzystujacy aktualne dane
o ruchu, uwzgledniajacy jednocze$nie dane archiwalne. W systemie zastosowanym w Lodzi
uwzgledniono ponadto podsystem do zarzadzania ruchem pojazdéw w tunelu — SCADA,

podsystem zarzadzania transportem publicznym MUNICOM 1 podsystem zarzadzania
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infrastrukturg drogowa eDIOM. Efektem przeprowadzonej analizy systemoéw byla
inwentaryzacja zastosowanych urzadzen, sposobow ich rozmieszczenia i podsumowanie
uzyskanych efektow ich dziatania, ktore to informacje wykorzystano we wspomnianym
wczesniej projekcie RID 4D. Dane postuzyly m.in. do opracowania systematyki rozwigzan
ITS 1 budowy modeli do symulacji ruchu drogowego.

W pracy [8], dla potrzeb projektu RID 4D, analizowano zagadnienia zwigzane
z Krajowym Systemem Zarzadzania Ruchem. W projekcie KSZR zatozono, ze w celu
zachowania interoperacyjnosci systemow, jednorodnosci celow 1 sposobow realizacji
podstawowych funkcji, konieczne jest opracowanie ram wdrazania systeméw ITS,
uwzgledniajacych rzeczywiste potrzeby. Przyjeto, ze sposob realizacji zadan powinien by¢
okreslony niezaleznie od dostepnych technologii, ktére ulegaja zmianom z uptywem czasu.
Z tego wzgledu rozrozniono ustuge ITS od urzadzenia ITS, zastosowanego do jej realizacji.
Biorgc pod uwage powyzsze, GDDKiA zdecydowala si¢ wykorzysta¢ Europejska Ramowa
Architekture FRAME systeméw ITS do opracowania, dla potrzeb KSZR,
zestandaryzowanych tzw. klas modulow wdrozeniowych. W ramach kazdej z klas
zdefiniowano cel, ktory bedzie realizowany w ramach poszczegolnych moduldéw, sposob
technicznej realizacji celu (urzadzenia techniczne do tego stuzace) i ich rozmieszczenia,
w zaleznosci od klasy drog, w obrebie ktorych beda zastosowane. W ramach architektury
funkcjonalnej, dokonano opisu funkcji realizowanych przez KSZR (we FRAME wyro6znia si¢
8 grup funkcji) 1 przeptywoéw danych. Wspomniane funkcje podzielono na 9 obszarow
funkcjonalnych. Natomiast w zakresie obszaru ,,zarzadzanie ruchem na drogach zamiejskich”
wydzielono 3 funkcje zlozone, w postaci dodatkowych obszaré6w funkcjonalnych. Efekty,
opisanych w pracy rozwazan, wykorzystano m.in. do opracowania systematyki rozwigzan
ITS 1 budowy modeli do symulacji ruchu drogowego w projekcie RID 4D. Opracowane dla
potrzeb KSZR, zalecenia w zakresie rozmieszczenia 1 tre§ci komunikatow wyswietlanych na
tablicach o zmiennej tresci, wykorzystano do budowy scenariuszy jazdy dla symulatora
samochodu osobowego. Na podstawie analiz przeprowadzonych w pracy [8] okreslono
zakres danych niezbednych do realizacji projektu RID 4D (m.in. historii 1 okresu
wyswietlania komunikatow na znakach 1 tablicach o zmiennej tresci), ktore zostaly nastepnie
pozyskane od zarzadcy drog objetych KSZR — GDDKIA.

W pracy [10] analizowano aspekty zastosowania urzadzen do automatycznego
rozpoznawania tablic rejestracyjnych (ARTR) stosowanych do nadzoru nad ruchem
w obrebie wydzielonych paséw przeznaczonych dla autobuséw oraz w systemach do

punktowego i1 odcinkowego pomiaru predkosci (,,fotoradarach”). Systemy te, mimo Ze nie
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cieszg si¢ uznaniem wsrdd kierowcow, stanowig efektywne narzgdzie do egzekwowania
przepisOw ruchu drogowego 1 majg jednoczesnie istotny wptyw na zachowania kierowcow
1 bezpieczenstwo ruchu. Szczegdlne znaczenie maja w tym zakresie systemy odcinkowego
pomiaru predkosci (pomiar $redniej predkosci dokonywany na odcinku nawet kilku
kilometrow), ktoére w sposob punktowy (w najblizszym sasiedztwie urzadzenia) oddziatujg na
BRD. W pracy przeanalizowano przepisy w zakresie zastosowania 1 rozmieszczenia
systemOw ARTR, ich skutecznos$¢ oraz dodatkowe funkcjonalnosci w ramach systemow ITS.
Analizy postuzyly jako material wejSciowy do realizacji projektu RID 4D, w ktorym
analizowano aspekty techniczne, organizacyjne i1 funkcjonalne inteligentnych systemow
transportowych, w tym systemow nadzoru nad ruchem drogowym.

W pracy [4] przedstawiono dotychczasowe wyniki rozwazan Komitetu ds.
Architektury i Standaryzacji ITS, dziatajacego przy Stowarzyszeniu ITS Polska, ktérego
pracami kieruje habilitant. Analizy dotycza rozwigzan ITS wdrazanych w obszarach miast.
Obok systemu KSZR, wdrazanego na drogach krajowych przez GDDKIiA, wplyw na
bezpieczenstwo drogowe begda miaty wlasnie tego typu systemy, budowane przez wiadze
samorzadowe. Poszczegdlne rozwigzania, jak rowniez zadania realizowane przez te systemy
moga odbiega¢ od koncepcji przyjetej przez GDDKIA dla KSZR, co wykazano w pracy [4].
Analizy dotyczace rozwigzan technicznych, roli i funkcjonalno$ci ustug ITS w miastach,
uwzgledniono m.in. w opracowanej w projekcie systematyce Inteligentnych Systemow
Transportowych 1 modelach do symulacji ruchu drogowego.

Efekty rozwazah opisanych w pracach [2-14] uwzgledniono w projekcie RID 4D pt.
»Wphw  stosowania ustug Inteligentnych  Systemow  Transportowych na poziom
bezpieczenstwa ruchu drogowego”, w sposodb holistyczny podejmujacego zagadnienia
z zakresu wptywu ITS na BRD. Prace w projekcie zostaly zrealizowane bezposrednio przez
habilitanta lub pod jego $cistym merytorycznym kierunkiem. Ze wzgledu na zlozono$¢
zagadnienia, byt on realizowany przez konsorcjum naukowe, w skfad ktérego wchodzil:
Instytut Transportu Samochodowego — lider konsorcjum, Politechnika Warszawska (Wydziat
Transportu), Politechnika Gdanska (Wydziat Inzynierii Ladowej i Srodowiska), Wojskowa
Akademia Techniczna oraz Instytut Badawczy Drog i Mostow. Celem prac byto okreslenie
wplywu Inteligentnych Systemow Transportowych na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Ze
wzgledu na zlozono$¢ problemu, szczegdtowej analizie poddano sposob ich funkcjonowania
1 opracowano systematyke. Na podstawie analiz 1 badan ankietowych wybrano systemy
o najistotniejszym wplywie na BRD, a nastgpnie przeprowadzono badania pojedynczych
systemOw i1 grup wspotpracujacych ze soba systemow, przy uwzglednieniu interakcji miedzy
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nimi. Jako osobne zagadnienie analizowana byta dostgpnos¢ i niezawodno$¢ ustug ITS, ktora
ma szczegdlne znaczenie, ze wzgledu na bezpieczenstwo uczestnikow ruchu drogowego.
W zastosowanym podej$ciu polegajacym na analizie pojedynczych systemow, a nastgpnie ich
grup, w ramach odcinkéw i1 obszaréw oddziatywania, w projekcie szczegdétowo okreslono
punktowe oddzialywanie wybranych systemdow na bezpieczenstwo ruchu drogowego. W tym
celu wykorzystano wysokiej klasy symulator jazdy (ang. Top-Of-The-Range Driving
Simulator) samochodu osobowego AS 1200-6. Na podstawie uzyskanych wynikéw
przeprowadzono rozwazania teoretyczne i ocen¢ punktowa, a nast¢pnie szereg symulacji
komputerowych w zakresie oddziatywania ustug ITS w obrebie pojedynczych skrzyzowan,
odcinkéw drég 1 oddziatywania obszarowego (skala: mikro, mezo i makro).

Raport koncowy z realizacji projektu zawiera okoto 2000 stron sprawozdania
— rozwazan teoretycznych, wynikdw przeprowadzonych analiz, opisu 1 wynikow
eksperymentéw z uzyciem symulatora jazdy 1 oprogramowania do symulacji ruchu
drogowego. Sposob realizacji 1 uzyskane, wybrane efekty projektu opisano w pracach [2, 3,
6, 7]. Analiz¢ mozliwosci narzgdzia badawczego uzytego do punktowej oceny oddzialywania
ustug ITS na bezpieczenstwo ruchu drogowego, ktére stanowit symulator samochodu
osobowego, opisano w pracach [1, 12]. Do najwazniejszych efektow realizacji projektu

naleza:

e opracowana, z uwzglednieniem europejskiej ramowej architektury FRAME 1 norm
migdzynarodowych, wzorcowa systematyka ustug ITS,

e katalog ustug ITS o najwigkszym znaczeniu dla BRD,

e ocena wplywu ustug ITS z zakresu przekazywania informacji, zalecen i1 polecen
kierowcom (znaki i tablice o zmiennej treSci oraz nie nalezace do ITS — statyczne
znaki ograniczajagce predkos¢) na predko$s¢ pojazdu, wykonana przy uzyciu
symulatora samochodu osobowego AS1200-6,

e ocena wpltywu ustug ITS na BRD przy uzyciu oprogramowania do symulacji ruchu
drogowego — Visum/Saturn/Vissim,

e opracowanie wielokryterialnej metody oceny wplywu ustlug ITS na BRD, przy
wykorzystaniu metody hierarchicznej analizy probleméw decyzyjnych (AHP)
i uzyskanych w projekcie wskaznikow wplywu ustug ITS na BRD,

e opracowanie zalecen w zakresie kryteridéw 1 procedur doboru rozwigzan technicznych

dla systemow ITS.
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W celu umozliwienia oceny liczbowej wptywu ustug ITS na BRD 1 efektywnos$¢ ruchu oraz
w celu zapewnienia narzedzia w zakresie porOwnywania ocenianych rozwigzan,
zaproponowano metod¢ sumowania przyznanych wartosci punktowych. W celu podkreslenia
znaczenia kryteridw oceny bezposrednio zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego
1 efektywnoscig ruchu, kryteriom tym nadano warto$ci wagowe.

Dorobek naukowy habilitanta po  doktoracie, zostal usystematyzowany
i udokumentowany w monografii habilitacyjnej [1], w ktdrej przedstawiono rozwazania
dotyczace problematyki systemOw i rozwigzan organizacyjnych z zakresu ITS. Publikacje

podzielono na 5 rozdziatow pt.:

Budowa i zastosowanie Inteligentnych Systemow Transportowych.
Prawne podstawy stosowania Inteligentnych Systemow Transportowych.
Wybrane systemy ITS.

Wplyw rozwigzan ITS na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

A

Podsumowanie.

W  rozdziale 1 pt. ,,Budowa 1 zastosowania Inteligentnych Systemow
Transportowych” przedstawiono genezg, struktur¢ i oméwiono obszary zastosowania ITS.
Szczegolng uwage poswigcono systemowi sterowania ruchem, ktéry sprawuje rolg nadrzedng
w stosunku do podsystemow ITS, stanowigc jednocze$nie narzedzie w zakresie zarzadzania
ruchem. Ma on zatem szczeg6Olne znaczenie dla oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu
drogowego, zwlaszcza w przypadku stosowanego obecnie obszarowego sterowania ruchem.
W ramach tego systemu analizowano ogodlne podejscie do sterowania ruchem w ITS,
stosowane urzadzenia, podstawowe zagadnienia zwigzane z zastosowaniem sygnalizacji
Swietlnej oraz protokoty komunikacyjne. Omowiono réwniez przykladowe systemy
sterowania.

Ze wzgledu na obecno$¢ Polski w Unii Europejskiej (UE), wdrazanie i eksploatacja
Inteligentnych Systemow Transportowych podlega regulacjom wspdlnotowym. Poszczegdlne
akty prawne UE, opisane w rozdziale 2, dotycza w sposob bezposredni ITS lub wymagaja
tzw. transpozycji, w ramach ktorej poszczegolne zapisy sg wdrazane do polskiego porzadku
prawnego, w ramach krajowych aktow prawnych. Przedstawiona w monografii [1] analiza
przepisdw na poziomie europejskim i krajowym umozliwia lepsze zrozumienie zasad, ktore
stanowig podstawy funkcjonowania systeméw ITS, tym bardziej, ze coraz wigksza ich liczba,
jak: system eCall; system poboru optat drogowych; przekazywania kierowcom minimalnego

zbioru danych drogowych; przekazywania informacji o bezpiecznych, chronionych miejscach
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parkingowych; systemy C-ITS (laczno$¢ pojazd-pojazd i pojazd-infrastruktura), sa budowane
zgodnie z, coraz bardziej szczegdtowymi, wytycznymi UE (trwajg prace nad specyfikacjami
do Dyrektywy 2010/40/UE, dotyczacej ITS). Ujednolicenie sposobu dziatania systemow ma
na celu standaryzacje sposobu przekazywania informacji kierowcom 1 zapewnienie
interoperacyjnosci. Jednolity 1 jednoznaczny sposob przekazywania informacji drogowej
1 funkcjonowania systemow ITS ma istotne znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego,
m.in. ze wzgledu na ograniczony czas na odczytanie i zrozumienie informacji, ograniczong
percepcje kierowcy oraz przyzwyczajenie kierowcow do formy i tresci przekazywanych
informacji oraz okreslonych schematow dziatania poszczegolnych urzadzen.

W rozdziale 3 dokonano analizy wybranych zagadnien, zwigzanych z Inteligentnymi

Systemami Transportowymi, dotyczacych:

e automatycznego powiadamiania o kolizjach drogowych — eCall,

e rozwigzan z zakresu monitorowania wizyjnego, newralgicznych obszaréw
infrastruktury drogowej,

e Automatycznego Rozpoznawania Tablic Rejestracyjnych,

e Krajowego Systemu Zarzadzania Ruchem,

e Krajowego Punktu Dostgpowego,

e przyktadowych systemy ITS,

e cyklu publikacji pt. ,,Kodeks Dobrych Praktyk”.

Jak wykazano we wczesniejszej czeSci autoreferatu, wymienione powyzej wybrane
zagadnienia z zakresu funkcjonowania systemow ITS majg istotny wptyw na bezpieczenstwo
ruchu drogowego, poniewaz oddziatuja bezposrednio w sferze technicznej lub sa zwigzane
z istotnymi dla bezpieczenstwa aspektami funkcjonalnymi i organizacyjnymi ITS.

W rozdziale 4 opisano, wykonane w Instytucie Transportu Samochodowego, badania
wplywu ustug ITS na BRD. Zostaly one przeprowadzone z wykorzystaniem symulatora jazdy
samochodu osobowego AS 1200-6, zgodnie z koncepcja 1 sposobem realizacji opracowanym
przez habilitanta. W rozdziale tym omowiono geneze projektu RID 4D, w ramach ktérego
wykonano niniejsze badania. Wskazano na konieczno$¢ przeprowadzenia oceny wplywu
system6éw ITS na BRD, w krajowych uwarunkowaniach ruchu drogowego, w ramach
krajowych przepisow prawa i stosowanych rozwigzan techniczno-organizacyjnych. Opisano
rowniez przebieg realizacji 1 gtowne efekty przeprowadzonych prac oraz uzyskane wyniki

poszczegbdlnych eksperymentéw, polegajace na ocenie wptywu znakdw 1 tablic o zmienne;j
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tresci oraz statycznych znakow ograniczajacych predkosc, jako elementow bezposrednio
wplywajacych na zachowania i1 decyzje kierowcoéOw 1 zwigzany z tym poziom BRD.

W rozdziale 4 opisano probg oceny ekonomicznych efektow wdrazania rozwigzan ITS.
Zatozono w niej, ze najistotniejszy wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego ma predkosé
poruszajacych si¢ pojazdow, poniewaz energia ewentualnego zderzenia rosnie wraz z druga
potega predkosci. Jak wykazaty analizy, zgodnie z wykorzystanym modelem BRD, stuzagcym
do oceny wptywu predkosci na efekt zdarzenia w postaci liczby oséb zabitych, cigzko-
i lekko rannych, liczba tych os6b zmienia si¢ nawet z szosta potega ilorazu predkosci
— w przypadku zastosowania lub braku zastosowania ustug ITS. Zatem, w przypadku
niektoérych zdarzen, nawet niewielki spadek predkosci (o kilka lub kilkanascie procent),
dzieki zastosowaniu rozwigzan ITS, skutkuje znaczng redukcja liczby 0s6b zabitych, cigzko-
i lekko-rannych.

Inteligentne Systemy Transportowe stanowia efektywne rozwigzanie w zakresie
zwigkszania wykorzystania istniejacej infrastruktury transportowej. W wielu przypadkach,
w szczegblno$ci w centrach miast, nie ma mozliwosci rozbudowy sieci drog, z uwagi na
historyczne obiekty i brak wolnej przestrzeni. Przy obecnym poziomie motoryzacji nie ma
mozliwo$ci stworzenia infrastruktury drogowej, umozliwiajacej swobodne korzystanie
z samochodu, w kazdym obszarze i o kazdej porze dnia. W zwigzku z tym poszukiwane s3
nowe, bardziej ztozone metody i algorytmy sterowania ruchem, w szczeg6lnosci sterowania
obszarowego, przy jednoczesnym zastosowaniu nowych koncepcji 1 wykorzystaniu nowych
technologii z zakresu ITS. Nowe rozwigzania powinny uwzglednia¢ potrzebe zapewnienia
bezpieczenstwa uzytkownikow systemu transportowego. W zwiazku z powyzszym konieczna

jest ich ocena na etapie planowania, wdrazania 1 procesu eksploatacji.

Omowienie wykorzystania osiagnietych wynikow badan

Czes¢ z analiz zawartych w pracach przedstawionych do oceny zostata juz
wykorzystana przy budowie telefonii 112, w zakresie przystosowania jej do $wiadczenia
ustugi eCall. Analizy, zwigzane z projektem krajowego systemu poboru optat zostaty
wykorzystane przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i1 Autostrad przy opracowaniu
koncepcji, obecnie dzialajagcego na polskich drogach, systemu poboru optat. Wskazane jest
jednak zastosowanie uzyskanych wynikow, w zakresie planowanego projektu nowego

systemu poboru optat drogowych w Polsce, wdrozenia systemow dozowania wjazdu na
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autostrade, przy podejmowaniu decyzji w zakresie biezacej modernizacji infrastruktury

drogowej 1 w ramach budowy systemow sterowania i zarzadzania ruchem drogowym.

Uzyskane wyniki badan beda wdrazane w praktyce, zgodnie z deklaracja, przez
Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad. Moga by¢ one zastosowane m.in.

w projekcie realizowanego obecnie Krajowego Systemu Zarzadzania Ruchem.

Planowane jest réwniez wykorzystanie nadmiarowo zarejestrowanych danych,
w ramach przeprowadzonych badan, w celu kontynuacji prac zwigzanych z oceng wptywu
ustlug ITS na BRD. Podczas serii eksperymentow z wykorzystaniem symulatora jazdy,
zarejestrowano kilkadziesigt parametrow, ktore nie byty dotychczas analizowane. Naleza do
nich Time To Collision (czas do kolizji), czy Time To Headway (iloraz odleglosci pojazdow
1 predkosci pojazdu), czy stopien utrzymania pojazdu w pasie ruchu (odlegto$¢ podtuznej osi
pojazdu od osi pasa ruchu), ktére moga by¢ podstawa do oceny zachowania kierowcy
w kontek§cie BRD, np. do analizy rozproszenia jego uwagi na skutek oddziatywania ustug
ITS. Instytut Transportu Samochodowego prowadzil juz prace badawcze w zakresie percepcji
1 rozproszenia uwagi kierowcy, dysponuje zespolem psychologéow transportu, ktdérzy maja
doswiadczenie w ocenie zachowania kierowcow. Jest to obiecujacy kierunek badan, ktory
oprocz wskaznikow liczbowych dotyczacych gldwnie predkosci jazdy, umozliwilby szersza
ocen¢ wplywu ustlug ITS na obcigzenie poznawcze kierowcow. Dalsze prace powinny
obejmowac¢ zastosowanie metod okulograficznych, przy uwzglednieniu aspektow
psychologicznych oddziatywania ustug ITS na zachowanie kierowcéw, w celu doboru tresci
1 sposobu wyswietlania komunikatéw na tablicach o zmiennej tresci i panelach wewnatrz
pojazdéw, ktore to komunikaty w istotny sposob oddzialujg na ich zachowanie. Dalsze

badania, powinny dotyczy¢ analizy wpltywu rozmieszczenia uslug ITS na BRD, przy

uwzglednieniu wynikow prac przedstawionych do oceny.

Analizy opisane w kolejnych cze$ciach Kodeksu Dobrych Praktyk zaprezentowano
kolejno w latach 2015 do 2018 przedstawicielom samorzadéw polskich miast,
odpowiedzialnym za wdrazanie ITS. Prace te sg wykorzystywane jako podstawa do

opracowania wymagan dla tych systemow.
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5. Omowienie pozostalych osiagnie¢ naukowo — badawczych, dydaktycznych i

organizacyjnych

Wykaz opublikowanych prac naukowych lub tworczych, prac zawodowych oraz informacja
o osiggnigciach dydaktycznych, wspotpracy naukowej i1 popularyzacji nauki zostata

zamieszczona w zatgczniku 4, w pliku ,,hab-4.pdf”.

5.1.  Dzialalno$¢ naukowo-badawcza przed uzyskaniem stopnia doktora nauk

technicznych — lata 2000-2004

Dziatalno§¢ naukowo-badawcza habilitanta w latach 2000-2004 koncentrowata si¢ na
zagadnieniach z obszaru dyscypliny naukowej ,,Transport” i wpisuje si¢ w obowigzujaca
obecnie dyscypling ,,Inzynieria ladowa 1 transport”. Dotyczyla ona zagadnien akwizycji
i przetwarzania danych dla potrzeb sterowania procesem roboczym silnika spalinowego
o zaptonie iskrowym. Ze wzgledu na normy emisji szkodliwych sktadnikow spalin
sterowanie procesem roboczym powinno zapewnia¢ spalanie stechiometrycznych mieszanek
paliwowo-powietrznych. Z tego wzgledu stosowany jest czujnik stezenia tlenu w spalinach
— tzw. sonda lambda (w obecnych rozwigzaniach jest to sonda szerokozakresowa).
Sterowanie sktadem mieszanki na podstawie tej informacji powinno polega¢ na zapewnieniu
dostarczania do komory spalania mieszanki stechiometrycznej. Opo6znienia w dostarczeniu
produktow spalania do czujnika umieszczonego w ukladzie wydechowym silnika, jak
rowniez zwtoka w reakcji chemicznej zachodzacej w samym czujniku (szczegdlnie, kiedy nie
uzyskat on jeszcze wymaganej temperatury pracy) powoduje, ze w kolejnych cyklach pracy,
spalana jest niewfasciwa masa paliwa w stosunku do masy powietrza. Redukcje opdznienia
w sterowaniu, a co za tym idzie poprawe jakoSci procesu spalania, prowadzaca do
zmniejszenia emisji szkodliwych skladnikow spalin, mozna uzyskaé dzigki zastosowaniu
nowych rodzajow czujnikow umozliwiajacych biezaca ocene procesu roboczego. Nalezg do
nich czujniki stopnia jonizacji gazu w komorze i czujniki §wiattowodowe. W pracy [I1.A.1.5]
opisano proces pomiaru stopnia jonizacji gazu w komorze spalania, przy zastosowaniu
swiecy zaplonowej jako czujnika oraz mozliwo$¢ zastosowania pomiaru jonizacji do
sterowania pracg silnika. Zaletg tego rozwigzania byl stosunkowo prosty uktad elektroniczny
do pomiaru i kondycjonowania sygnatu z czujnika jonizacji. Pomiar jonizacji w komorze

spalania i jego wykorzystanie stanowito temat pracy magisterskiej habilitanta.
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W ramach drugiego z rozwigzan, cisnienie w cylindrze silnika wywotuje zmiany parametrow
wlokna §wiattowodowego (w zaleznos$ci od rozpatrywanego rozwigzania moze to by¢ zmiana
dlugos$ci lub zmiana przebiegu tzw. modow §wiattowodowych). W pracy [I1.A.1.4] opisano
ide¢ pomiaru, zalety zastosowania czujnika $wiattowodowego do sterowania procesem
spalania w silniku, wymagania dla tego typu czujnikoéw i1 ide¢ dziatania przyktadowych
rozwigzan konstrukcyjnych czujnikow §wiattowodowych. Szczegdtowo opisano id¢ dziatania
Swiattowodowego czujnika $wiattowodowego typu side-hole, w ktérym wykorzystywane jest
zjawisko wzajemnego przesunigcia modow Swiattowodowych pod wpltywem ci$nienia
z komory spalania silnika, dziatajgcego na osnowe¢ Swiattowodu. Tego typu, opracowany
przez habilitanta, czujnik zastosowano do realizacji badan dla potrzeb jego pracy doktorskie;j,
w ktorej wykazano mozliwo$¢ oceny procesu spalania silnika o zaplonie iskrowym na
podstawie sygnatu z opracowanego czujnika. W pracy [I1.A.1.2] opisano, opracowang przez
habilitanta, glowice pomiarowa wykorzystujaca §wiattowdd jako element czuty na ci$nienie.
Opisano sposéb pomiaru z wykorzystaniem tej glowicy i przedstawiono rozwdj konstrukcji
w ramach jej kolejnych wariantow. W pracy przedstawiono stanowisko badawcze oraz
przyktadowe wyniki przeprowadzonych eksperymentéw. Pokazano réwniez pordéwnanie
kolejnych przebiegoéw sygnatu uzyskanego przy uzyciu $wiattowodowego czujnika

interferencyjnego oraz przebiegu z klasycznego piezokwarcowego czujnika cisnienia.

Potencjal w zakresie zastosowania czujnika side-hole jako zrdodila informacji o procesie
roboczym silnika opisano w pracy [II.A.1.3]. Tematyka zwigzana z czujnikiem side-hole,
a w szczegolnosci mozliwos¢ jego zastosowania do sterowania pracg silnika spalinowego,

byta tematem rozprawy doktorskiej habilitanta.

Przed obrong pracy doktorskiej, habilitant wzigt udzial w opracowaniu wysoko-punktowanse;j
publikacji w czasopiSmie CHAOS: An Interdisciplinary Journal of Nonlinear Science,
Amerykanskiego Instytutu Fizyki. W pracy [II.A.1.1] przedstawiono analiz¢
zarejestrowanych  szeregdbw czasowych warto$ci ciSnienia w komorze spalania
czterocylindrowego silnika o zaptonie iskrowym. W przeprowadzonym eksperymencie,
wykonanym dla r6znych katéw wyprzedzenia zaptonu mieszanki w komorze spalania silnika,
oprocz zwyktych cyklicznych zmian ci$nienia obserwowano dodatkowe oscylacje. Maja one
dhuzsze zakresy czasowe, od jednego do kilkuset cykli spalania, w zaleznosci od warunkéw
pracy silnika. Na podstawie przebiegow czasowych wartosci ci$nienia obliczono ciepto
wydzielane w czasie poszczegdlnych cykli spalania. Wykorzystujac szeregi czasowe

wydzielanego ciepla do obliczenia map korelacji entropii, oszacowano poziom szumu dla
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procesu spalania wewnetrznego. Z uzyskanych danych wynika, ze dla wigkszego kata

wyprzedzenia zaptonu obiekt jest bardziej deterministyczny.

5.2.  Dzialalnos¢ naukowo-badawcza po uzyskaniu stopnia doktora nauk

technicznych — lata 2005-2018

Dziatalno$¢ naukowo-badawcza habilitanta po uzyskaniu stopnia doktora nauk technicznych
koncentrowala si¢ na zagadnieniach z obszaru dyscypliny naukowej ,,Transport”, ktore
wpisuja si¢ réwniez w obowigzujaca obecnie dyscypling ,,Inzynieria ladowa i transport”.
Prowadzone prace dotyczyly zagadnien zwigzanych z wplywem inteligentnych systemow
transportowych (rozwigzan z zakresu telematyki transportu) na bezpieczenstwo ruchu
drogowego (BRD). To interdyscyplinarne zagadnienie dotyczy szeregu systemow, o istotnym

wplywie na ryzyko zwigzane z udziatem w ruchu drogowym i obejmuje m.in.:

e system tachografoéw cyfrowych,

e system automatycznego powiadamiania o wypadkach drogowych eCall,

e system automatycznego poboru optat za przejazd platnymi odcinkami drog,

e wplyw ushug inteligentnych systemow transportowych na bezpieczenstwo ruchu

drogowego.

W okresie 2005-2018, habilitant uczestniczyl tacznie w realizacji 32 projektow
realizowanych z $rodkéw NCBR, MNiSW i funduszy Unii Europejskiej, w 14 projektach
petniac funkcje kierownika projektu i opublikowat 159 oryginalnych prac naukowych (w tym
61 w jezyku angielskim). Zgodnie z przyznawang punktacja, habilitant uzyskal lacznie 278
punktow. Zgodnie z bazami Scopus, Web of Science oraz Google Schoolar opublikowane

prace umozliwity uzyskanie indeksu Hirscha rownego odpowiednio 6, 6 1 9.

System tachograféw cyfrowych

W celu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, w nowo-produkowanych samochodach
cigzarowych o masie powyzej 3,5 tony oraz autobusach, na terenie Unii Europejskiej,
wdrozono tachografy cyfrowe. W pracach [II.B.2.134, I1.B.2.137] opisano aspekty
wdrozenia systemu tachografow cyfrowych w Polsce 1 krajach Unii Europejskiej 1 praktyczne
skutki wdrozenia tego systemu. Dane rejestrowane przez tachografy umozliwiajg
egzekwowanie dopuszczanych przez przepisy europejskie czasow prowadzenia pojazdu

1 wymaganych przerw, odpoczynkéw dziennych i tygodniowych (po przepracowaniu
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maksymalnie 6 okresoOw dziennych). Zmeczony kierowca nadmiernie przedtuzajacy czas
jazdy lub nieprzestrzegajacy zasad odbierania czasu odpoczynku, ze wzgledu na zmg¢czenie,
utrate koncentracji, wydtuzony czas reakcji, stanowi istotne zagrozenie na drodze. Kolejne
prace zwigzane z wykorzystaniem systemu tachografow cyfrowych do poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego [I1.B.2.119, 11.B.2.128, 11.B.2.129, 11.B.2.130, I1.B.2.131,
11.B.2.133, 11.B.3.12, 11.B.3.14] dotyczyly zasad rejestrowania danych przez tachografy,
cyberbezpieczenstwa oraz pobierania, analizy 1 zarzadzania danymi z tachografow
i elektronicznych kart tachografowych, z wykorzystaniem oprogramowania komputerowego.
Umozliwia ono weryfikacje zgodnosci okreséw czasu pracy i odpoczynkow kierowcow,
z aktualnymi przepisami prawa w tym zakresie i1 jest stosowane zaréwno przez firmy

transportowe, jak tez stuzby kontrolujace poprawnos$¢ wykonywania przewozow.

Systemem automatycznego powiadamiania o wypadkach drogowvch eCall

W pracach dotyczacych systemu eCall zaprezentowano gléwnie efekty projektu badawczo-
rozwojowego eCall pt. ,,Opracowanie metodyki oceny systemu automatycznego
powiadamiania o wypadkach drogowych — eCall” (umowa NR10-0016-06/2009 z NCBR)
[II.B.2.73]. Zadania projektowe byty realizowane przez habilitanta lub pod jego $cistym
merytorycznym kierunkiem, jako kierownika projektu. ECall nalezy do grupy systemow,
ktére po pelnym wdrozeniu (w efekcie systematycznej wymiany floty pojazdow, na pojazdy
wyposazone w urzadzenie eCall) w istotny sposdb wptynag na bezpieczenstwo ruchu
drogowego. Analize skutkow wdrozenia systemu opisano w pracy [II.B.2.87]. Celem
projektu eCall byto opracowanie metodyki oceny systemu eCall, a w szczegdlnosci oceny
poktadowego urzadzenia eCall 1 nadawczo-odbiorczego urzadzenia do przyjmowania
zgtoszen w Centrach Powiadamiania Ratunkowego. Gléwnym zadaniem systemu, jest
skrocenie czasu reakcji stuzb ratunkowych w przypadku kolizji drogowej lub w przypadku
innego zdarzenia zagrazajacego zyciu i zdrowiu uczestnikdw ruchu drogowego. Zatozenia
zwigzane z jego wdrozeniem opisano w [II.B.2.83, I1.B.2.91, I1.B.2.99, 11.B.2.104,
I1.B.2.114]. Jednym z najistotniejszych aspektéw tego systemu byt algorytm detekcji kolizji,
dzialajacy niezaleznie od algorytmu zastosowanego w systemie poduszek powietrznych.
Producenci pojazdow, ze wzgledow bezpieczenstwa, nie wyrazili zgody na wymian¢ danych
migdzy tymi systemami. Z zwigzku z powyzszym, jednym z aspektow realizacji projektu
eCall bylo opracowanie algorytmu detekcji kolizji, uwzgledniajagcego biomechaniczne skutki
oddzialtywania na uczestnikow zdarzenia, wysokiego przyspieszenia podczas zderzenia.

W tym celu uwzgledniono stosowana powszechnie na §wiecie skale cigzko$ci obrazen ciata
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AIS (ang. Abbreviated Injury Scale). Rozwazania dotyczace algorytmu przedstawiono
w pracach [II.B.2.62, II.B.2.65, II.B.2.71, I1.B.2.101]. Elementem systemu eCall jest
transmisja danych przy uzyciu tzw. metody in-band, polegajacej na przestaniu danych
w kanale glosowym, co wymaga zastosowania zaawansowanych algorytméw przetwarzania
mowy w systemach GSM. Prace nas tym rozwigzaniem opisano w [I1.B.2.82]. Opracowany
algorytm zostat uzyty w symulatorze poktadowego urzadzenia eCall i symulatorze urzadzenia
nadawczo-odbiorczego centrali do przyjmowania zgloszen. Opracowanie obu urzadzen
umozliwilo przeprowadzenie testow systemu eCall z wykorzystaniem publicznej sieci GSM.

Efekty realizacji projektu przedstawiono w pracach [I1.B.2.34, 11.B.2.47, I11.B.3.2, 11.B.3.5].

Systemem automatycznego poboru oplat za przejazd platnymi odcinkami drog

Systemy automatycznego poboru optat za przejazd odcinkami drég, oprdcz realizacji
glownego celu ich wdrozenia, w istotny sposob wplywaja na bezpieczenstwo ruchu
drogowego. W przypadku manualnego poboru optat pojazdy musza znacznie zredukowad
predkos¢, zaja¢ pas ruchu przed wybrang bramka poboru, a nastepnie zatrzymac sig.
Prowadzi to do licznych konfliktéw ruchu pojazdéw, narazajac je na kolizje spowodowane
najechaniem na tyt poprzedzajacego pojazdu lub uderzenie w bok pojazdu, w czasie zmiany
pasa ruchu. Z analiz przeprowadzonych w projekcie RID 4D pt. ,,Wplyw stosowania ustug
Inteligentnych Systeméw Transportowych na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego”
wynika, ze systemy manualnego poboru optat nalezag do grupy rozwigzan o najwigkszym
wplywie na BRD. W zwigzku z realizacja projektu KSAPO pt. ,Projekt struktury
funkcjonalnej Krajowego Systemu Automatycznego Poboru Optat za przejazd autostradami
1 drogami ekspresowymi”, w ktorym habilitant uczestniczyl w charakterze wykonawcy,
opublikowano szereg prac, do ktérych naleza [II.B.2.77, I1.B.2.78, 11.B.2.79, I1.B.2.80,
11.B.2.81, I1.B.2.98, II.B.2.11, I1.B.2.107, IL.B.2.115, II.B.2.122, II.B.2.123]. Istotne
znaczenie dla dzialania systemoéw poboru optat ma interoperacyjno$¢ rozumiana jako
mozliwos¢ wykorzystania jednego urzadzenia instalowanego w pojezdzie (tzw. OBU — ang.
On-Board-Unit) do wspotpracy z wieloma systemami poboru optat — np. w czasie przejazdu
przez terytorium kilku krajow unii europejskiej, w ktorych wdrozono rézne systemy.
Zagadnieniu interoperacyjnosci poswigcono szereg prac, do ktorych naleza [II.B.2.95,
11.B.2.97, 11.B.2.102, II.B.2.108]. Systemy automatycznego poboru optat umozliwiajg
w szczegbdlnosci swobodng jazde, bez zatrzymywania 1 zmniejszania predkosci pojazdu, co

w istotny sposob przyczynia si¢ do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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Wplyw uslug intelicentnych systemow transportowych na bezpieczenstwo ruchu

drogowego

Holistyczne podejscie do wpltywu ushug ITS na bezpieczenstwo ruchu drogowego
zaprezentowano w projekcie RID 4D, w ktorym prace badawcze byly realizowane
bezposrednio przez habilitanta lub pod jego $cistym merytorycznym kierunkiem. Raport
z realizacji projektu zawiera okoto 2000 stron sprawozdania — rozwazan teoretycznych,
wynikow przeprowadzonych analiz, opisu 1 wynikdw eksperymentéw z uzyciem wysokiej
klasy symulatora jazdy i oprogramowania do symulacji ruchu drogowego. W zwigzku
z realizacja projektu opublikowano prace [I1.B.2.7, 11.B.2.8, 11.B.2.19, 11.B.2.21, I1.B.2.10,
I1.B.2.22, 11.B.2.27, 11.B.2.30]. W ramach projektu zaproponowano 5 zadan. Natomiast
w celu ustrukturyzowania realizacji projektu habilitant zaproponowal szczegdétowy podziat

podzadan.

W ramach zadania 1 pt. ,,Poglebiona analiza rodzajow ustug inteligentnych systemow
transportowych i obszaréw ich oddzialywania” przeprowadzono szereg analiz oraz badania
ankietowe, ktorych celem bylo zebranie, w usystematyzowany sposob, dotychczasowej
wiedzy dotyczacej rozwigzan ITS. Dokonano rowniez analizy regulacji standaryzacyjnych
1 legislacyjnych w zakresie systematyki ustug ITS, uzyskujac podstawe¢ do opracowania,
w ramach kolejnych podzadan, systematyki ustug ITS, dla potrzeb projektu RID 4D.
Nastepnie dokonano analizy ustug ITS w pojazdach samochodowych, z uwzglednieniem
stanu obecnego i1 przysztego, ktore to ustlugi moga wspodtistnie¢ z pozostalymi ustugami
systemow ITS 1 uzupehia¢ je. Dokonano analizy stanu i rozwoju rozwigzan ITS na terenie
Polski 1 wybranych zagranicznych systemow ITS, z uwzglednieniem warstwy funkcjonalne;,
logicznej 1 fizycznej oraz charakteru udziatu interesariuszy w ustugach. Przeprowadzono
ponadto analiz¢ rodzajéow ustug ITS na drogach objetych KSZR. Powyzsze analizy oraz
wyniki badan ankietowych umozliwity okreslenie powiazan funkcjonalnych, logicznych
1 fizycznych, ushug ITS w ramach KSZR oraz powigzan z zewnetrznymi ustugami
1 interesariuszami. Pozyskano takze 1 poddano analizie dane =z rzeczywistego,
zaawansowanego systemu zarzadzania ruchem, wykorzystujacego rozwigzania ITS. Ze
wzgledu na zakres projektu, do realizacji zadan wykorzystano dane z urzadzen
zainstalowanych w obszarze drog krajowych zarzadzanych przez Generalng Dyrekcje Drog

Krajowych 1 Autostrad. Dane obejmowaty informacje zwigzane z:

e stosowanymi urzgdzeniami ITS,
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e bramownicami,

e punktami poboru opfat,

e historig komunikatow wys$wietlanych na znakach o zmiennej tresci,

e pelng baza danych o wypadkach na sieci drog krajowych 2010 - 2015 r.,

e mapga odcinkdéw niebezpiecznych,

e dziennikami Punktow Informacji Drogowej oraz raportami z programu Utrudnienia za

okres 2010 - 2015.

Na podstawie uzyskanych danych wykonano analizy rozmieszczenia urzadzen/ustug
ITS na poszczegolnych drogach zarzadzanych przez GDDKIA, a nastgpnie dokonano wyboru
poligonéw badawczych. W ramach zadania 1-ego przygotowano i przeprowadzono badania
ankietowe interesariuszy systemow ITS (zarzadcow drog, zarzadcow transportu zbiorowego,
Policji, stuzb ratowniczych, GITD, operatorow telefonii komorkowej, operatorow systemow
nawigacji pojazdowych i innych firm sektora prywatnego) w celu dokonania diagnozy stanu
i sposobu wdrozenia ustug ITS na terenie RP, a takze planow i potrzeb w tym zakresie.
Efektem analizy bylo m.in. okre$lenie, na podstawie badan ankietowanych, ustug ITS
o najwickszym wplywie na Bezpieczenstwo Ruchu Drogowego (BRD) i jego efektywnos$¢.
Opracowano na tej postawie analiz¢ ustug dostarczanych aktualnie i planowanych lub
wskazanych, jako pozadane przez interesariuszy. Umozliwilo to okreslenie obecnego
1 przysztego udziatu interesariuszy w ustugach oraz identyfikacje przypadkow wspotdzielenia
ustug (powigzania logiczne). Nastepnie przeprowadzono studia literatury i dokumentacji,
w celu opracowania syntezy do§wiadczen krajowych i1 zagranicznych w zakresie klasyfikacji
systemow ITS pod wzgledem ustug. Doprowadzito to do opracowania wstepnej listy ustug
1 ich modulow funkcjonalnych. Nastepnie opracowano wzorcowa systematyke (struktury,
kategorie, nazwy) uslug na podstawie, przeprowadzonych w ramach zadania, badan
ankietowych, diagnozy stanu i rozwoju ustug ITS na terenie Polski oraz doswiadczen
zagranicznych w zakresie systematyki uslug (w tym europejskiej ramowej architektury
FRAME, projektow badawczych i normy ISO 14813-1). Poglebiona analiza studiow
w zakresie architektury systemow ITS i kategoryzacji ustug ITS, pozwolita szczegdlowo
1 wyczerpujaco usystematyzowac wszystkie istniejagce ustugi w odniesieniu do potrzeb
zdefiniowanych w projekcie. Podzial 1 poziomy szczegdlowosci zostaty opracowane w taki
sposob, aby tatwo mozna bylo przyporzadkowaé rzeczywiste funkcjonalno$ci w systemie

KSZR i miejskich systemach ITS, do elementow opracowanej systematyki.
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W ramach zadnia 2 projektu, pt. ,Poglebienie studiow analizy w zakresie
wykorzystania ustug ITS w celu poprawy stanu BRD 1 efektywnosci ruchu” zdefiniowano,
dla potrzeb projektu, pojecie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dokonano analizy wymagan
legislacyjnych w zakresie BRD, w tym analizy programow unijnych, krajowych i zalecen.
Wykonano diagnoz¢ stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego na obszarze KSZR,
z uwzglednieniem baz danych o wypadkach 1 statystyk. Analiz¢ przeprowadzono na
podstawie danych zgromadzonych w Polskim Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu
(POBR) Instytutu Transportu Samochodowego, danych o kolizjach i wypadkach z Komendy
Gtownej Policji, danych o sieci drog z Glownego Urzedu Statystycznego i Generalnej
Dyrekeji Drog Krajowych 1 Autostrad. Diagnoza byla w istocie proba wykorzystania
istniejacych danych statystycznych w celu weryfikacji mozliwosci dokonania wstepnej oceny
oddziatywania ustug ITS na BRD. W tym celu dokonano poréwnania liczby zdarzen
drogowych, przed wdrozeniem ustug ITS na rozpatrywanych odcinkach drég w ramach
KSZR, z liczbg zdarzen po wdrozeniu ushug ITS. Niestety analiza potwierdzila brak
mozliwo$ci wykorzystania takich danych do miarodajnej oceny, co przewidywano juz na
etapie opracowywania wniosku projektowego, a nastepnie potwierdzono, w wyniku w/w
analizy. Dodatkowym elementem zadania, byta analiza liczby tzw. zdarzen wtérnych
(zdarzenia, ktorych przyczyna bylo wczesniejsze zdarzenie drogowe) w ramach KSZR.
W ramach analizy stwierdzono, ze liczba tych zdarzen ma niewielki wptyw na og6lng liczbe
zdarzen drogowych. W ramach kolejnego podzadania dokonano analizy mozliwo$ci
1 kierunkéw w zakresie wykorzystania ustug ITS zwiazanych z pojazdami samochodowymi
do poprawy BRD 1 efektywnosci ruchu. Wytypowano takze ustugi ITS, zwigzane
z pojazdami samochodowymi, o najwigkszym znaczeniu dla BRD 1 efektywnosci ruchu
drogowego. Nastepnie zdefiniowano, dla potrzeb projektu, pojecie efektywnosci ruchu
drogowego. Dokonano wstepnej analizy mozliwosci oddziatywania obecnych i planowanych
ustug ITS na efektywno$¢ ruchu (systemy zarzadzania ruchem, systemy informacji) na
podstawie dostepnych doniesien literaturowych. Zdefiniowano takze cele, strategie 1 sposoby
poprawy BRD 1 efektywnosci ruchu w systemach sterowania 1 zarzadzania ruchem oraz
systemach informacji dla podréznych. W ramach zadania 2 projektu, przy uwzglednieniu
wynikow analiz wykonanych w ramach 1 i 2 zadania projektu, opracowano ,,Katalog ushug
ITS o najwigkszym wptywie na BRD 1 efektywnos$¢ ruchu drogowego”. W kolejnych etapach
projektu skupiono si¢ gléwnie na ushugach z Katalogu, poniewaz zakres projektu
uniemozliwit rozpatrywanie wszystkich dostgpnych ustug ITS i ustug powstaltych w wyniku

ich polaczenia — zardowno w aspekcie BRD, jak tez efektywnos$ci ruchu drogowego.
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W ramach zadania 3 pt. ,,Opracowanie wskaznikow oceny wplywu ustlug ITS na
BRD” przyjeto metody i zebrano dane do opracowania scenariuszy dla potrzeb symulatoréw
jazdy (inwentaryzacja odcinka drogi, na ktorym funkcjonuje rzeczywisty system ITS
i budowa scenariuszy badawczych). Nastepnie przeprowadzono badania symulacyjne dla
roznych konfiguracji ustug, o najwickszym znaczeniu dla BRD. Uzyskane dane poddano
analizie w celu ilosciowej (predkos¢ pojazdu, zmiana predkosci pojazdu, itp.) i jakoSciowej
(zmiana pasa ruchu, zastosowanie lub niezastosowanie si¢ do zalecen i polecen zarzadcy
drogi itp.) oceny wpltywu ustug ITS na BRD. Wyniki tych analiz przedstawiono
w monografii [1]. Uzyskane dane umozliwity kalibracj¢ oprogramowania do mikro-, mezo-
1 makrosymulacji ruchu drogowego (Visum/Saturn/Vissim). Kolejny etap prac polegal na
przyjeciu metod i opracowaniu danych do kalibracji oprogramowania symulacyjnego (dane
z symulatora jazdy i z rzeczywistych systemow ITS), a nastepnie na przeprowadzeniu serii
symulacji dla potrzeb oceny grup ustug ITS o najwigkszym znaczeniu dla BRD
1 efektywnosci ruchu. W ramach serii eksperymentow wykonano symulacje ruchu drogowego
z uwzglednieniem trzech klas drég gtéwnych (S — 2/2, A — 2/2, A — 2/3), trzech wariantow
topologii sieci, z uwzglednieniem trzech typow skrzyzowan w obrgbie weztow na drodze
gldwnej oraz na trasie alternatywnej — ronda, skrzyzowania z sygnalizacja w adaptacyjnym
systemie sterowania ruchem, skrzyzowania z pierwszenstwem przejazdu oraz trzech
pozioméw natezenia ruchu drogowego, reprezentujacych poziomy swobody ruchu A, B
1 powyzej C. Dla potrzeb oceny bezpieczenstwa ruchu drogowego przeprowadzono analizy
miar posrednich (zastepczych) bezpieczenstwa ruchu, pozwalajacych na oszacowanie
poziomu bezpieczenstwa ruchu na podstawie teorii konfliktéw ruchowych. Symulacje
wykonano dla grup ustug ITS o najwigkszym znaczeniu dla BRD 1 efektywnos$ci ruchu.
Wyniki obliczen (parametrow bezpieczenstwa 1 efektywnosci sieci transportowe))
wykorzystano do wyboru wskaznikow w zadaniu 4 (na podstawie badan symulacyjnych
1 danych statystycznych) do oceny stanu BRD uwzgledniajacych rézne konfiguracje
moduloéw ustug ITS o najwigkszym znaczeniu dla BRD. Doprowadzito to do opracowania
wskaznikow (na podstawie badan symulacyjnych i danych statystycznych) do oceny poziomu
BRD, uwzgledniajacych rozne konfiguracje modutow ustug ITS o najwigkszym znaczeniu
dla BRD i efektywnosci ruchu, ktora byta rowniez analizowana w ramach projektu.

W ramach zadania 4 pt. ,,Opracowanie wielokryterialnej metody oceny, kryteridéw
1 wytycznych dla oceny zmian BRD w zalezno$ci od przyjetych rozwigzan ITS”, opracowano
kryteria wptywu przyjetych rozwigzan ITS na BRD 1 efektywno$¢ ruchu, z uwzglgdnieniem

kosztow ich wdrozenia. Przedmiotem analiz byly kryteria techniczne (opracowywane
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w ramach zadania 5, trwajacego réwnolegle do zadania 4), funkcjonalne i logiczne (sposéb
powigzania  wspoélpracujacych  systemow  itp.). Okreslono  poziomy  krytyczne
(nieakceptowalne wartosci kryteriow wptywu z punktu widzenia BRD). Okre§lono réwniez
warto§ci pozadane 1 akceptowalne tych wskaznikéw, dzigki czemu mozliwe byto
opracowanie macierzy oceny wplywu ustlug ITS na BRD. Dla oceny wpltywu przyjetych
rozwigzan ITS zastosowano dwustopniowe podejscie. Pierwszy etap polegal na opracowaniu
szczegotowego modelu analitycznego, zgodnie z zatozeniami metody AHP (opisana
w dalszej czeéci opracowania wielokryterialna metoda hierarchicznej analizy probleméow
decyzyjnych — ang. Analytic Hierarchy Process). Opracowany model uwzglednial strukture
zidentyfikowanych kryteriow decyzyjnych wraz z przypisanymi im wagami oraz wyniki
analizy pozioméw krytycznych analizowanych rozwigzan. Zbioér wariantow decyzyjnych
tworzyly zidentyfikowane wczes$niej rozwigzania ITS pogrupowane w jednorodne zbiory,
wedlug zatozonych kryteriow. W ramach drugiego etapu prac, na podstawie modelu
analitycznego opracowano uproszczony model operacyjny, do wykorzystania przez
decydentow (zarzadcow infrastruktury). Jego celem bylo przetozenie wynikow uzyskanych
w kroku pierwszym (badawczym) na form¢ praktyczng, pozwalajacg na sprawng analize
dostepnych rozwigzan. Model operacyjny zbudowano z wykorzystaniem opracowanych
progdéw oraz analizy wrazliwos$ci szczegotowego modelu analitycznego. Wynikiem przyjetej
procedury jest mozliwos¢ wyboru rozwigzania ITS poprzez przyporzadkowanie wartosci
wybranych czynnikow do okreslonego zakresu wartosci rekomendowanych. W efekcie
zarzadca infrastruktury z wykorzystaniem dostepnych danych jeste w stanie wskazac¢
poszukiwane w danej sytuacji rozwigzanie ITS, w najlepszy sposob spetniajace jego
oczekiwania. Dodatkowo przeprowadzono analiz¢ opracowan GDDKIA zwigzanych z BRD,
w celu ustalenia wytycznych do stosowania drogowych rozwigzan ITS (diagnoza obecnych
wytycznych GDDKIiA). Nastgpnie opracowano propozycj¢ wielokryterialnej metody oceny
wptywu przyjetych rozwigzan ITS na efektywno$¢ ruchu drogowego i BRD, ktora stanowita
jeden z gléwnych celow projektu. W tym celu wykorzystano wielokryterialng metode
hierarchicznej analizy probleméw decyzyjnych (ang. Analytic Hierarchy Process)
opracowang w 1970 roku przez Thomasa L. Saatiego. Dobor rozwigzania o pozadanych
wlasciwosciach odbywa si¢ poprzez =zastosowanie hierarchicznej struktury procesu
decyzyjnego, zawierajacego klika  poziomow: celu, kryteriow, podkryteriow
(nieobowigzkowe) 1 wariantow. W metodzie AHP preferencje oceniajgcego okreslane sg przy
uzyciu wzglednych ocen waznos$ci podkryteridéw i1 wariantdw. Oceny te powstaja w procesie

poréwnywania parami wszystkich obiektow na danym poziomie struktury hierarchicznej
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procesu decyzyjnego. Preferencje oceniajacego okreslane sg dla wszystkich poziomow
hierarchii. Na podstawie ocen, na kazdym poziomie hierarchii, tworzone sa kwadratowe
macierze preferencji. Ranking konicowy powstaje poprzez obliczanie dla kazdego wariantu,
warto$ci agregujacej funkcji uzytecznosci, jako sumy iloczyndéw bezwzglednych wag
wariantu na $ciezce wariant — kryteria — cel. Bezwzgledne wagi kazdej macierzy oblicza si¢
dzigki wyznaczeniu jej wektora wlasnego. Dzieki utworzeniu rankingu koncowego mozliwy
jest dobor najlepszego rozwigzania, przy uwzglednieniu preferencji wybierajacego. Zaleta
metody jest porOwnywanie rozwigzan parami, co stanowi istotne uproszenie dla
oceniajacego. W zaproponowanej w projekcie metodzie AHP uwzgledniono wyniki
wcezesniejszych analiz i badan symulacyjnych. W ramach zadania 4, kierownik projektu wraz
z grupa wykonawcow projektu, przeprowadzit szkolenie dla pracownikéw GDDKIA, ktorego
celem bylo oméwienie podstaw teoretycznych metody AHP i omdwienie mozliwosci jej
zastosowania w procesie doboru rozwigzan ITS z punktu widzenia BRD i efektywnos$ci
ruchu. Podczas szkolenia zaprezentowano takze praktyczne przyktady zastosowania metody.
Ostatnie 5-te zadanie projektu pt. ,,Opracowanie zalecen w zakresie kryteriow
i procedur doboru rozwigzan technicznych w celu poprawy BRD i efektywnosci ruchu”
polegalo na analizie dostgpnych urzadzen ITS, wykorzystywanych w ramach
zidentyfikowanych w projekcie ustug o najwiekszym wptywie na efektywnos¢ ruchu i BRD.
Dokonano analizy dostepnych systeméw teleinformatycznych, wykorzystywanych w ramach
zidentyfikowanych w projekcie ustug o najwiekszym wptywie na efektywnos¢ ruchu 1 BRD.
Uwzgledniono takze dostgpne systemy ITS w pojazdach, w zakresie wspolpracy tych
urzadzen z infrastrukturg i oprogramowaniem zarzadcy drogi. Okreslenie wskaznikow
zwigzanych z rozwigzaniami technicznymi 1 teleinformatycznymi ustug ITS, ktore
pozwolityby oceni¢ wplyw projektowanych rozwigzan ITS na BRD wymaga szerokiego
podejscia 1 uwzglednienia réznorodnych kryteriow (np. niezawodno$ciowo-eksploatacyjnych,
ekonomicznych, technicznych). W zwiazku z tym zaproponowano uwzglednienie
nastepujacych grup wskaznikéw do oceny rozwigzan technicznych i teleinformatycznych

ushug ITS:

e niezawodnosciowo-eksploatacyjnych,

e charakteryzujacych ustugi (osiagalnosci, dostgpnosci, ciaglo$ci, gwarantowanej
jako$ci, opoznienia w dostarczaniu informacji, strat przy przekazywaniu
danych/informacji),

e charakteryzujacych zasilanie,
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e ckonomicznych,
e pozostalych, w tym kompatybilnosci z juz wykorzystywanymi rozwigzaniami

1 odpornosci na zaktocenia.

Jako jedno z kryteriow przyjeto wskazniki niezawodnosciowo-eksploatacyjne. Jako
gléwne wskazniki przyjeto $redni czas dziatania miedzy uszkodzeniami i gotowos$¢. Takie
podejscie uwzglednia jednocze$nie wartosci $redniego czasu do uszkodzenia i $redniego
czasu do odnowy. Jako wskaznik przyjeto takze redundantne drogi transmisji informacji
system - uzytkownik. Pozwala to na ocen¢ niezwodnos$ciowg rozwigzania w kontekscie
dostarczania informacji do uzytkowania. Jako ostatni wskaznik przyjeto procent zdatnej
infrastruktury, zapewniajacy odpowiedni poziom ustugi. Umozliwia to ocen¢ stopnia
nadmiarowosci zastosowanej infrastruktury, przy okreslonym poziomie ustugi. Jako kolejne
kryterium przyjeto wskazniki charakteryzujace ustugi. Do tej grupy zaliczono:
prawdopodobienstwo  osiggalno$ci uslugi, prawdopodobienstwo dostepnosci ustugi,
prawdopodobienstwo ciaglosci ustugi i gwarantowang jako$¢ ustugi. Wymienione wskazniki
pozwalaja oceni¢ rozwigzanie w konteks$cie poziomu $wiadczonej ushugi, co jest bardzo
istotne z punktu widzenia uzytkownika koncowego. Jako dwa kolejne wskazniki przyjeto
opOznienia w przekazywaniu informacji i straty w transmisji/przekazywaniu informacji.
Dzigki nim mozna oceni¢, czy nie wystepuje zjawisko przekazania do uzytkownika
informacji, ktore sg juz nieaktualne lub nieprawidtowe. Nastepnym kryterium jest zasilanie.
Przyjeto m.in. wskaznik, jakim jest zasilanie z sieci energetycznej 1 z uzyciem rezerwowego
zrodta zasilania. Tylko dzigki prawidlowemu zasilaniu (najczgsciej z podstawowego
1 rezerwowego zrodia zasilania) urzadzen elektronicznych, mozliwe jest swiadczenie ushug
ITS. Do tej grupy zaliczono takze dwa wskazniki zwigzane z mozliwoscig zasilania
urzadzenia z odnawialnych zrodet energii (tj., w przypadku rozwigzan z zakresu
infrastruktury drogowej, z panelu fotowoltaicznego i/lub turbiny wiatrowej). Kolejnym
kryterium byta grupa wskaznikow ekonomicznych. Zaliczono do niej cztery wskazniki: koszt
funkcjonowania, koszt uruchomienia nowej ushugi/funkcji, kosztochtonno$¢ napraw oraz
koszty/korzysci w cyklu zycia. Dzigki temu mozliwe jest poréwnanie rozwigzan zar6wno
w aspekcie kosztow eksploatowania, napraw, jak i wdrazania w przysziosci kolejnych
ustug/funkcji, ktore zwieksza poziom BRD. Wskazniki ekonomiczne sa bardzo istotne,
poniewaz mozliwy bedzie dobdr okreslonego rozwigzania, ktorego eksploatacja
w okreslonym okresie bedzie bardziej racjonalna ekonomicznie. Jako ostatnie kryterium

przyjeto wskazniki odnoszac si¢ do pozostatych aspektow, ktore nalezy uwzgledni¢ podczas
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oceny rozwigzan technicznych 1 teleinformatycznych ustlug ITS. Naleza do nich:
kompatybilno$¢ z juz wykorzystywanymi rozwigzaniami i1 odporno$¢ na zakldcenia.
Pierwszy wskaznik okre$la, czy oceniane rozwigzanie bedzie kompatybilne z juz
funkcjonujacymi systemami/ustugami. Dzigki temu mozliwe bedzie wdrazanie okreslonego
rozwigzania przy uzyciu juz istniejacej infrastruktury oraz wskazanie mozliwych wymagan
dotyczacych modernizacji lub wymiany elementow infrastruktury, by spelnialy okreslone
funkcje na wystarczajacym poziomie. Drugi wskaznik umozliwia ocen¢ rozwigzania
w zakresie zakltocen, ktoére wptywaja na system, a po przekroczeniu okreslonego poziomu
moga skutkowac przej$ciem systemu ze stanu zdatnosci do stanow czesciowej zdatnosci lub
stanu niezdatnosci. Nastepnie opracowano kryteria 1 procedury doboru rozwigzan
technicznych 1 teleinformatycznych w celu poprawy efektywnosci ruchu i BRD, a takze
rekomendacje w zakresie dalszych badan wplywu urzadzen ITS na efektywnos$¢ ruchu
drogowego 1 BRD. Ostatni etap zadania polegal na opracowaniu ,mapy drogowej”
implementacji rozwigzan ITS w czasie i w przestrzeni, tj. w rozbiciu na lata, obszary,
z uwzglednieniem rodzaju ruchu (lokalny, dalekobiezny, transport publiczny itd.).

W ramach projektu opracowano takze rekomendacje w zakresie dalszych badan wplywu

rozwigzan ITS na BRD, efektywnos¢ ruchu drogowego 1 srodowisko naturalne.

5.3. Projekty badawcze i prace dla przemystu

Habilitant, w okresie po doktoracie, uczestniczyt jako merytoryczny kierownik projektu lub
jego wykonawca, w licznych projektach badawczych zwigzanych z dyscypling naukowa
,» L ransport” (obecnie ,,Inzynieria ladowa 1 transport™). Ich zakres tematyczny uwzgledniat
wieloaspektowos¢ w/w dyscypliny naukowej 1 interdyscyplinarno$¢ zwigzanych z nig

zagadnien.

Prace finansowane przez Narodowe Centrum Badan i Rozwoju:

[1]. Projekt RID 4D pt. ,,Wphw stosowania ustug Inteligentnych Systemow Transportowych
na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego”, (umowa DZP/RID-1-41/7/NCBR/2016
z NCBR 1 GDDKiA) — kierownik projektu, cztonek Komitetu Sterujacego projektu.
Projekt zrealizowany w ramach wspolnego przedsiewziecia — Rozwdj Innowacji
Drogowych (RID), sfinansowanego przez NCBR i Generalng Dyrekcje Drog Krajowych

i Autostrad. Celem naukowym projektu bylo opracowanie wielokryterialnej
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[2].

[3].

[4].

[5].

i zobiektywizowanej metody oceny wphwu ustug ITS na bezpieczenstwo i efektywnosc

ruchu drogowego. Okres realizacji: 2015-2018.

Projekt RID 4F pt. ,,Oznakowanie eksperymentalne drog w aspekcie zachowan
uczestnikow ruchu” (umowa DZP/RID-1-36/5/NCBR/2016 z NCBR i GDDKIiA)
— kierownik projektu, cztonek Komitetu Sterujacego projektu. Projekt zrealizowany
w ramach wspolnego przedsigwziecia — Rozwoj Innowacji Drogowych (RID),
sfinansowanego przez NCBR i Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad. Celem
projektu  bylo opracowanie zalecen w zakresie zastosowania oznakowania
eksperymentalnego na drogach w Polsce, przy uwzglednieniu wplywu oznakowania na
zachowania kierowcow, w kontekscie bezpieczenstwa ruchu drogowego. W ramach
projektu opracowano procedure i metodyke oceny oznakowania eksperymentalnego

przed jego zastosowaniem w warunkach drogowych. Okres realizacji: 2015-2018.

Projekt aDrive pt. ,,Innowacyjne technologie symulacyjne do oceny systemow
automatyzujgcych prowadzenie pojazdow w aspekcie bezpieczenstwa ruchu drogowego”
(umowa PBS3/B6/28/2015 z NCBR) — kierownik projektu. Celem projektu byto
opracowanie technologii do oceny systemow automatyzujqcych i wspomagajgcych
prowadzenie pojazdow samochodowych w warunkach symulacyjnych. Ocena dotyczyla
modeli uktadow sterowania i czujnikow oraz oddzialywania systemu wspomagania

jazdy na kierowce w aspekcie bezpiecznego kierowania pojazdem. Okres realizacji:

2015-2017.

Projekt EYEVID pt. ,,Innowacyjny zestaw metod i narzedzi do badania infrastruktury
drogowej w aspekcie BRD” (umowa PBS1/B6/9/2012 z NCBiR) — kierownik projektu.
Celem projektu bylo opracowanie zestawu narzedzi do kompleksowej oceny
bezpieczenstwa ruchu drogowego, wynikajgcego z widocznosci lub braku widocznosci
elementow kluczowych dla poprawnego i bezpiecznego prowadzenia pojazdow w sieci

drogowej. Okres realizacji: 2012-2015.

Projekt pt. ,,Opracowanie metodyki oceny systemu automatycznego powiadamiania
o wypadkach drogowych — eCall” (umowa NR10-0016-06/2009 z NCBR) — kierownik
projektu. Celem projektu byto opracowanie metodyki oceny systemu eCall,

w  szczegolnosci oceny pokladowego urzgdzenia eCall i nadawczo-odbiorczego
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[6].

[7].

[8].

urzgdzenia do przyjmowania zgtoszen w Centrach Powiadamiania Ratunkowego. Okres

realizacji: 2009 — 2011.

Projekt RID 4E pt. ,Miejsca parkingowe na MOP” (umowa DZP/RID-I-
448/NCBR/2016 z NCBR 1 GDDKiA) — wykonawca, czlonek Komitetu Sterujacego
projektu. Projekt zrealizowany w ramach wspolnego przedsiewziecia pt. Rozwoj
Innowacji Drogowych (RID), Narodowego Centrum Badan i Rozwoju i Generalnej
Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad. Glownym celem projektu bylo opracowanie
metodyki i matematycznego modelu do obliczania liczby potrzebnych miejsc na
obiektach typu MOP (Miejsca Obstugi Podroznych) oraz zasad wyznaczania stref
priorytetowych z wolnymi, bezpiecznymi i chronionymi miejscami parkingowymi. Okres

realizacji: 2015-2018.

Projekt ,,Mobilna ewakuacyjna platforma plywajgca” (umowa PBS1/B6/15/2013
z NCBR) - kierownik zadania, wykonawca. Projekt zrealizowany w ramach
Programu Badan Stosowanych (I edycja). Celem zadania byto opracowanie systemu
zasilania, oSwietlenia i pozycjonowania w terenie, mobilnej ewakuacyjnej platformy
plywajgcej. W tym celu opracowano m.in. telematyczny system, w ktorego sktad

wchodZzit zestaw paneli nawigacyjnych, wyposazonych w odbiornik GPS, radar i sonar.

Okres realizacji: 2013-2015.

Projekt badawczo-rozwojowy pt. Projekt struktury funkcjonalnej Krajowego Systemu
Automatycznego Poboru Oplat za przejazd autostradami i drogami ekspresowymi
(umowa N R10 0001 04 z MNiSW) — wykonawca. Celem projektu bylo opracowanie
propozycji krajowego sytemu poboru optat za przejazd ptatnymi odcinkami drog.
W ramach projektu opracowano, uruchomiono i przeprowadzono testy samochodowego
urzgdzenia poktadowego OBU i bramek kontrolnych systemu. Okres realizacji: 2008-
2010.
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Prace finansowane z funduszy Unii Europejskiej:

[1].

[2].

[3].

[4].

[5].

Energy ManagEment and RechArging for efficient eLectric car Driving — EMERALD,
Project nr 314151 FP7 ICT-GC — wykonawca. Okres realizacji: 2012-2016.

ICT-DRV: Preparing and keeping professional drivers qualification up-to-date for their
changing job requirements with multimedia-based learning, Project nr 526967-LLP-1-
2012-1-DE-LEONARDO-LMP — wykonawca. Okres realizacji: 2012-2015.

ECOGEM: Cooperative Advanced Driver Assistance System for Green Cars, FP7 ICT-
GC, Grant Agreement No. 260097 — wykonawca. Okres realizacji: 2010-2013.

TOT to FCO in the Road Freight Transport Sector, Programme pour 1’education et la
formation tout au long de la vie (Leonardo Da Vinci Transfer of Innovation), nr umowy:
2009-1-FR1-LEO05-07049, z Komisja Europejska — wykonawca. Okres realizacji:
2009-2012.

Projekt NEARCTIS (Network of Excellence for Advanced Road Cooperative traffic
management in the Information Society) — Develop a strong connexion with several

communities, FP7, 5806/CZT — wykonawca. Okres realizacji: 2008-2009.

Prace finansowane z Srodkow na nauke, Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego:

[].

[2].

[3].

Budowa i uruchomienie symulatora samochodu osobowego — Kierownik projektu.
Praca statutowa Instytutu Transportu Samochodowego nr 6027/CZT. Okres realizacji:
2010-2011.

Podrecznik dla kierowcow zawodowych kategorii C i D. Kwalifikacja wstepna
i szkolenie okresowe — Kierownik projektu. Praca statutowa Instytutu Transportu

Samochodowego nr 6026/CZT. Okres realizacji: 2010-2011.
Certyfikacja przewoznikow drogowych — CPC — kierownik projektu. Praca statutowa

Instytutu Transportu Samochodowego nr 1460/CTT. Okres realizacji: 2010-2019 (praca

realizowana w sposob ciagly, z rocznymi okresami sprawozdawczymi).
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[4]. Projekt systemu monitorowania pasow autobusowych dla miasta stotecznego Warszawy
— Kkierownik projektu. Praca statutowa Instytutu Transportu Samochodowego

nr 6224/CZT. Okres realizacji: 2012-2013.

[5]. Opracowanie systemu szkolen z wykorzystaniem symulatorow jazdy w zakresie
ekonomicznej jazdy — wykonawca. Praca statutowa Instytutu Transportu

Samochodowego nr 6223/CZT. Okres realizacji: 2012-2014.

[6]. Podrecznik dla osob ubiegajgcych si¢ o certyfikat kompetencji zawodowych w zakresie
drogowego przewozu 0sob i rzeczy — wykonaweca. Praca statutowa Instytutu Transportu

Samochodowego nr 6222/CZT. Okres realizacji: 2012-2014.

[7]. Opracowanie modelu  poznawczych  wyznacznikow  zachowania  kierowcow
i popetnianych przez nich bledow w teorii GEMS z zastosowaniem symulatorow jazdy —
wykonawca. Praca statutowa Instytutu Transportu Samochodowego nr 6208/CZT.

Okres realizacji: 2012-2013.

[8]. Opracowanie i weryfikacja bazy pytan egzaminacyjnych dla kandydatow na kierowcow
wszystkich kategorii oraz motorniczych tramwaju — wykonawca. Praca statutowa

Instytutu Transportu Samochodowego nr 6132/CZT. Okres realizacji: 2011-2013.

[9]. Platforma ITS — wykonawca. Praca statutowa Instytutu Transportu Samochodowego nr

8702/CZT. Okres realizacji: 2008-2012.

[10]. Analiza wymagan dla urzgdzen zwigkszajgcych mozliwosci badawcze symulatora
samochodu ciezarowego i autobusu — wykonawca. Praca statutowa Instytutu

Transportu Samochodowego nr 6028/CZT. Okres realizacji: 2010-2011.

[11]. Pasywna ochrona obiektow mobilnych  (powietrznych i Ilgdowych) przed
oddziatywaniem pociskow AP — wykonawca. Umowa nr O R00 0056 07. Praca
statutowa Instytutu Transportu Samochodowego nr 8903/CBM. Okres realizacji: 2009-
2011.

[12]. Laboratorium telematyki transportu — wykonawca. Praca statutowa Instytutu

Transportu Samochodowego nr 6813/CZT. Rok realizacji — 2009.
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[13]. Opracowanie wymagan minimalnych dla wideorejestratora do wspomagania procesu

szkolenia kandydatow na kierowcow kategorii B — wykonawca. Praca statutowa

Instytutu Transportu Samochodowego nr 6727/Z0I. Rok realizacji — 2008.

[14]. Wdrazanie systemu tachograféow cyfrowych (STC) — wykonawca. Praca statutowa

Instytutu Transportu Samochodowego nr 6608/Z01. Rok realizacji — 2006.

Prace dla przemyslu:

[1].

[2].

[3].

[4].

[5].

KODEKS DOBRYCH PRAKTYK (cz. 1V) - Komunikacja pojazd-pojazd i pojazd-
infrastruktura jako kolejny etap rozwoju systemow ITS — Kkierownik projektu,
opracowanie Komitetu ds. Architektury 1 Standaryzacji ITS przy Stowarzyszeniu ITS
Polska, Polski Kongres ITS 2018, Warszawa 2018.

KODEKS DOBRYCH PRAKTYK (cz. IIl) - ITS jako narzedzie realizacji celow polityki
zrownowazonej mobilnosci — Kkierownik projektu, opracowanie Komitetu ds.
Architektury 1 Standaryzacji ITS przy Stowarzyszeniu ITS Polska (T. Kaminski
— przewodniczacy Komitetu, red.), Polski Kongres ITS 2017, Warszawa 2017.
KODEKS DOBRYCH PRAKTYK (cz. 1) - wdrazanie miejskich systemow ITS
— kierownik projektu, opracowanie Komitetu ds. Architektury i1 Standaryzacji ITS przy
Stowarzyszeniu ITS Polska, Polski Kongres ITS 2016, Warszawa 2016.

KODEKS DOBRYCH PRAKTYK efektywnego wdrazania Inteligentnych Systemow
Transportowych — Kierownik projektu, opracowanie Komitetu ds. Architektury
1 Standaryzacji ITS przy Stowarzyszeniu ITS Polska, Polski Kongres ITS 2015,
Warszawa 2015.

Projekt pt. ,,Badanie przydatnosci punktow kamerowych ARTR (Automatyczne
Rozpoznawanie Tablic Rejestracyjnych) do monitorowania pasow autobusowych
w m.st. Warszawie” — wykonawca projektu. Projekt badawczy zrealizowany na
zlecenie Biura Drogownictwa i Komunikacji Urzedu Miasta Stolecznego Warszawy.
W ramach projektu dokonano oceny skutecznosci systemow ARTR w rzeczywistych,
zmiennych warunkach drogowych, przy uwzglednieniu zmian oswietlenia (dzien/noc,
swiatlo stoneczne, zachmurzenie, olsnienie) i warunkow atmosferycznych (dobra

pogoda, opady deszczu i sniegu). Okres realizacji: 2009 — 2010.
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54.

Dzialalno$¢ dydaktyczna

Zajecia dvdaktyczne:

Pojazdy Autonomiczne i Systemy Transportu Autonomicznego — wyklady
w ramach specjalnosci, studia stacjonarne drugiego stopnia na kierunku Transport
(rozpoczgcie w Il semestrze roku akademickiego 2019/2020). Politechnika
Warszawska, Wydzial Transportu,

Inteligentne Systemy Transportowe — wyktad, studia podyplomowe ,,Inzynieria
Ruchu Drogowego 2017/2018”. Politechnika Krakowska (2018),

Programowanie; Bazy danych — wyklady i1 ¢wiczenia audytoryjne w Wyzszej
Szkole Fundacji Kultury Informatycznej w Nadarzynie (lata 2006-2007) — wyklady
1 ¢wiczenia z zakresu programowania w jezyku wysokiego poziomu — Borland Delphi

i relacyjnych baz danych (SQL Server i MS Access).

Szkolenia:

szkolenia w zakresie tachograféw cyfrowych w 2008 roku: 9 szkolen dla kierowcow,
10 szkolen dla przedsigbiorcow-kierowcow, 10 szkolen dla przedsigbiorcow,
5 szkolen dla technikdéw warsztatow,

szkolenia w zakresie tachografow cyfrowych w 2007 roku: pie¢ szkolen dla
kierowcow w dniach: 09.01.2007, 30.01.2007, 21.02.2007, 28.02.2007, 24.11.2007,
sze$¢ szkolen dla przedsiebiorcow-kierowcow: 09.01.2007, 30.01.2007, 28.02.2007,
03.04.2007, 28.08.2007, 24.11.2007, osiem szkolen dla przedsigbiorcéw: 09-
10.01.2007, 30-31.01.2007, 28.02-01.03.2007, 03-04.05.2007, 08-09.05.2007, 26-
27.06.2007, 28-29.08.2007, 09-10.10.2007, cztery szkolenia dla technikow
warsztatow: 30.01-01.02.2007, 28.02-02.03.2007, 03-05.04.2007, 08-10.05.2007,
szkolenie w zakresie tachografow cyfrowych dla pracownikéw Gtownego Urzedu
Miar, 2006,

szkolenie w zakresie tachografow cyfrowych dla pracownikow Ministerstwa
Infrastruktury i Budownictwa, 2006,

szkolenia w zakresie tachograféw cyfrowych w 2006 roku: pig¢ szkolen dla
kierowcow w dniach: 28.06.2006, 4.09, 28.09.2006, 23.10.2006, 27.11.2006, jedno
szkolenie dla przedsigbiorcow-kierowcow: 27.11.2006, szeS¢ szkolen dla

przedsigbiorcow:  24-25.04.2006, 28-29.06.2006, 5-6.09.2006, 3-4.10.2006,
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7.11.2006, 27-28.11.2006, trzy szkolenia dla technikow warsztatoéw: 28-30.06.2006,
19-21.09.2006, 27-29.11.2006.

Opieka naukowa nad studentami w czasie praktyk w Instytucie Transportu

Samochodowego:

Opieka naukowa nad studentami Wydziatu Transportu Politechniki Warszawskiej

podczas praktyk studenckich w Instytucie Transportu Samochodowego (szczegdtowq liste

0sOb zawiera zatgcznik 4):

5.5.

w okresie 01.08.2016-31.08.2016,
w okresie 01.07.2013-31.01.2013,
w okresie 01.07.2013-26.07.2013,
w okresie 03.07.2013-30.07.2013,
w okresie 03.07.2013-30.07.2013,
w okresie 16.07.2012-17.08.2012,
w okresie 25.07.2011-19.08.2011,
w okresie 11.07.2011-05.08.2011,
w okresie 21.11.2011-02.12.2011.

Dzialalno$¢ organizacyjna

kierowanie pracami Centrum Telematyki Transportu w Instytucie Transportu
Samochodowego (od 2010) — p.o. Kierownika a nastgpnie Kierownik Centrum,
cztonek Rady Naukowej Instytutu Transportu Samochodowego (2017),

cztonek Rady Konsultacyjnej Nauka — Gospodarka na Wydziale Transportu
Politechniki Warszawskiej — od 2016 roku,

cztonek zespotu roboczego ds. uruchomienia specjalnosci Pojazdy Autonomiczne
i Systemy Transportu Autonomicznego, na kierunku Transport — studia stacjonarne
drugiego stopnia, Wydzial Transportu Politechniki Warszawskiej,

organizator posiedzenia Sekcji Sterowania Ruchem w Transporcie, Komitetu
Technicznego Polskiej Akademii Nauk, w dniu 13.12.2017 r. (w tym dwa wystapienia

pt.. Wprowadzenie do dziatalnosci ITS w swietle jubileuszu 65-lecia dziatalnosci
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1 Wphw Inteligentnych Systemow Transportowych na Bezpieczenstwo Ruchu
Drogowego),

e przewodniczacy Komitetu ds. Architektury 1 Standaryzacji Inteligentnych Systemow
Transportowych (od 2014 r.), powotanego przez Stowarzyszenie ITS POLSKA,

e przewodniczacy Komitetu Naukowego konferencji pt. Wplyw stosowania ustug
Inteligentnych  Systemow  Transportowych na poziom bezpieczenstwa ruchu
drogowego, Politechnika Warszawska, Warszawa 2018 r.,

o czlonek Komitetu Naukowego migdzynarodowej konferencji pt. Autonomiczna
Przysztos¢ Transportu Drogowego — Warszawa 19.09.2017 r. (organizator: Instytut
Transportu Samochodowego),

e sckretarz konferencji naukowo-technicznej pt. TACHOGRAF CYFROWY — legislacja,
wdroZenie, uzytkowanie, zorganizowanej przez Instytut Transportu Samochodowego

w dniu 17 stycznia 2006 r.

5.6. Krajowa i miedzynarodowa wspoélpraca naukowa

W ramach opisanych powyzej projektow habilitant podjat wspotprace z jednostkami
naukowymi wchodzacymi w sktad krajowych i migdzynarodowych konsorcjow naukowych

lub naukowo-przemystowych:

o Projekt RID 4D pt. Wplyw stosowania ustug Inteligentnych Systemow
Transportowych na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego:
= [Instytut Transportu Samochodowego (lider projektu),
= Politechnika Gdanska (Katedra Inzynierii Drogowej),
= Politechnika Warszawska,
= Instytut Badawczy Drég 1 Mostow,
= Wojskowa Akademia Techniczna w Warszawie,
o Projekt RID 4F pt. Oznakowanie eksperymentalne drog w aspekcie zachowan
uczestnikow ruchu:
= Instytut Transportu Samochodowego (lider),
= Politechnika Krakowska im. Tadeusza Kosciuszki,
* Instytut Badawczy Drog i Mostow,
= Instytut Optyki Stosowanej imienia prof. Maksymiliana Pluty,
= Centralny Instytut Ochrony Pracy - Panstwowy Instytut Badawczy,

= Wyzsza Szkota Policji w Szczytnie,
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Projekt aDrive pt. Innowacyjne technologie symulacyjne do oceny systemow
automatyzujgcych prowadzenie pojazdow w aspekcie bezpieczenstwa ruchu
drogowego:

» Instytut Transportu Samochodowego (lider),

=  Wydzial MEiL Politechniki Warszawskiej,

= firma Safety Engineering Research,
Projekt EYEVID pt. Innowacyjny zestaw metod i narzedzi do badania
infrastruktury drogowej w aspekcie BRD:

= Instytut Transportu Samochodowego (lider),

= Politechnika Rzeszowska im. Ignacego Lukasiewicza,

=  Wojskowy Instytut Medycyny Lotniczej w Warszawie,

= firma Neuro Device Group,

= firma ODUIT Automex,
Projekt pt. Opracowanie metodyki oceny systemu automatycznego
powiadamiania o wypadkach drogowych — eCall:

» Instytut Transportu Samochodowego (lider),

= Instytut Laczno$ci Panstwowy Instytut Badawczy,

= firma Automex Sp. z 0.0.,
Projekt RID 4E pt. Miejsca parkingowe na MOP:

= Uniwersytet Warszawski (lider),

= Instytut Transportu Samochodowego,

= Politechnika Warszawska,
Projekt pt. Mobilna ewakuacyjna platforma pbywajgca:

= Przemystowy Instytut Motoryzacji (lider),

= Instytut Transportu Samochodowego,

= Politechnika Warszawska,

=  Wojskowa Akademia Techniczna,

= AMZ — Kutno,

= firma,,OKB Jankowski Golinski”,

= firma ROMA Sp. z 0.0.,

o Projekt badawczo-rozwojowy pt. Projekt struktury funkcjonalnej Krajowego

Systemu Automatycznego Poboru Oplat za przejazd autostradami i drogami
ekspresowymi, wspOlpraca z firmami:

= Autoguard SA,
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Fela Management AG,

o Projekt pt. Energy ManagEment and RechArging for efficient eLectric car
Driving — EMERALD:

PTV Planung Transport Verkehr AG. (Niemcy),

Comarth Engineering SL (Hiszpania),

Fundacion Tecnalia Research & Innovation (Hiszpania),
KAPSCH Trafficcom Arce Sistemas (Hiszpania),

Hi Iberia Ingenieria Y Proyectos SL (Hiszpania),

Nissan Motor Iberica SA (Hiszpania),

Public Power Corporation S.A. (Grecja),

Cosmote Kinites Tilepikoinonies AE (Grecja),

Institute Of Communication And Computer Systems (Grecja),
Lucca-Centro  Servizi Per L'economia Societa' Consortile
A Responsabilita' Limitata (Wtochy),

Micro-Vett SPA (Wlochy),

Pininfarina SPA (Wtochy),

Comune Di Lucca (Wiochy),

Solaris Bus & Coach Spolka Akcyjna (Polska),

Instytut Transportu Samochodowego (Polska),

Temsa Global Sanayi Ve Ticaret A.S. (Turcja),

o Projekt ICT-DRV: Preparing and keeping professional drivers qualification

up-to-date for their changing job requirements with multimedia-based

learning:

DEKRA Akademie GmbH (Niemcy),

Freight Transport Association (Wielka Brytania),
TCM-UGT-Cyl (Hiszpania),

TTS (Finlandia),

DEKRA Akademie Kft. (Wegry),

3s research laboratory (Austria),

Saarland University (Niemcy),
EuroTransportMedia services (Niemcy),
AFT-IFTIM (Francja),

Instytut Transport Samochodowego (Polska),
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= (Canadian Trucking Human Resources Council/Trucking HR Canada,
(Kanada),
o Projekt ECOGEM: Cooperative Advanced Driver Assistance System for Green
Cars:
=  PTV Planung Transport Verkehr AG (Niemcy),
= Fundacion Tecnalia Research & Innovation (Hiszpania),
= FEuropean Virtual Engineering Fundazioa Fundacion European Virtual
Engineering (Hiszpania),
= Hi Iberia Ingenieria Y Proyectos SL (Hiszpania),
= Institute Of Communication And Computer Systems (Grecja),
= Cosmote Kinites Tilepikoinonies AE (Grecja),
* Pininfarina SPA (Wtochy),
= Softeco Sismat SRL (Wtochy),
= Here Global B.V. (Holandia),
= Instytut Transportu Samochodowego (Polska),
= TEMSA Arastirma Gelistirme Ve Teknoloji A.S. (Turcja),
= University of Bradford (Wielka Brytania),

o Projekt TOT to FCO in the Road Freight Transport Sector, Programme pour
I’education et la formation tout au long de la vie (Leonardo Da Vinci Transfer
of Innovation):

= Promotrans (Francja),

= International Road Transport Union (IRU) (Szwajcaria),

= ASTIC (Hiszpania),

= Instytut Transportu Samochodowego (Polska),

= Zrzeszenie Migdzynarodowych Przewoznikow Drogowych (Polska),

o Projekt NEARCTIS (Network of Excellence for Advanced Road Cooperative
traffic management in the Information Society) - Develop a strong connexion
with several communities — projekt polegajacy na opracowaniu podstaw
,wirtualnego instytutu badawczego” umozliwiajacego nawigzywanie

wspoOtpracy miedzynarodowej 1 wymiang doswiadczen.
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Uzyskane nagrody, wyréznienia i odznaczenia

Wyrdznienie Dyrektora Instytutu Transportu Samochodowego za osiagnigcia
naukowe w latach 2016-2017. Warszawé, listopad 2018 r.,

Odznaka honorowa LZASLUZONY DLA TRANSPORTU
RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ” — nadana przez Ministra Infrastruktury
i Budownictwa Andrzeja Adamczyka (12.05.2017 r.),

,Lider ITS 2018” przyznany przez Stowarzyszenie ITS POLSKA i redakcje portalu
Przeglad-ITS w kategorii ,.Najlepsza praca naukowo-badawcza” dla konsorcjum
realizujgcego projekt pt. ., Innowacyjne technologie symulacyjne do oceny systemow
autonomizujacych prowadzenie pojazdow w aspekcie bezpieczenstwa ruchu
drogowego - (aDRIVE)” aDrive (kierownik projektu: T. Kaminski),

,Lider ITS 2018” przyznany przez Stowarzyszenie TS POLSKA i redakcje portalu
Przeglad-ITS w kategorii ,Najlepszy produkt-urzadzenie z branzy ITS” za
.Stanowisko multisensoryczne do badania interfejsow cztowiek-maszyna (HMI,
Human-Machine-Interface)” opracowane w ramach projektu aDrive (kierownik
projektu: T. Kaminski),

wLider ITS 2012” w kategorii ,Najlepsza praca badawcza™ za ,.Opracowanie
metodyki oceny systemu automatycznego powiadamiania o wypadkach drogowych
— eCall”, dla konsorcjum realizujacego projekt pt. ,,Opracowanie metodyki oceny
systemu automatycznego powiadamiania o wypadkach drogowych ,.eCall” aDrive

(kierownik projektu: T. Kaminski).

Podpis
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