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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

Recenzj^ sporz^dzono na podstawie pisma Przewodnicz^cego Rady Dyscypliny 
Naukowej tnZynieria Mechaniczna Politechniki Gdartskiej Pana prof. dr. hab. inz. 
Michafa Wasilczuka z dnia 23.01.2023 roku nr l.dz. 023/WIMIO/2023. Do pisma 
dot^czono wydrukowany egzemplarz rozprawy mgr, inZ. Tomasza Sebastiana 
Nikisza pt. „Okre61enie reprezentatywnosci symulatora do nauki jazdy pojazdem 
wieloosiowym wysokiej mobilno§ci na podstawie badah eksperymentalnych”. 
Promotorem rozprawy jest dr hab. inz. Grzegorz Ronowski, prof. PG.

2. Ocena aktualnosci wybranego tematu

Sify Zbrojne dysponuj^ pojazdami, ktdrych eksploatacja (uZytkowanie, 
obslugiwanie, naprawa) zwi^zana jest z pewnymi kosztami wynikajqcymi rdwnieZ 
z gospodarki tzw. planowo-zapobiegawczej. Pomimo kosztbw zapewnia ona 
gotowo^d techniczn^ pojazddw do uZycia w spos6b ci^gty. Jest to inspiracj^ do 
poszukiwania moZliwodci obnizenia kosztdw utrzymania sprz^tu technicznego, 
a zatem podj^ty przez Doktoranta temat jest jak najbardziej aktualny.

Proces szkolenia i doskonalenia umiej^tnodci z uZytkowania i obstugiwania 
drodkbw transportu drogowego wi^Ze si? z coraz powszechniejszym zastosowaniem 
trenaZerbw i symulatordw. Wynika to z zastosowania w nich nowoczesnych technik 
i technologii tworz^cych w efekcie zkotony system techniczny.

Wykorzystanie symulatordw, gtbwnie w pocz^tkowej fazie szkolenia lub podczas 
doskonalenia, pozwala na zapewnienie bezpieczehstwa szkolonym jak i na 
niegenerowanie kosztdw eksploatacji pojazddw rzeczywistych. W odniesieniu do 
wieloosiowych pojazddw drogowych, wykorzystywanych wdrodowisku cywilnym, 
funkcjonowanie systemu pojazd-droga-operator w przewidywanych warunkach 
eksploatacji nie jest zbyt ztoZone. Nieco innego wymiaru nabiera natomiast fakt 
uZytkowania pojazddw zaliczanych do grupy woz6w bojowych, w tym wieloosiowych



pojazdow wysokiej mobilnosci. W zwi^zku z tym maj^ one cechy pojazdow 
specjalnych, przeznaczonych do zastosowan militarnych.

Ogolny uWad konstrukcyjny wteloosiowego pojazdu wysokiej mobilnosci, 
rozmieszczenie i powi^zanie ze sobq znacznej ilosci zespolow i cz^sci wyposazenia 
wewn^trznego (i zewn^trznego), uzyskanie bezbl^dnego dziatania operatora 
w roznych warunkach, w tym rowniez stresu bojowego, wymaga wieloaspektowego 
i wielokierunkowego intensywnego szkolenia. Dotyczy to szczegolnie szkolenia 
kierowcy-mechanika. Bior^c pod uwag^ koszty oraz zwtaszcza bezpieczenstwo 
eksploatacji sprz^tu wojskowego, zastosowanie i doskonalenie symulatorow znajduje 
petne uzasadnienie.

Z powyzszych wzgl^ow oraz z uwagi na aktualn^ sytuacj^ geopoNtyczn^ nalezy 
stwierdzic, ze wybor tematyki rozprawy jest trafny i uzasadniony, zas rozpatrywane 
w niej zagadnienia stwarzaj^ mozliwosc wykazania wiedzy Doktoranta i umiej^tnosci 
rozwi^zywania problemow naukowych i technicznych.

3 Opis tre^ci rozprawy i jej wst^pna ocena

Rozprawa doktorska mgr. inz. Tomasza Sebastiana Nikisza zostata napisana na 
164 stronach i obejmuje trzynascie rozdzialdw stanowiqcych gtown^ czesc rozprawy, 
ktore zawieraj^ wyniki przeprowadzonych badan i pomiardw oraz ich analizQ, wnioski 
kohcowe i podsumowanie wynikow badai^, wskazanie obszarbw potencjalnego 
doskonalenia i rozwoju konstrukcji symulatora JASKIER. Rozprawy zamyka wykaz 
cytowanej literatury, wykaz norm i raportow, spis rysunkow i tabel oraz informacje 
dodatkowe.

Wykaz literatury obejmuje 75 pozycji. Wsrod cytowanych pozycji jest 7 pozycji 
wspotautorstwa Doktoranta.

Rozdziat pierwszy jest wst^pem, w ktorym Autor przedstawit, jak nalezy rozumied 
tytutow^ reprezentatywnosc urz^dzenia wspomagaj^cego proces szkolenia jako tto 
do dalszych rozwazan,

Rozdziat drugi zawiera skrocony opis budowy wieloosiowego pojazdu wysokiej 
mobilnosci KTO Rosomak i zakres jego zastosowan oraz sylwetk^ symulatora 
JASKIER.

Rozdziat trzeci przybliza w swojej tresci zakres wykorzystania trenazerow 
i symulatorow w szkoleniach kierowcy. Autor prezentuje przyktady rozwoju 
trenazerow, pocz^wszy od lat 50-tych ubiegtego wieku oraz wspotczesnych 
symulatorow stosowanych w szkoleniu kierowcow pojazdow cywilnych. Cz^Sc 
rozdziatu stanowi^ opisy trenazerow i symulatorow wykorzystywanych w Sitach 
Zbrojnych RP w szkoleniu kierowcow oraz operatorow uzbrojenia. Odr^bn^ cz^sc 
rozdziatu zajmuje opis trenazerow i symulatorow wykorzystywanych w szkoleniu 
zatog pojazddw wieloosiowych wysokiej mobilnosci. W podsumowaniu rozdziatu 
Autor wskazuje, ze niezaleznie od rodzaju trenazera lub symulatora najwazniejszym 
parametrem jakosciowym jest ich zgodnosc z rzeczywistym pojazdem.

Rozdziat czwarty zawiera opis realizacji szkoleh kierowcow. Na tie przebiegu 
szkolenia kierowcy cywilnego pojazdu ci^zarowego przedstawia ztozonosc procesu 
szkolenia kierowcy pojazdu wojskowego. W podsumowaniu zawarto konkluzj^, iz 
podstaw^ uzyskania certyfikatow do prowadzenia pojazdow wojskowych jest 
posiadanie uprawnieh do prowadzenia pojazddw cywilnych. Jest to warunkiem 
prawidtowego uzytkowania pojazdu i zapewnienia bezpieczehstwa kierowcy, 
przewozonym osobom oraztadunkom.
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Rozdziat pi^ty pracy przedstawia sygnalnie specyfik^ pozyskiwania sprz^tu na 
potrzeby wojska. Krytyczne spojrzenie na ten proces wskazuje na pewne problemy 
dotycz^ce m. in. uzytkowania symulatorow po okresie gwarancji.

Rozdziat szosty zawiera cel, tez^ i zakres pracy. Cel jest sformutowany jasno, 
teza przedstawiona jest poprawnie, natomiast okreslony w tytule zakres pracy jest 
mate precyzyjny. Przyblizono tez genez^ pracy podj^tej przez Doktoranta. 
Wrozdziale tym (podrozdzial 6.4) opisano, opracowan^ przez Autora, metod^ 
okreslania reprezentatywnosci symulatora. Uwazam jednak, ze przedstawienie 
wniosku o zastosowaniu prezentowanej metody do oceny innych symulatorow juz w 
drugim zdaniu tego podrozdziatu jest przedwczesne.

Rozdziat siodmy zawiera hanmonogram i wykaz badah oraz opis wykorzystanej 
aparatury. Harmonogram oraz wykaz badan przeprowadzonych na symulatorze i na 
pojezdzie precyzyjnie optsuj^ zakres ich realizaeji. Na szczegoln^ uwag^, z punktu 
widzenia bezpieczenstwa eksploatacji tego typu pojazddw mechanicznych, zastuguj^ 
zaplanowane badania eksperymentalne realizowane w warunkach zaktadowych oraz 
poligonowych, tak w sposob staejonamy, jak i w ruchu. Na podkreslenie zasluguj^ 
rowniez zaproponowane i nazwane przez Autora badania ogolne analityczne 
(ankietowe, opisane w podrozdziale 8.1). W rozdziale siodmym zestawiono takze 
wykaz aparatury, urz^dzeh i narz^dzi wykorzystywanych w przeprowadzonych 
badaniach i pomiarach.

Rozdziat osmy rozprawy, stanowi^cy gtowne osi^gni^cie jej Autora, wypelnia 
szczegotowy opis zrealizowanych badah.

W podrozdziale 8.1 opisano badania oddziatywania symulatora na zachowanie 
uezestnikow szkoleh i uzytkownikow pojazddw na podstawie wybranej grupy 
statystyeznej. Przedstawiono przyj^t^ metodyk^ badah ankietowych, 
scharakteryzowano ich uezestnikow oraz zestawiono dane uzyskane z badanych 
obszarow. Na ich podstawie dokonano porownania symulatora JASKIER I pojazdu 
KTO Rosomak.

W podrozdziale 8.2 opisano przeprowadzone na pojezdzie i na symulatorze 
badania w zakresie hamowania od pr^dkosci 60 km/h do zatrzymania (0 km/h). 
Analiza uzyskanych wynikow i obliczona reprezentatywnosc symulatora na poziomie 
ok. 73% wskazuje na konieeznose modyfikaeji symulatora w tym obszarze. Obszar 
ten ma istotny wptyw na bezpieczehstwo eksploatacji. Warto bytoby, w pracy, 
okreslic rowniez opoznienie hamowania oraz czas reakcji kierowey.

W podrozdziale 8.3 opisano i zestawiono wyniki pomiarow poziomu halasu na 
stanowisku mechanika kierowey, zrealizowanych na pojezdzie i w symulatorze. 
Wyznaczona reprezentatywnosc symulatora wynosi ok. 98 %. Na przebiegach 
nat^zenia dzwi^ku w funkcji pr^dkosci jazdy pojazdem daje si^ zauwazyc, przy 
pr^dkosciach powyzej 40 km/h, ok. 5% jego wzrost w odniesieniu do symulatora.

W podrozdziale 8.4 przedstawiono badania wykonane ze stanowiska mechanika 
kierowey zasi^gu swiatet mijania i drogowych w pojezdzie i symulatorze. Obliczona 
reprezentatywnosc symulatora wynosi ok.78%. Jednakze porownanie zasi^gu 
w zakresie tylko swiatet mijania wskazuje na konieeznosh modyfikaeji symulatora.

W podrozdziale 8.5 zawarto opis badah wybranych wymiarow wn^trza przedziatu 
kierowey symulatora oraz pojazdu. Przedstawiono wyniki i obliczona 
reprezentatywnosc symulatora na poziomie ok. 94% nie wykazuj^ potrzeby 
dokonywania zmian w jego wykonaniu. Uzyskana duza zgodnosc ma kluezowe 
znaezenie szczegolnie z punktu widzenia dziatania kierowey mechanika 
w warunkach stresu bojowego (wyrobienie nawykow, automatyeznose dziatania itp.).
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W podrozdziale 8.6 przeanalizowano wyposazenie i funkcjonalnosc elementow 
w przedziale kierowcy w pojezdzie rzeczywistym i symulatorze. Ocen^ 
przeprowadzono dia wybranych 14 najwazniejszych elementow funkcjonalnych 
przedziatu mechanika kierowcy. Uzyskane wyniki wskazuj^ na duz^ zgodnosc 
wn^trza przedziatu mechanika kierowcy w pojezdzie i w symulatorze rowniez pod 
wzgl^dem funkcjonalnosci, obliczona reprezentatywnosc w tym obszarze jest na 
poziomie ok. 84 %. Jej wartosc obnizaj^ roznice dotycz^ce panelu bezpiecznikow, 
manometrow filtrowentylacji czy pulpitu ukladu przeciwpozarowego, ktore nie maj^ 
bezposredniego wptywu na proces szkolenia i doskonalenia prowadzenia pojazdu. 
A zatem w ocenie reprezentatywnosci mozna by byto je pomin^c.

W podrozdziale 8.7 przedstawiono opis przeprowadzonych badah w zakresie 
przyspieszania od 0 do pr^dkosci 60 km/h. Wykonano po kilka prob rozp^dzania dIa 
dwoch zakresow mocy silnika tak na pojezdzie, jak i symulatorze. Zestawione wyniki 
wskazuj^ na znaczn^ roznic^. Czas przyspieszania dia symulatora jest 3 razy krbtszy 
niz dia pojazdu, co wskazuje na bezwzgl^dn^ koniecznosc mod^ikacji symulatora 
w tym obszarze. Potwierdza to obliczona reprezentatywnosc symulatora na poziomie 
30 %. Wedlug recenzenta podrozdziat dotycz^cy przyspieszania (dia przejrzystosci 
ijako istotnego elementu obrony czynnej), powinien bye po s^siedzku 
z podrozdziatem dotyez^eym hamowania.

W podrozdziale 8.8 opisano przedsi^wzi^cia zwi^zane z okresleniem srednicy 
zawracania przez pojazd oraz symulator. Znaezna roznica w wartosci srednicy 
zawracania pojazdu i symulatora implikuje bezwzgl^dn^ koniecznosc modyfikaeji 
symulatora. Potwierdza to obliczona wartosc reprezentatywnosci symulatora 
wynosz^ca ok. 47 %.

W podrozdziale 8.9 opisano przeprowadzone badania porownawcze na pojezdzie 
i symulatorze w zakresie podwojnej zmiany pasa ruchu. Uzyskano zbiizone wyniki 
w odniesieniu do pr^dkosci, przy ktorej manewr mozna realizowac bez utraty 
statecznosci. Wyznaczona wartosc reprezentatywnosci symulatora jest wysoka 
iwynosi ponad 97 %. Wedtug recenzenta podrozdziat dotycz^cy podwojnej zmiany 
pasa ruchu Qako istotnego elementu obrony czynnej), powinien bye po s^siedzku 
z podrozdziatem dotyez^eym hamowania.

W podrozdziale 8.10 opisano zagadnienia zwi^zane z symulowaniem stanbw 
awaryjnych i pomiarem czasu reakcji kierowcy. Zmierzone czasy reakeji kierowcy 
podezas jazd poligonowych na pojezdzie i symulatorze wykazuj^ znaezn^ roznic^. 
Potwierdza to obliczona reprezentatywnosc symulatora o wartosci nieco powyzej 
51 %. Oprocz wyczulenia kierowcy na mozliwe stany awaryjne, byb moze nalezy 
rozwazyc wprowadzenie rowniez sygnatizaeji d^i^kowej istotnych stanow 
awaryjnych (dotycz^cych cisnienia oleju w uktadzie silnika, uktadu nap^dowego 
i ukiadow odpowiedzialnych za bezpieczehstwo jazdy).

W podrozdziale 8.11 opisano badania dotycz^ce okreslenia pr^dkosci jazdy przy 
statym k^cie skr^cenia kot, przy ktorym nie wyst^puje utrata ich przyczepnosci do 
podtoza. Rezultaty uzyskane na symulatorze znaeznie odbiegaj^ (blisko 2 razy) od 
wartosci zaobserwowanych podezas badah na pojezdzie. Wyznaczona 
reprezentatywnosc w tym obszarze wynosi ok. 24 %. Zapewnienie prawidtowej 
realizaeji tego manewru wymaga skorygowania ustawieh w symulatorze.

W podrozdziale 8.12 przedstawiono badania widocznosci ze stanowiska 
mechanika kierowcy przeprowadzone na pojezdzie i symulatorze. Wyniki badah 
uzyskane i porownane, dia roznych przypadkow, uwidaczniaj^ istotne roznice 
parametrow charakteryzuj^cych pojazd i symulator, co potwierdza to obliczona
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reprezentatywnosc symulatora na poziomte 50 %. Wskazuje to na koniecznosc 
modyfikacji symulatora w tym aspekcie.

W podrozdziale 8.13 opisano badania porownawcze i zestawiono ich wyniki 
w zakresie oceny widocznosci z zastosowaniem noktowizora oraz sposobu jego 
uzycia na pojezdzie i w symulatorze. Uzyskane rezultaty i wyznaczona 
reprezentatywnosc o wartoSci 45 %, wskazuje na koniecznosc wprowadzenia 
podczas modyfikacji symulatora zmian np. w zakresie k^tow widocznosci.

Rozdziat dziewi^ty dotyczy okreslenia reprezentatywno^ci symulatora zgodnie 
z metod^ zaproponowan^ w podrozdziale 6.4. Okreslono jej wartosc w przyj^tych do 
oceny grupach oraz wartosc t^czn^ dia catego symulatora, ktbra wyniosta okolo 70 
%. a zatem w przedziale, ktory wskazuje na potrzeb^ dokonania w nim odpowiednich 
zmian.

Rozdziat dziesi^ty zawiera opis innych obszarow rozwoju symulatora w formie 
koncepcji. W zasadzie przedstawiono tu jeden, oczywiscie wazny, obszar zwi^zany 
z zachowaniem pojazdu przy eksplozywnym uszkodzeniu kol kierowanych w wyniku 
oddziatywania wybuchu tadunku lED.

Rozdziat jedenasty zawiera wnioski koncowe i podsumowanie wynikow badan. 
Autor w tym rozdziale stwierdza, ze cel pracy zostal zrealizowany. Stwierdza tez, ze 
badania wykazaiy szereg roznic w zakresie parametrow eksploatacyjnych 
rzeczywistego pojazdu i symulatora. Wskazuje, ze reprezentatywnosc istniej^cego 
symulatora jest na poziomie umozliwiaj^cym wykorzystanie go na pocz^tkowym 
etapie szkolenia. Natomiast zmodernizowane symulatory powinny bye 
wykorzystywane podczas szkoleh w kolejnych etapach, w ramach doskonalenia 
umiej^tnosci kierowey mechanika. Nie jest to spojne z konkluzj^ z rozdziatu 3, 
wedtug ktorej kazdy symulator wykorzystywany w procesie szkolenia, na kazdym 
etapie powinien odpowiadac rzeczywistemu pojazdowi wmaksymalnym stopniu. 
konkluzj? w petni popieram.

Doktorant zdawkowo przedstawil mozliwe kierunki dalszych badan w zakresie 
zwiqzanym z tresci^ rozprawy, jednak mam nadziej^, ze nie zaprzestanie prac 
naukowych zwi^zanych z tym obszarem.

Rozdziat dwunasty zawiera zestawienie obszarow potencjalnego doskonalenia 
i rozwoju konstrukeji symulatora. Autor uznat, ze podczas modernizaeji symulatora:
- obligatoryjnie nalezy poprawic 5 obszarow, wskazanych w tabeli 42;
- zalecane jest doskonalenie symulatora w 4 obszarach, wskazanych w tabeli 43;
- dodatkowo sugeruje si^ doskonalenie obszarow wskazanych w tabeli 44.

Rozdziat dwunasty jako nie merytoryezny, nie powinien bye numerowany.
Rozprawy doktorsk^ mgr. inz. Tomasza Sebastiana Nikisza nalezy ocenic 

pozytywnie. Jest to praca o charakterze do^iadczalnym i wdrozeniowym. Dotyczy 
ona oceny reprezentatywnosci symulatora do nauki jazdy pojazdem wietoosiowym 
wysokiej mobilnosci na podstawie badan eksperymentalnych. Autor przedstawit 
wyniki wielu badan eksperymentalnych i pomiarow oraz analiz? ich wynikow. 
Przeprowadzone eksperymenty miaty zroznicowany, niekiedy ztozony charakter 
i wymagaty rozwi^zania wielu problemow technicznych, w tym rowniez zwi^zanych 
z bezpieczehstwem eksploatacji pojazdow wojskowych. Uzyskane rezultaty powinny 
bye, w aspekcie bezpieczehstwa i obronnosci pahstwa, mozliwie szybko wdrozone. 
Istotne s^ rowniez przeprowadzone badania i wyniki ankietowania kierowcow. Autor 
dobrze opisat sposob pozyskiwania sprz^tu wojskowego. Krytyezne podejscie do 
tego procesu pozwolito na wskazanie zmian jakie nalezy wprowadzic, aby proces ten 
zabezpieczat interesy zarowno zamawiaj^cego, jak i oferenta.
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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), bt^dy 
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 
usprawiedliwicjej obj^tosci^.

Numery rysunkow i tabel, w tekscie rozprawy, powinny bye zakonezone kropk^, 
np. „Rys. 2. Wersje specjalistyczne KTO”, w pracy jest zapis „Rys. 2 wersje 
specjalistyczne KTO", co si^ odczytuje jako „Rys. Dwte wersje specjalistyczne KTO” 
(a na rysunku pokazane s^ trzy wersje).

Pozyeja [59], ze spisu literatury, przywotana w podrozdziale 8.2 nie ma zwi^zku 
z analizowanym tu zagadnieniem.

4. Uwagi krytyezne i dyskusyjne

Recenzowana praca jest bardzo obszerna i wielow^tkowa, Doktorant 
przeanalizowat w niej wiele zagadnien zwi^zanych z systemami i uktadami oraz 
budow^ pojazdu wieloosiowego wysokiej mobilnosci i symulatora. Przedstawit wyniki 
zrealizowanych wielu badan eksperymentalnych i pomiarow oraz ich analiz^.

Mozna przypuszczac, ze tak szeroki zakres zrealizowanych przedsi^wzi^c jest 
przyezyn^ i uzasadnienienrt ponizszyeh uwag.
1. W rozprawie brak jest przegl^du symulatorow pojazdow wieloosiowych wysokiej 

mobilnosci wykorzystywanych w armiach innych pahstw.
2. Autor wybrane cechy wizualizacji (str. 19) okreslil jako parametry. Parametr jest 

wtasciwosci^ lub wskaznikiem obiektu b^dz systemu, ktory jest mierzalny. Rodzi 
si^ zatem pytanie, czym Autor kierowal si? przyjmuj^c wybrane cechy 
wizualizacji?

3. W dysertaeji wszystkie przedsi?wzi?cia eksperymentalne okreslone s? jako 
badania, natomiast niektore z nich maj? charakter pomiarow, np. liniowych.

4. Brakuje informaeji, ile egzemplarzy pojazdu wieloosiowego wysokiej mobilnosci 
wykorzystano podezas realizaeji badah i pomiarow, czy to byt jeden pojazd czy 
kilka? Jesli jeden, to czy to byt przez caty okres ten sam egzemplarz?

5. Brakuje informaeji, czy do badah 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 uwag? cechy fizyezne kierowey mechanika (np. wzrost) oraz 
potozenie siedziska podezas badah w pojezdzie i w symulatorze przy otwartym 
wtazie?

7. Badania przyspieszenia pojazdu realizowano w zakresie od pr?dkosci 0 do 60 
km/h. Badania hamowania pojazdu realizowano w zakresie od pr?dkosci 60 km/h 
do 0. Jakie przesianki decydowaty o przyj?ciu kryterialnej wartosci pr?dkosci 60 
km/h w obydwu przypadkach?

8. W zaleceniach do modyfikaeji symulatora pomini?to obszar dotycz?cy badah 
ruchowych w zakresie jazdy ze statym k^tem skr?tu kot (kota kierownicy). 
DIaezego?

5. Ocena koheowa

Przedstawione powyzej w?tpliwosci oraz uwagi krytyezne i dyskusyjne, na ktore 
spodziewam si? odpowiedzi i wyjasnieh ze strony Doktoranta, nie zmieniaj? mojej
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ogolnej, pozytywnej oceny recenzowanej rozprawy. Podsumowujqc mozna 
stwierdzic, ze rozprawa doktorska mgr inz. Tomasza Sebastians Nikisza pt. 
„Okreslenie reprezentatywnosci symulatora do nauki jazdy pojazdem wteloosiowym 
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.

Wnioskuj^ zatem o dopuszczenie mgr inz. Tomasza Sebastians Nikisza do 
publicznej obrony rozprawy doktorskiej.
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