Dr hab. inz. Piotr Rybak, prof. WAT Warszawa, dn. 17.03.2023 r.

LN

RPW/11438/2023 P
Data:2023-03-21

Wydziat Inzynierii Mechanicznej
Wojskowa Akademia Techniczna
Ul. Gen. Sylwestra Kaliskiego 2
00-908 Warszawa

Przewodniczacy Rady Dyscypliny Naukowej
Inzynieria Mechaniczna
Prof. dr hab. inz. Michat WASILCZUK

/ D - s T
ﬁz;&ﬁ()ﬂﬁf T 1e /—im/é“’ e
o
W zatgczeniu przesytam recenzje rozprawy doktorskiej Pana mgr. inz.

Tomasza Sebastiana Nikisza pt. ,Okreslenie reprezentatywnosci symulatora do

nauki jazdy pojazdem wieloosiowym wysokiej mobilnosci na podstawie badan

5 B

eksperymentalnych”.

 obasapt/ €%

e

o




Dr hab. inz. Piotr Rybak, prof. WAT. Warszawa, 17.03.2023 r.
Zaktad Inzynierii Pojazdéw i Transportu

Instytut Pojazdéw i Transportu

Wydziat Inzynierii Mechanicznej

Wojskowa Akademia Techniczna

u. Gen. Sylwestra kaliskiego 2

00-908 Warszawa

RECENZJA

rozprawy doktorskiej ,Okreslenie reprezentatywnosci symulatora do nauki jazdy
pojazdem wieloosiowym wysokiej mobilnosci na podstawie badan
eksperymentalnych”

Autor rozprawy: mgr inz. Tomasz Sebastian Nikisz
1. Podstawa opracowania

Recenzje sporzadzono na podstawie pisma Przewodniczgcego Rady Dyscypliny
Naukowej Inzynieria Mechaniczna Politechniki Gdarskiej Pana prof. dr. hab. inz.
Michata Wasilczuka z dnia 23.01.2023 roku nr l.dz. 023/WIMiO/2023. Do pisma
dotaczono wydrukowany egzemplarz rozprawy mgr. inz. Tomasza Sebastiana
Nikisza pt. ,Okreslenie reprezentatywnosci symulatora do nauki jazdy pojazdem
wieloosiowym wysokiej mobilnosci na podstawie badan eksperymentainych”.
Promotorem rozprawy jest dr hab. inz. Grzegorz Ronowski, prof. PG.

2. Ocena aktualnos$ci wybranego tematu

Sily Zbrojne dysponujg pojazdami, ktérych eksploatacja (uzytkowanie,
obstugiwanie, naprawa) zwigzana jest z pewnymi kosztami wynikajgcymi réwniez
z gospodarki tzw. planowo-zapobiegawczej. Pomimo kosztéw zapewnia ona
gotowoéé techniczng pojazdéw do uzycia w sposéb ciggly. Jest to inspiracjg do
poszukiwania mozliwoéci obnizenia kosztéw utrzymania sprzetu technicznego,
a zatem podjety przez Doktoranta temat jest jak najbardziej aktualiny.

Proces szkolenia i doskonalenia umiejetno$ci z uzytkowania i obstugiwania
srodkéw transportu drogowego wigze sie z coraz powszechniejszym zastosowaniem
trenazeréw i symulatoréw. Wynika to z zastosowania w nich nowoczesnych technik
i technologii tworzgcych w efekcie ztozony system techniczny.

Wykorzystanie symulatoréw, giéwnie w poczatkowej fazie szkolenia lub podczas
doskonalenia, pozwala na zapewnienie bezpieczenstwa szkolonym jak i na
niegenerowanie kosztow eksploatacji pojazdéw rzeczywistych. W odniesieniu do
wieloosiowych pojazdéw drogowych, wykorzystywanych w $rodowisku cywilnym,
funkcjonowanie systemu pojazd-droga-operator w przewidywanych warunkach
eksploatacji nie jest zbyt ztozone. Nieco innego wymiaru nabiera natomiast fakt
uzytkowania pojazdéw zaliczanych do grupy wozéw bojowych, w tym wieloosiowych



pojazdéw wysokiej mobilnosci. W zwigzku z tym majg one cechy pojazdéw
specjalnych, przeznaczonych do zastosowan militarnych.

Ogdélny uktad konstrukcyjny wieloosiowego pojazdu wysokiej mobilnosci,
rozmieszczenie i powigzanie ze sobg znacznej ilosci zespotow i czesci wyposazenia
wewnetrznego (i zewnetrznego), uzyskanie bezbtednego dziatania operatora
w réznych warunkach, w tym réwniez stresu bojowego, wymaga wieloaspektowego
i wielokierunkowego intensywnego szkolenia. Dotyczy to szczegdlnie szkolenia
kierowcy-mechanika. Biorgc pod uwage koszty oraz zwiaszcza bezpieczeristwo
eksploatacji sprzetu wojskowego, zastosowanie i doskonalenie symulatoréw znajduje
petne uzasadnienie.

Z powyzszych wzgleddw oraz z uwagi na aktualng sytuacje geopolityczng nalezy
stwierdzi¢, ze wybdr tematyki rozprawy jest trafny i uzasadniony, za$ rozpatrywane
w niej zagadnienia stwarzajg mozliwo$¢ wykazania wiedzy Doktoranta i umiejetnosci
rozwigzywania probleméw naukowych i technicznych.

3 Opis tresci rozprawy i jej wstgpna ocena

Rozprawa doktorska mgr. inz. Tomasza Sebastiana Nikisza zostata napisana na
164 stronach i obejmuje trzynascie rozdziatéw stanowigcych gtowng czes¢ rozprawy,
ktére zawierajg wyniki przeprowadzonych badan i pomiaréw oraz ich analize, wnioski
koricowe i podsumowanie wynikdbw badan, wskazanie obszaréw potencjalnego
doskonalenia i rozwoju konstrukcji symulatora JASKIER. Rozprawe zamyka wykaz
cytowanej literatury, wykaz norm i raportow, spis rysunkow i tabel oraz informacje
dodatkowe.

Wykaz literatury obejmuje 75 pozycji. Wéréd cytowanych pozycji jest 7 pozycii
wspotautorstwa Doktoranta.

Rozdziat pierwszy jest wstepem, w ktérym Autor przedstawit, jak nalezy rozumiec
tytutowg reprezentatywnos$¢ urzadzenia wspomagajgcego proces szkolenia jako tto
do dalszych rozwazan.

Rozdziat drugi zawiera skrécony opis budowy wieloosiowego pojazdu wysokiej
mobilnosci KTO Rosomak i zakres jego zastosowan oraz sylwetke symulatora
JASKIER.

Rozdziat trzeci przybliza w swojej tresci zakres wykorzystania trenazeréw
i symulatorbw w szkoleniach kierowcy. Autor prezentuje przyktady rozwoju
trenazeréw, poczgwszy od lat 50-tych ubiegtego wieku oraz wspoétczesnych
symulatoréw stosowanych w szkoleniu kierowcéw pojazdéw cywilnych. Cze$¢
rozdziatu stanowig opisy trenazeréw i symulatoréw wykorzystywanych w Sitach
Zbrojnych RP w szkoleniu kierowcow oraz operatoréw uzbrojenia. Odrebng czesé
rozdziatu zajmuje opis trenazeréw isymulatoréw wykorzystywanych w szkoleniu
zaldg pojazdow wieloosiowych wysokiej mobilnosci. W podsumowaniu rozdziatu
Autor wskazuje, ze niezaleznie od rodzaju trenazera lub symulatora najwazniejszym
parametrem jakosciowym jest ich zgodno$¢ z rzeczywistym pojazdem.

Rozdziat czwarty zawiera opis realizacji szkolern kierowcdw. Na tle przebiegu
szkolenia kierowcy cywilnego pojazdu ciezarowego przedstawia ztozono$¢ procesu
szkolenia kierowcy pojazdu wojskowego. W podsumowaniu zawarto konkluzje, iz
podstawg uzyskania certyfikatbw do prowadzenia pojazdéw wojskowych jest
posiadanie uprawniert do prowadzenia pojazddéw cywilnych. Jest to warunkiem
prawidtowego uzytkowania pojazdu i zapewnienia bezpieczenstwa kierowcy,
przewozonym osobom oraz tadunkom.



Rozdziat pigty pracy przedstawia sygnalnie specyfike pozyskiwania sprzetu na
potrzeby wojska. Krytyczne spojrzenie na ten proces wskazuje na pewne problemy
dotyczgce m. in. uzytkowania symulatoréw po okresie gwaranciji.

Rozdziat szésty zawiera cel, teze i zakres pracy. Cel jest sformutowany jasno,
teza przedstawiona jest poprawnie, natomiast okreslony w tytule zakres pracy jest
mato precyzyjny. Przyblizono tez geneze pracy podjetej przez Doktoranta.
W rozdziale tym (podrozdziat 6.4) opisano, opracowang przez Autora, metode
okre$lania reprezentatywnosci symulatora. Uwazam jednak, ze przedstawienie
wniosku o0 zastosowaniu prezentowanej metody do oceny innych symulatordéw juz w
drugim zdaniu tego podrozdziatu jest przedwczesne.

Rozdziat si6dmy zawiera harmonogram i wykaz badan oraz opis wykorzystanej
aparatury. Harmonogram oraz wykaz badan przeprowadzonych na symulatorze i na
pojezdzie precyzyjnie opisujg zakres ich realizacji. Na szczegbing uwage, z punktu
widzenia bezpieczeristwa eksploatacji tego typu pojazdéw mechanicznych, zastugujg
zaplanowane badania eksperymentalne realizowane w warunkach zaktadowych oraz
poligonowych, tak w sposéb stacjonarny, jak i w ruchu. Na podkreslenie zastugujg
réwniez zaproponowane i nazwane przez Autora badania ogdlne analityczne
(ankietowe, opisane w podrozdziale 8.1). W rozdziale siédmym zestawiono takze
wykaz aparatury, urzadzen i narzedzi wykorzystywanych w przeprowadzonych
badaniach i pomiarach.

Rozdziat ésmy rozprawy, stanowigcy gtowne osiggniecie jej Autora, wypetnia
szczegotowy opis zrealizowanych badan.

W podrozdziale 8.1 opisano badania oddziatywania symulatora na zachowanie
uczestnikbw szkolen iuzytkownikbw pojazdow na podstawie wybranej grupy
statystycznej. Przedstawiono  przyjetg ~metodyke badann  ankietowych,
scharakteryzowano ich uczestnikdw oraz zestawiono dane uzyskane z badanych
obszaréw. Na ich podstawie dokonano poréwnania symulatora JASKIER i pojazdu
KTO Rosomak.

W podrozdziale 8.2 opisano przeprowadzone na pojezdzie i na symulatorze
badania w zakresie hamowania od predkosci 60 km/h do zatrzymania (0 km/h).
Analiza uzyskanych wynikéw i obliczona reprezentatywnosé symulatora na poziomie
ok. 73% wskazuje na konieczno$¢ modyfikacji symulatora w tym obszarze. Obszar
ten ma istotny wplyw na bezpieczenstwo eksploatacji. Warto bytoby, w pracy,
okresli¢ réwniez op6znienie hamowania oraz czas reakcji kierowcy.

W podrozdziale 8.3 opisano i zestawiono wyniki pomiaréw poziomu hatasu na
stanowisku mechanika kierowcy, zrealizowanych na pojezdzie i w symulatorze.
Wyznaczona reprezentatywno$¢ symulatora wynosi ok. 98 %. Na przebiegach
natezenia dzwieku w funkcji predkosci jazdy pojazdem daje sie zauwazy¢, przy
predkosciach powyzej 40 km/h, ok. 5% jego wzrost w odniesieniu do symulatora.

W podrozdziale 8.4 przedstawiono badania wykonane ze stanowiska mechanika
kierowcy zasiegu Swiatet mijania i drogowych w pojezdzie i symulatorze. Obliczona
reprezentatywno$¢ symulatora wynosi ok.78%. Jednakze poréwnanie zasiegu
w zakresie tylko swiatet mijania wskazuje na konieczno$¢ modyfikacji symulatora.

W podrozdziale 8.5 zawarto opis badan wybranych wymiaréw wnetrza przedziatu
kierowcy symulatora oraz pojazdu. Przedstawione wyniki i obliczona
reprezentatywnosS¢ symulatora na poziomie ok. 94% nie wykazujg potrzeby
dokonywania zmian w jego wykonaniu. Uzyskana duza zgodno$¢ ma kluczowe
znaczenie szczegoélnie z punktu widzenia dziatania kierowcy mechanika
w warunkach stresu bojowego (wyrobienie nawykdw, automatycznosé dziatania itp.).



W podrozdziale 8.6 przeanalizowano wyposazenie i funkcjonalno$¢ elementow
w przedziale kierowcy w pojezdzie rzeczywistym i symulatorze. Ocene
przeprowadzono dla wybranych 14 najwazniejszych elementéw funkcjonalnych
przedziatu mechanika kierowcy. Uzyskane wyniki wskazujg na duzg zgodno$¢
wnetrza przedziatu mechanika kierowcy w pojezdzie i w symulatorze réwniez pod
wzgledem funkcjonalnosci, obliczona reprezentatywnos¢ w tym obszarze jest na
poziomie ok. 84 %. Jej warto§¢ obnizajg rdéznice dotyczgce panelu bezpiecznikow,
manometrow filtrowentylacji czy pulpitu uktadu przeciwpozarowego, ktére nie majg
bezposredniego wptywu na proces szkolenia i doskonalenia prowadzenia pojazdu.
A zatem w ocenie reprezentatywnos$ci mozna by byto je pominggé.

W podrozdziale 8.7 przedstawiono opis przeprowadzonych badan w zakresie
przyspieszania od 0 do predkosci 60 km/h. Wykonano po kilka préb rozpedzania dla
dwéch zakreséw mocy silnika tak na pojezdzie, jak i symulatorze. Zestawione wyniki
wskazujg na znaczng réznice. Czas przyspieszania dla symulatora jest 3 razy krotszy
niz dla pojazdu, co wskazuje na bezwzgledng koniecznos¢ modyfikacji symulatora
w tym obszarze. Potwierdza to obliczona reprezentatywnos$é symulatora na poziomie
30 %. Wedtug recenzenta podrozdziat dotyczacy przyspieszania (dla przejrzystosci
ijako istotnego elementu obrony czynnej), powinien by¢ po sagsiedzku
z podrozdziatem dotyczacym hamowania.

W podrozdziale 8.8 opisano przedsiewziecia zwigzane z okresleniem s$rednicy
zawracania przez pojazd oraz symulator. Znaczna réznica w wartosci $rednicy
zawracania pojazdu i symulatora implikuje bezwzgledng koniecznos¢ modyfikaci
symulatora. Potwierdza to obliczona warto$¢ reprezentatywnosci symulatora
wynoszgca ok. 47 %.

W podrozdziale 8.9 opisano przeprowadzone badania poréwnawcze na pojezdzie
i symulatorze w zakresie podwojnej zmiany pasa ruchu. Uzyskano zblizone wyniki
w odniesieniu do predkosci, przy ktérej manewr mozna realizowa¢ bez utraty
statecznosci. Wyznaczona wartos¢ reprezentatywnosci symulatora jest wysoka
i wynosi ponad 97 %. Wedtug recenzenta podrozdziat dotyczacy podwaojnej zmiany
pasa ruchu (jako istotnego elementu obrony czynnej), powinien by¢ po sgsiedzku
z podrozdziatem dotyczacym hamowania.

W podrozdziale 8.10 opisano zagadnienia zwigzane z symulowaniem stanow
awaryjnych i pomiarem czasu reakcji kierowcy. Zmierzone czasy reakcji kierowcy
podczas jazd poligonowych na pojezdzie i symulatorze wykazujg znaczng roznice.
Potwierdza to obliczona reprezentatywno$¢ symulatora o wartosci nieco powyzej
51 %. Oprocz wyczulenia kierowcy na mozliwe stany awaryjne, byé moze nalezy
rozwazyé wprowadzenie réwniez sygnalizacji dzwiekowej istotnych standw
awaryjnych (dotyczgcych cisnienia oleju w uktadzie silnika, uktadu napedowego
i uktaddw odpowiedzialnych za bezpieczenstwo jazdy).

W podrozdziale 8.11 opisano badania dotyczgce okreslenia predkosci jazdy przy
statym kacie skrecenia két, przy ktorym nie wystepuje utrata ich przyczepnosci do
podtoza. Rezultaty uzyskane na symulatorze znacznie odbiegajg (blisko 2 razy) od
wartosci zaobserwowanych podczas badan na pojezdzie. Wyznaczona
reprezentatywno$¢ w tym obszarze wynosi ok. 24 %. Zapewnienie prawidiowej
realizacji tego manewru wymaga skorygowania ustawiern w symulatorze.

W podrozdziale 8.12 przedstawiono badania widocznosci ze stanowiska
mechanika kierowcy przeprowadzone na pojezdzie i symulatorze. Wyniki badan
uzyskane iporéwnane, dla réznych przypadkéw, uwidaczniajg istotne roznice
parametrow charakteryzujgcych pojazd i symulator, co potwierdza to obliczona



reprezentatywno$¢ symulatora na poziomie 50 %. Wskazuje to na konieczno$¢
modyfikacji symulatora w tym aspekcie.

W podrozdziale 8.13 opisano badania pordwnawcze i zestawiono ich wynikKi
w zakresie oceny widoczno$ci z zastosowaniem noktowizora oraz sposobu jego
uzycia na pojezdzie i w symulatorze. Uzyskane rezultaty i wyznaczona
reprezentatywno$¢ o wartosci 45 %, wskazujg na konieczno$¢ wprowadzenia
podczas modyfikacji symulatora zmian np. w zakresie kgtow widocznosci.

Rozdziat dziewigty dotyczy okreslenia reprezentatywnosci symulatora zgodnie
z metodg zaproponowang w podrozdziale 6.4. Okreslono jej warto$¢ w przyjetych do
oceny grupach oraz wartos$¢ tgczng dla catego symulatora, ktéra wyniosta okoto 70
%, a zatem w przedziale, ktéry wskazuje na potrzebe dokonania w nim odpowiednich
zmian.

Rozdziat dziesigty zawiera opis innych obszaréw rozwoju symulatora w formie
koncepcji. W zasadzie przedstawiono tu jeden, oczywiscie wazny, obszar zwigzany
z zachowaniem pojazdu przy eksplozywnym uszkodzeniu két kierowanych w wyniku
oddziatywania wybuchu tadunku |ED.

Rozdziat jedenasty zawiera wnioski koricowe i podsumowanie wynikow badan.
Autor w tym rozdziale stwierdza, ze cel pracy zostat zrealizowany. Stwierdza tez, ze
badania wykazaly szereg réznic w zakresie parametrow eksploatacyjnych
rzeczywistego pojazdu i symulatora. Wskazuje, ze reprezentatywno$¢ istniejgcego
symulatora jest na poziomie umozliwiajgcym wykorzystanie go na poczgtkowym
etapie szkolenia. Natomiast zmodernizowane symulatory powinny by¢
wykorzystywane podczas szkolern w kolejnych etapach, wramach doskonalenia
umiejetnosci kierowcy mechanika. Nie jest to spdjne z konkluzjg z rozdziatu 3,
wedtug ktérej kazdy symulator wykorzystywany w procesie szkolenia, na kazdym
etapie powinien odpowiada¢ rzeczywistemu pojazdowi w maksymalnym stopniu. Te
konkluzje w petni popieram.

Doktorant zdawkowo przedstawit mozliwe kierunki dalszych badan w zakresie
zwigzanym z trescig rozprawy, jednak mam nadzieje, ze nie zaprzestanie prac
naukowych zwigzanych z tym obszarem.

Rozdziat dwunasty zawiera zestawienie obszardw potencjalnego doskonalenia
i rozwoju konstrukcji symulatora. Autor uznat, ze podczas modernizacji symulatora:

- obligatoryjnie nalezy poprawi¢ 5 obszaréw, wskazanych w tabeli 42;
- zalecane jest doskonalenie symulatora w 4 obszarach, wskazanych w tabeli 43;
- dodatkowo sugeruje sie doskonalenie obszardw wskazanych w tabeli 44.

Rozdziat dwunasty jako nie merytoryczny, nie powinien by¢ numerowany.

Rozprawe doktorskg mgr. inz. Tomasza Sebastiana Nikisza nalezy oceni¢
pozytywnie. Jest to praca o charakterze doswiadczalnym i wdrozeniowym. Dotyczy
ona oceny reprezentatywnosci symulatora do nauki jazdy pojazdem wieloosiowym
wysokiej mobilnosci na podstawie badan eksperymentalnych. Autor przedstawit
wyniki wielu badan eksperymentalnych i pomiaréw oraz analize ich wynikéw.
Przeprowadzone eksperymenty miaty zroéznicowany, niekiedy ztozony charakter
i wymagaty rozwigzania wielu problemow technicznych, w tym réwniez zwigzanych
z bezpieczenstwem eksploatacji pojazddéw wojskowych. Uzyskane rezultaty powinny
by¢, w aspekcie bezpieczenstwa i obronnosci panstwa, mozliwie szybko wdrozone.
Istotne sg réwniez przeprowadzone badania i wyniki ankietowania kierowcow. Autor
dobrze opisat sposdb pozyskiwania sprzetu wojskowego. Krytyczne podejscie do
tego procesu pozwolito na wskazanie zmian jakie nalezy wprowadzi¢, aby proces ten
zabezpieczat interesy zarbwno zamawiajgcego, jak i oferenta.



Rozprawa zawiera pewne usterki stylistyczne oraz skroty myslowe (np. na str. 12,
16, 19, 22, 27, 35, 39, 44, 56, 57, 100, 103, 115, 127, 133, 139, , 140, 141), btedy
korektorskie (np. na str. 17, 19, 20, 30, 32, 36, 40, 46, 49, 54, 57, 59, 72, 75, 77, 86,
93, 103, 104, 108, 133, 138, 139, 140,141) oraz interpunkcyjne, co mozna
usprawiedliwic jej objetoscia.

Numery rysunkow i tabel, w tekscie rozprawy, powinny by¢ zakoriczone kropka,
np. ,Rys. 2. Wersje specjalistyczne KTO”, w pracy jest zapis ,Rys. 2 wersje
specjalistyczne KTQ”, co sie odczytuje jako ,Rys. Dwie wersje specjalistyczne KTO”
(a na rysunku pokazane sg trzy wersje).

Pozycja [59], ze spisu literatury, przywotana w podrozdziale 8.2 nie ma zwigzku
Z analizowanym tu zagadnieniem.

4. Uwagi krytyczne i dyskusyjne

Recenzowana praca jest bardzo obszerna i wielowgtkowa. Doktorant
przeanalizowat w niej wiele zagadnien zwigzanych z systemami i uktadami oraz
budowg pojazdu wieloosiowego wysokiej mobilnosci i symulatora. Przedstawit wyniki
zrealizowanych wielu badar eksperymentalnych i pomiaréw oraz ich analize.

Mozna przypuszczac, ze tak szeroki zakres zrealizowanych przedsiewziec jest
przyczyng i uzasadnieniem ponizszych uwag.

1. W rozprawie brak jest przeglgdu symulatoréw pojazdéw wieloosiowych wysokiej
mobilnosci wykorzystywanych w armiach innych panstw.

2. Autor wybrane cechy wizualizacji (str. 19) okreslit jako parametry. Parametr jest
witasciwoscig lub wskaznikiem obiektu bgdz systemu, ktéry jest mierzalny. Rodzi
sie zatem pytanie, czym Autor Kkierowat sie przyjmujgc wybrane cechy
wizualizacji?

3. W dysertacji wszystkie przedsiewziecia eksperymentalne okreslone sg jako
badania, natomiast niektére z nich majg charakter pomiaréw, np. liniowych.

4. Brakuje informacji, ile egzemplarzy pojazdu wieloosiowego wysokiej mobilnosci
wykorzystano podczas realizacji badan i pomiaréw, czy to byt jeden pojazd czy
kilka? Jesli jeden, to czy to byt przez caty okres ten sam egzemplarz?

5. Brakuje informacji, czy do badan eksperymentalnych zatozono wartosci
parametrow pojazdu (masa, rozktad masy, cisnienie w ogumieniu, przeswit, jakosc
i poziom ptynu hamulcowego itp.)? Czy przed kazdymi, kolejnymi badaniami
parametry te byty sprawdzane?

6. Czy brane byty pod uwage cechy fizyczne kierowcy mechanika (np. wzrost) oraz
potozenie siedziska podczas badan w pojezdzie i w symulatorze przy otwartym
wiazie?

7. Badania przyspieszenia pojazdu realizowano w zakresie od predkosci 0 do 60
km/h. Badania hamowania pojazdu realizowano w zakresie od predkosci 60 km/h
do 0. Jakie przestanki decydowaty o przyjeciu kryterialnej wartosci predkosci 60
km/h w obydwu przypadkach?

8. W zaleceniach do modyfikacji symulatora pominieto obszar dotyczgcy badan
ruchowych w zakresie jazdy ze statym kgtem skretu kot (kota kierownicy).
Dlaczego?

5. Ocena koncowa

Przedstawione powyzej watpliwosci oraz uwagi krytyczne i dyskusyjne, na ktére
spodziewam sie odpowiedzi i wyjasnien ze strony Doktoranta, nie zmieniajg mojej



ogoinej, pozytywnej oceny recenzowanej rozprawy. Podsumowujgc mozna
stwierdzi¢, ze rozprawa doktorska mgr inz. Tomasza Sebastiana Nikisza pt.
,Okreslenie reprezentatywnosci symulatora do nauki jazdy pojazdem wieloosiowym
wysokiej mobilnosci na podstawie badan eksperymentalnych” spetnia w wymaganym
stopniu przepisy ustawy o stopniach i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule
w zakresie sztuki.

Whioskuje zatem o dopuszczenie mgr inz. Tomasza Sebastiana Nikisza do
publicznej obrony rozprawy doktorskiej.



