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Po roku przerwy spowodowanej pandemia, w dniach 6—7 pazdziernika 2021 r.,
odbyta si¢ 29. Konferencja Europejskiego Stowarzyszenia Badania i Analiz
Wypadkoéw Drogowych (EVU). Organizatorem tej konferencji byla Izraelska
Grupa Krajowa EVU. Poczatkowo miejscem konferencji miat by¢ Tel Awiw, ktory
jednak ze wzgledow organizacyjnych zostat zmieniony na Haife. Ostatecznie, z po-
wodu zaostrzenia si¢ w tym czasie warunkéw pandemicznych w Izraelu 1 Europie,
konferencja obyta si¢ w formie wirtualne;j.

W konferencji wzigto udziat ponad 160 0sob, w wigkszosci z krajow europej-
skich i z Izraela. Z Polski uczestniczylto tylko trzech biegtych, na co dzien pracow-
nikow Zakladu Badania Wypadkéw Drogowych Instytutu Ekspertyz Sadowych
w Krakowie.

Na konferencje¢ zgtoszono wiele referatow, z ktérych 28 wybrano do wygto-
szenia po recenzji dokonanej przez Rad¢ Naukowg EVU. Wszystkie referaty zo-
staty udostepnione uczestnikom konferencji w formie cyfrowe;.

W czasie konferencji wyktady odbyly si¢ w pigciu sesjach tematycznych:
przysztos¢ rekonstrukcji wypadkow drogowych, dane cyfrowe i ich analiza, czyn-
niki ludzkie, pojazdy oraz metody rekonstrukcyjne. Ponizej przedstawione zostaty
wybrane, najciekawsze referaty sposrod wygtoszonych, natomiast na koncu arty-
kuhu znajduje si¢ zestawienie wszystkich wygloszonych referatow.

Dr inz. Jakub Ze¢bala, Instytut Ekspertyz Sadowych w Krakowie, ORCID: 0000-0002-6588-9619.
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Autorzy referatu Wyzwania w rekonstrukcji sqdowej wypadkow drogowych
z wykorzystaniem zaawansowanych systemow wspomagania kierowcy (ADAS) wy-
kazali, ze obecny szybki postep technologiczny w kierunku pojazdow autonomicz-
nych podnosi ztozono$¢ i stopien trudnosci rekonstrukcji przebiegu wypadku.
Gloéwna przyczyng takiego stanu jest przedwypadkowe dziatanie systemow
ADAS', o ktérych najczesciej nie mamy wielu informacji. Roznorodne funkcje
tych systemow ostrzegaja i informujg kierowcow o zagrozeniu, ingeruja autono-
micznie i chwilowo w dynamike ruchu pojazdéw lub przejmuja catkowicie i dtu-
gotrwale kierowanie pojazdem. Na podstawie wynikow ankietowych badan, w kto-
rych wzigto udziat 173. migdzynarodowych ekspertow zajmujacych si¢ analiza wy-
padkéw drogowych stwierdzono, ze przedwypadkowy wplyw ADAS na zachowa-
nie si¢ kierowcy i dynamik¢ pojazdu nie moze by¢ w petni i ponad wszelka watpli-
wos$¢ wyjasniony za pomocy istniejacych klasycznych metod rekonstrukcyjnych.
Podano, iz 86% ankietowanych bieglych stwierdzito, ze nie sg w stanie okresli¢
intensywnos$ci hamowania lub zachowania uktadu kierowniczego w pojazdach
z ADAS, a 88% stwierdzilo, ze nie sa w stanie okreslic, czy kierowca w petni kie-
rowat pojazdem, czy tez ADAS miat wptyw na ruch wzdhizny i/lub poprzeczny
pojazdu. Wedhug autorow referatu zdumiewajace jest rowniez to, ze 95% uczestni-
kow ankiety stwierdzito, ze nie byli w stanie wyjasni¢ ponad wszelka watpliwo$¢,
czy bledna interwencja ADAS doprowadzita do dynamicznego ruchu pojazdu, kto-
rego kierowca nie byt w stanie kontrolowaé. Co wigcej, badania wyraznie pokazaty,
ze dziatanie uktadu kierowca — ADAS oraz ich interakcje sg prawie niemozliwe do
odtworzenia na podstawie aktualnie dostepnych informacji technicznych. We
wnioskach autorzy wskazali na koniecznos$¢ udostepniania ekspertom odpowied-
nich informacji i danych przez producentéw pojazdéw, jak rowniez poszerzenie
zakresu akwizycji danych zapisywanych w EDR o dane przedwypadkowe pocho-
dzace z ADAS.

Autor referatu Anatomia wypadku z udziatem samochodowego nadgzajgcego,
przedstawit rekonstrukcje seryjnego zderzenia pojazdéw na drodze szybkiego ru-
chu w Holandii, w ktoérym ostatnim pojazdem byt samochod marki Tesla model S
(2014). Samochdd ten wyposazony byt w tempomat z funkcja $ledzenia ruchu
(TACC) i autopilot z funkcjg automatycznego kierowania samochodem (Autosteer)
oraz w systemy ostrzegania przed czotowg kolizjg (FCW) i automatycznego hamo-
wania awaryjnego (AEB). Kierowca samochodu Tesla twierdzit, ze przed zderze-
niem jechal majac wiaczony autopilot, a do najechania na pojazd poprzedzajacy
doszto, poniewaz pojazd nie hamowal. Przedwypadkowe dziatania kierowcy oraz
systemOéw w samochodzie zostaty zbadane za pomoca rejestrow danych i informa-
cji dostarczonych przez firm¢ Tesla, w tym danych z EDR zaréwno z Tesli jak

" ADAS — Advanced Driver Assistance Systems.
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1 pojazdu poprzedzajacego. Ustalono, ze kierowca przejal kontrole nad pojazdem
hamujac krotko po tym, jak samochod przed nim zaczat hamowac. Analiza danych
nie data podstaw do twierdzenia, ze kierujgcy samochodem sp6znit si¢ z podjeciem
awaryjnego hamowania. Powodem, dla ktérego doszlo do najechania na poprze-
dzajacy pojazd, okazata si¢ by¢ niewystarczajaca odleglos¢ od tego pojazdu.

Przedstawicie firmy Kast GmbH w referacie Tachografy cyfrowe drugiej ge-
neracji — modyfikacje i doktadnos¢ danych, przedstawili nowg wersj¢ tachografu
cyfrowego drugiej generacji DTCO? 4.0, udoskonalong w zakresie poprawy bez-
pieczenstwa ruchu drogowego, zapewnienia konkurencyjno$ci na rynku europej-
skim oraz zapobiegania manipulacjom. W tachografie tym wprowadzono nowy
czujnik ruchu KITAS? 4.0, ktéry zostat zabudowany w aluminiowej obudowie, co
ma zapobiec mozliwosci przyczepiania magnesow stosowanych w manipulacjach.
Dodatkowo w $wietle UV plastikowa obudowa czujnika zmienia kolor na jasny
odcien zieleni, a na uszczelnieniu z numerem seryjny pokazuje si¢ logo producenta
VDO. Wprowadzono réwniez zmiany w procedurze szyfrowania transmisji danych
w celu zwigkszenia bezpieczenstwa. Kolejnym zabezpieczeniem przed manipula-
cja jest mozliwos¢ potaczenia czujnika ruchu tylko z jednym tachografem — gdy
tachograf jest niesprawny, to nalezy go wymieni¢ razem z czujnikiem. W tachogra-
fach cyfrowych, dopuszczalne btedy wynosza +4% dla odleglo$¢ i +6 km/h dla
predkosci. W praktyce w zwigzku z obowigzkiem kontroli tachografu w czasie eks-
ploatacji, niepewno$¢ rejestracji predkosci jest znacznie mniejsza i wynosi
+(3% + 0,5) km/h. Pomiar odlegtosci jest rejestrowany z doktadno$cig nie mniejsza
niz 0,1 km, a pomiar czasu z doktadnoscig 1 sekundy. Odchylenie czasowe moze
wynosi¢ +2 s/dzien. W tachografie DTCO 4.0 czas jest automatycznie korygowany
na podstawie sygnatu z modutu GNSS*, ktory znajduje si¢ w tachografie.

W artykule pt. Badanie porownawcze ttumienia hatasu zewnetrznego w samo-
chodach osobowych i stuchawkach niezmotoryzowanych uzytkownikow drog,
Zwrdcono uwage, ze postepujacy rozwoj w korzystaniu z urzadzen mobilnych, ta-
kich jak smartfony i odtwarzacze mp3, zwigksza akustyczne rozproszenie uczest-
nikow ruchu poprzez prowadzenie rozmow lub stuchanie muzyki. Czgsto piesi no-
sza stuchawki z funkcjg redukcji hatasu, narazajac w ten sposob nie tylko samych
siebie, ale takze innych uczestnikow ruchu drogowego. Z drugiej strony przemyst
motoryzacyjny podejmuje szerokie dzialania w celu wyciszenia kabiny pasazer-
skiej, wychodzac z zatozenia, ze ucigzliwy halas: silnika, drogowy i pochodzacy
od powietrza optywajacego nadwozie przy duzych predkosciach jazdy nie powinny
by¢ odczuwalne przez jadgcych w samochodzie. Wyciszenie pojazdéw moze jed-
nak prowadzi¢ do sytuacji, w ktérych nie stycha¢ dzwigkdéw zewnetrznych,
w szczegolnosci sygnalow ostrzegawczych, co moze by¢ przyczyna wypadkow

2 DTCO - Digital Tachograph.
3 KITAS — Kienzle Tachograph Sensor.
4 GNSS — Global Navigation Satellite System.
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z pojazdami uprzywilejowanymi. W artykule tym przedstawiono badania, w kto-
rych zostaty wykorzystane obiektywne i porownawcze pomiary akustyczne pozwa-
lajace na ustalenie, w jakim stopniu stuchawki i karoseria pogarszaja styszalnosé¢
roznych tonéw sygnatéw w ruchu drogowym ze wzgledu na ich wiasciwosci thu-
migce. Wykazano, ze hatas zewngtrzny jest ttumiony slabiej przez stuchawki niz
przez nadwozia pojazdow oraz wlasciwosci thumienia sg silnie uzaleznione od po-
jazdu i modelu shuchawek. Przetestowano rézne modele stuchawek wokotusznych,
nausznych oraz dousznych i stwierdzono, ze najlepsze wiasciwosci thumienia maja
stuchawki wokotuszne firmy Beyerdynamic, Teufel i Pioneer. Jeden z testow wy-
kazat, ze stuchawki douszne moga nawet w niewielkim stopniu wzmocni¢ sygnat
ostrzegawczy. Posrdd badanych pojazdow najwyzsze poziomy thumienia hatasu
stwierdzono w samochodach Volkswagen Golf VII GTI i Mazda 6 (oba z roku mo-
delowego 2019).

Autor referatu InzZynieria wsteczna i ocena rejestrow samochodow Tesla,
przedstawit wyniki analizy rejestrow samochodow Tesla, ktore zawieraja znacznie
wiecej informacji niz wypadkowe rejestratory EDR. W referacie oméwiono ich za-
warto$¢ i strukture oraz wskazowki w jaki sposob uzyskac¢ do nich dostep i jakie
srodki ostroznosci powinny by¢ podejmowane przy akwizycji i analizie danych.
Odczytane z karty SD rejestry zostaly rozszyfrowane przez autora metoda inzynie-
rii wstecznej i zweryfikowane w eksperymentach z wykorzystaniem pojazdu refe-
rencyjnego. Ustalono, ze w rejestrach samochodow Tesla znajduja si¢ miedzy in-
nymi niezwykle cenne informacje o dziataniu systemow wspomagajacych kie-
TOWCE.

Wedhug autoréw artykulu Powypadkowa obstuga pojazdow elektrycznych,
przy rosnacej kazdego roku ilosci rejestrowanych pojazdow elektrycznych nalezy
spodziewac¢ si¢ zwigkszonej ilosci pozarow tego typu pojazdow. Likwidacja wy-
padkéw z udziatem pojazdow elektrycznych stanowi duzy problem, nie tylko dla
stuzb ratowniczych (policji, pogotowia, strazy pozarnej i serwisu holowniczego),
ale rowniez dla spoteczenstwa. Autorzy, na przyktadzie wypadku jaki mial miejsce
w Austrii w 2019 r. z udzialem samochodu Tesla model S, ktéry po uderzeniu
w drzewo zapalit si¢ w ciggu kilku sekund, wykazali, ze obecne przepisy s3 nieja-
sne w zakresie postepowania na miejscu wypadku, a ekipy ratownicze biorace
udziat w likwidacji tego zdarzenia nie miaty do§wiadczenia. Najwigkszym wyzwa-
niem na miejscu wypadku jest doktadna ocena stanu uszkodzenia najbardziej kry-
tycznego podzespotu pojazdu elektrycznego jakim jest wysokonapieciowy akumu-
lator. Jest ona podstawa do dalszych rekomendowanych dziatan konczacych si¢
odholowaniem uszkodzonego pojazdu do wyznaczonego miejsca kwarantanny,
ktére musi by¢ odizolowane na wypadek, gdyby ponownie doszlo do zapalenia si¢
pojazdu. Brak jest jeszcze uregulowan prawnych, ale w ocenie autoréw, miejsce to
powinna zapewni¢ firma holujaca, a w przypadku catkowicie spalonego pojazdu,
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firma zajmujaca si¢ recyklingiem. Na zakonczenie autorzy referatu wyrazili na-
dzieje, ze rozwigzanie omowionych problemow wptynie na dalszy rozwoju elektro-
mobilnosci, a przede wszystkim doprowadzi do zmniejszenia ryzyka shuzb ratow-
niczych na miejscu wypadku.

W referacie Testy zderzeniowe samochod — elektryczna hulajnoga przedsta-
wione zostaly testy zderzeniowe hulajnogi z samochodem osobowym, rowerzysta
1 pieszym. Jest to temat bardzo aktualny, poniewaz w ostatnim czasie liczba elek-
trycznych hulajnég uzywanych na obszarach miejskich znacznie wzrosta,
a wstepna analiza statystyczna przeprowadzona przez autorow referatu wykazata
znacznie wigksze ryzyko wypadku z udziatem jadacych na hulajnodze niz rowe-
rzystow. Kinematyka takich wypadkow nie zostata jeszcze w peini zbadana. W ar-
tykule przedstawiono pierwsze wyniki testow, w ktorych hulajnoga elektryczna
z manekinem zostala uderzona przodem samochodu Opel Astra G pod katem 90°.
W testach wykorzystano manekiny typu Hybrid II wyposazone w uktady pomia-
rowe. W niektorych testach manekin miat zalozony kask. Przed zderzeniem oba
pojazdy rozpedzane byly do predkosci 820 km/h. Po kazdej probie okreslane byty
odrzuty wzdhuzne i poprzeczne manekina i hulajnogi oraz czas od poczatku zde-
rzenia do chwili uderzenia glowy manekina w nadwozie pojazdu. W tescie typu
hulajnoga — rowerzysta zderzenie byto realizowane podczas wyprzedzania. Jadagca
z wigksza predko$cig hulajnoga (ok. 18 km/h) uderzata w kierownice roweru, ktory
jechat z predkoscia ok. 9 km/h. Po kazdej probie stwierdzono, ze manekin rowe-
rzysty pokonywal dhuzsza odleglo$¢ niz manekin znajdujacy si¢ na hulajnodze,
a analiza zapisu wideo sugerowala, ze rowerzysta po takim zderzeniu na pewno
odzyskaltby rownowage i1 kontynuowatby dalej jazde. Natomiast w tescie typu hu-
lajnoga — pieszy, manekin jadacy na hulajnodze najezdzat z predkoscia ok. 15 km/h
na stojacego manekina pieszego. W podsumowaniu tego testu autorzy stwierdzili,
ze nie bylo §ladow na miejscu najechania, ktore mozna bytoby wykorzysta¢ w re-
konstrukcji wypadku, wiec tylko analiza obrazen pieszego moze pozwoli¢ na usta-
lenie mechanizmu jego potracenia. W przypadku wypozyczonych hulajnég po-
mocne w odtworzeniu przebiegu wypadku, a w szczego6lnosci ustalenia predkosci,
moga by¢ dane pochodzace z rejestratorow GPS, w ktore wyposazona jest kazda
wypozyczana hulajnoga.

Autorzy artykutu Niezawodnos¢ i dziatanie systemu AEB Tesli Model X w roz-
nych warunkach, przeanalizowali niezawodno$¢ i dzialanie funkcji automatycz-
nego hamowania awaryjnego (AEB) na przyktadzie Tesli Model X (rok modelowy
2018). W tym celu przeprowadzili eksperymenty z systemem AEB na poligonie
CARISSMA Politechniki w Ingolstadt. Eksperymenty prowadzono w warunkach
laboratoryjnych w dzien i w nocny w potaczeniu z ulewnym deszczem. W czasie
badan okreslano nie tylko $rednie pelne opdznienie hamowania inicjowane przez
system, ale takze czasy opdznienia dziatania funkcji AEB. W probach dojezdzania
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do nieruchome;j przeszkody w przyjetych warunkach funkcja automatycznego ha-
mowania awaryjnego byta uruchamiana w bezpieczniej odlegtosci. Srednie petne
opoznienie hamowania stosowane przez system bylo poréwnywalne ze $rednim
pelnym opo6znieniem hamowania, ktére osigga samochdd awaryjnie hamowany
przez kierowce. Niejednokrotnie w warunkach nocnych i w deszczu system dziatat
lepiej niz kierowca, poniewaz czujnik radarowy decydujacy o jego dzialaniu prze-
wyzsza percepcje ludzkich zmystow i dlatego hamowanie nastepowato wczesnie;.
W przypadku dojezdzania do przejscia dla pieszych potracenia pieszego mozna
byto unikng¢ tylko w mniejszej niz 25% ilosci wszystkich prob. W tym scenariuszu
badan stwierdzono duzg rozbiezno$¢ w odpowiedzi systemu oraz ustalono, ze
uwazny kierowca miatby wigksza szans¢ na uniknigcie wypadku.

Wedtug autordéw referatu Eksperymentalne badanie wartosci obcigzenia bio-
mechanicznego z wykorzystaniem nowych i starych foteli samochodowych w ude-
rzeniach w tyl pojazdu, urazy kregostupa szyjnego stanowia gtowne zagrozenie
w wypadkach drogowych, szczegdlnie przy najechaniach na tyl pojazdu. Z tego
powodu juz w latach 90. poprzedniego wieku przeprowadzano testy w celu okre-
$lenia obcigzen biomechanicznych szyi podczas zderzen tylnych. Wyniki tych ba-
dan nadal stanowig podstawe przy sporzadzaniu ekspertyz, dlatego autorzy referatu
postanowili sprawdzi¢, czy sa one nadal aktualne ze wzgledu na postep w rozwoju
konstrukcji pojazdow, w szczegdlnosci foteli. Wykonali badania poréwnawcze sta-
rych i nowych foteli samochodowych na specjalnym stanowisku, dla réznych war-
tosci zmiany predkosci symulujacych zderzenie. Miedzy innymi poréwnano fotele
samochodow Volkswagen Golf Il i Volkswagen Golf VII. We wszystkich testach
przyspieszenie gtowy pasazerow w fotelu starszego modelu Volkswagena byto
wigksze od przyspieszenia w fotelu z nowszego modelu. Natomiast przyspieszenie
klatki piersiowej w fotelu samochodu Volkswagen Golf II byto mniejsze od przy-
spieszenia w fotelu z nowszego modelu. Wyniki te wskazuja na sztywniejsza kon-
strukcje¢ fotela stosowanego w nowszym modelu samochodu Volkswagen Golf,
ktora ma wptyw na obnizenie ryzyka odniesienia obrazen szyi. W podsumowaniu
autorzy stwierdzili, ze w przeciwienstwie do starych konstrukcji foteli, cate ciato
pasazera jest dobrze podparte we wszystkich nowych fotelach, wszystkie zagtowki
mozna odpowiednio wyregulowac, a uzyskanie duzej odlegto$ci pomiedzy gtowa
a zaglowkiem nie jest mozliwe, w zwigzku z czym nie wystepuje duzy kat obrotu
glowy podczas zderzenia, co zmniejsza obcigzenie biomechaniczne szyi.

W referacie Zmiana kierowania z funkcji ,, Pilot-Assist” na kierowce — bada-
nia pilotazowe, autorzy podjeli temat reakcji kierowcy w czasie jazdy z aktywna
funkcja Pilot-Assist, zaskoczonego jej awarig 1 przymusowym przejeciem przez
niego kierowania pojazdem. Pilot-Assist jest funkcja poprawiajaca komfort jazdy,
ktora wspomaga kierowanie, sytuujac pojazd na srodku szerokosci pasa ruchu
wyznaczonego liniami i pomaga utrzymac¢ odstep od poprzedzajacego pojazdu.
Inspiracja podjgcia tego tematu przez autorow byt ciagly wzrost na rynku pojazdow
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wyposazonych w zaawansowane systemy wspomagajace kierowcodw, ktore nie-
stety bywaja zawodne. W referacie zostaly przedstawione wyniki badan pilotazo-
wych wykonane na symulatorze, w ktorym model pojazdu byt wyposazony w Pilot-
Assist sktadajacy si¢ z tempomatu i systemu utrzymania pasa ruchu. Symulowane
srodowisko obejmowato petle dwupasmowej drogi o dlugosci ok. 6 km z ograni-
czeniem predkosci do 80 km/h, idealne warunki pogodowe i drogowe. Przejazd
jednego okrgzenia z predkoscig 80 km/h zajmowat ok. 4,5 minuty. Poczatkowo
w czasie jazdy Pilot-Assist byt aktywny. Dopiero po przejechaniu co najmniej jed-
nego okrazenia wylgczano ten uktad, zawsze w tym samym miejscu przed zakrgtem
w prawo, przekazujgc mozliwos$¢ kierowania badanej osobie. W badaniach oce-
niano czas reakcji kierowcow okres§lany od chwili wyltaczenia Pilot-Assist do chwili
poczatku skrecania kierownicy przez kierowce. Czas ten wahat si¢ w przedziale od
0,1 s do 3,5 s. Badania wykazaty, ze priorytetem dla kierowcow byto potozenie na
drodze, a nie predkos¢. W pierwszej kolejnosci podejmowali oni manewr skretu,
a nastgpnie po dwoch, trzech sekundach hamowanie lub przyspieszanie. Drugim
badanym parametrem dziatania kierowcow po wylaczeniu Pilot-Assist byta szyb-
ko$¢ obrotu kierownicy. Innym kryterium oceny przejecia kierowania przez kie-
rowce byta utrata panowania nad samochodem i brak powrotu do stanu ustalonego
przed wylaczeniem Pilot Assist. W podsumowaniu autorzy stwierdzili, ze uzyskane
wyniki nalezy traktowac jako wstepne, gdyz badania byty wykonane w warunkach
znacznie odbiegajacych od rzeczywistych. W ich ocenie nalezaloby wykona¢ dal-
sze badania na symulatorze w warunkach bardziej realistycznych z uwzglednie-
niem efektow akustycznych np. pracy silnika, dynamiki ruchu pojazdu po wyjecha-
niu poza jezdni¢ i w bardziej zaawansowanym srodowisku drogi.

Kolejna 30. Konferencja Europejskiego Stowarzyszenia Badania i Analiz Wy-
padkéw Drogowych odbedzie si¢ w dniach 26-28 pazdziernika 2022 r. w Stras-
burgu. Organizatorem konferencji jest Francuska Grupa Krajowa. Wiecej informa-
cji znajduje si¢ na stronie http://www.evuonline.org

* %k %k
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Wykaz referatow wygtoszonych na konferencji

Lp. Autorzy Tytul
1. | Becker M. The Role of accident Investigation in the judicial System and
Potential Impact on Road Safety Promotion — Insights Based
on Accident Investigation Experts and Lawyers Survey
Rola badania wypadkow w systemie sqdownictwa i potencjalny
wplyw na promowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego —
wnioski na podstawie ankiety przeprowadzonej przez ekspertow
i prawnikow zajmujgcych sie badaniami wypadkow
2. | Paula D. Challenges in forensic reconstruction of traffic accidents in-
Bohm K. volving Advanced Driver Assistance Systems (ADAS)
Kubjatko T. Wyzwania w rekonstrukcji sqdowej wypadkow drogowych z wy-
Schweiger H-G. | korzystaniem zaawansowanych systemow wspomagania kie-
rowcy (ADAS)
3. | Sinen E. Electronic data in crashed vehicles — between chance and
challenge
Dane elektroniczne w rozbitych pojazdach — miedzy szansg
a wyzwaniem
4. | Kreutner M. Needs and Requirements of EDR/DSSAD — Analysis based
Gwehenberger J. | on Insurance Claims Reported to Allianz Germany
Braxmeier O. Potrzeby i wymagania EDR/DSSAD — analiza na podstawie
Lauterwasser C. | roszczen ubezpieczeniowych zgloszonych do Allianz Germany
Borrack M.
Reinkemeyer C.
5. | Krajinovic S. Case study: Usage of ,black box” data in tramway -
pedestrian road accident
Studium przypadku: wykorzystanie danych ,,czarnej skrzynki”
w tramwaju — wypadek na drodze z pieszym
6. | Flrbeth U. Second Generation of Digital Tachographs — Modifications
Peltz C. and Accuracy of Data
Kast A. Tachografy cyfrowe drugiej generacji — modyfikacje i doklad-
nos¢ danych
7. | Spek A. Anatomy of a car-following accident
Anatomia wypadku z udziatem samochodowego nadgzajgcego
8. | Weyde M. Status report: UNECE IWG on EDR/DSSAD
Status raportu: UNECE IWG on EDR/DSSAD
9. | Hoogendijk F. Reverse engineering and evaluation of Tesla vehicle logs

Inzynieria wsteczna i ocena rejestrow samochodow Tesla
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Lp. Autorzy Tytul
10. | Winninghoff M. | Comparative study of external noise attenuation in passen-
Marker S. ger cars and in nonmotorised road users with headphones
Lengning R. Badanie porownawcze ttumienia hatasu zewnetrznego w samo-
Bottcher K. chodach osobowych i stuchawkach niezmotoryzowanych uzyt-
kownikow drog
11. | Pfleger E. Identification of accident risks at motorway access points
and measures against wrong-way drivers
Identyfikacja zagrozen wypadkowych w punktach wjazdowych
na autostrade i srodki przeciwko kierowcom poruszajgcym sie
w niewlasciwy sposob
12. | White L. Night time visibility of pedestrians on unlit roads — A com-
parison of analysis methods and some practical suggestions
Widocznos¢ pieszych w nocy na nieoswietlonych drogach — po-
rownanie metod analizy i kilka praktycznych sugestii
13. | Hetjes B. The transition of control from ,,Pilot-Assist” to Driver —
Stekelenburg G. | preliminary research
Zmiana kierowania z funkcji ,, Pilot-Assist” na kierowce — ba-
dania pilotazowe
14. | Golka U. Incorrect use of TPMS endangers drivers and road users
Nieprawidiowe uzycie TPMS zagrozeniem dla kierowcow i uzyt-
kownikow drog
15. | Nikolsky O. Discussions concerning the potential risks in using Electri-
Raz U. cal Vehicles and Hybrid Vehicles
Dyskusje dotyczqce potencjalnych zagrozen zwigzanych z uzyt-
kowaniem pojazdow elektrycznych i hybrydowych
16. | Nebl C. Handling of accident-damaged electric vehicles
Woehrl K. Powypadkowa obstuga pojazdow elektrycznych
Schweiger H-G.
17. | Golka U. Mounting errors with UHP / RFT tires — cause of serious
traffic accidents
Bledy montazowe opon UHP/RFT (Ultra-High-Performance/
Run-Flat) — przyczyna powaznych wypadkow drogowych
18. | Kofalvi G. Automatic force detection and tracking for tensioning de-
Kabai D. vices in commercial vehicle load securing
Automatyczne wykrywanie i Sledzenie sily urzqdzen napinajg-
cych w zabezpieczaniu tadunku w pojazdach uzytkowych
19. | Wolbers J. Experimental investigation of the biomechanical load values
Lilienbecker L. by using new and old car seats in rear-end collisions
Holtkotter 1. Eksperymentalne badanie wartosci obcigzenia biomechanicz-

nego z wykorzystaniem nowych i starych foteli samochodowych
w uderzeniach w tyt pojazdu
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Lp. Autorzy Tytul
20. | Bohm K. Reliability and performance of the AEB system of a Tesla
Paula D. Model X under different conditions
Geidl B. Niezawodnos¢ i dziatanie systemu AEB Tesli Model X w roz-
Grassl L. nych warunkach
Kubjatko T.
Schweiger H-G.
21. | Cigpka P. Motorcycle Engine Braking Performance
Zgbala J. Skutecznos¢ hamowania silnikiem motocykla
22. | Barisi¢ B. E-bike deceleration analysis using advanced electronic sys-
tems
Analiza opoznienia roweru elektrycznego z wykorzystaniem za-
awansowanych systemow elektronicznych
23. | Samara M. The effect of ,,Roll Bar” installed on QUADRI CYCLE
Raz U. (QUAD BIKE) on occupants safety
Wpltyw ,,Roll Bar” zamontowanego na QUADRICYCLE
(QUAD BIKE) na bezpieczenstwo pasazerow
24. | Schmidt M. Non-linear optimization in accident analysis
Optymalizacja nieliniowa w analizie wypadkow
25. | Strzeletz R. Crashtests car vs. e-scooter
Testy zderzeniowe samochdd — elektryczna hulajnoga
26. | Zgbala J. Finite Element Method (FEM) in the reconstruction of rear
Kwiecinski K. underride crashes
Metoda Elementow Skonczonych (MES) w rekonstrukcji wjaz-
dow pod sztywngq przeszkode
27. | Marsano G. Influence of modern vehicle design on occupant load in low
speed rear-end collisions
Wplyw nowoczesnej konstrukcji pojazdu na obcigzenie pasaze-
row w zderzeniach tylnych z malg predkoscig
28. | Wach W. Analysis of video recordings using the lightboard: stabiliza-
Unarski J. tion of timing, high-speed camera, exposure time

Analiza nagran wideo z wykorzystaniem tablicy swietlnej: sta-
bilizacja taktowania, szybka kamera, czas naswietlania
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