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Zegrzu, w Hotelu ,,500”, Polskie Stowarzyszenie Bieglych Sadowych do

Spraw Wypadkéw Drogowych, zorganizowato kolejne juz, czwarte Sympo-
zjum ,,Wypadki drogowe w praktyce bieglych”.
W tym roku tematem przewodnim Sympozjum byly slady cyfrowe. Partnerami stra-
tegicznymi Sympozjum byly: Przemystowy Instytut Motoryzacji i Crash Data Po-
land sp. z 0.0. Sympozjum mialo charakter mi¢dzynarodowy, za sprawa Jeroena
van Essena z EuDarts Group, ktory przyjechatl do Polski na specjalne zaproszenie.
W Sympozjum uczestniczyto ponad 150 0séb, wygtoszono 24 referaty. Teksty wy-
stapien zostaly zamieszczone na przekazanych uczestnikom ptytach CD, a ich ty-
tuly zestawione sg w tabeli na koncu artykutu. Tym razem podczas uroczystej ko-
lacji mozna byto postucha¢ szumu fal Zalewu Zegrzynskiego.

& 3k ok

Sympozjum w catosci byto poswigcone §ladom zarejestrowanym cyfrowo, po-
niewaz coraz cze$ciej wykorzystuje sie w opiniowaniu wypadkow drogowych dane
cyfrowe. Od dawna korzysta si¢ juz z zapisu kamer, stosunkowo od niedawna do-
stepne sg dane z tachografow cyfrowych. W Stanach Zjednoczonych istnieje juz od
kilku lat obowigzek wyposazania pojazdow w EDR', a cze$é producentdéw wypo-
saza w EDR rowniez pojazdy sprzedawane na rynek europejski, stad po polskich
drogach jezdzi juz do$¢ duzo pojazdéw wyposazonych w takie rejestratory. Zapo-
znanie uczestnikow Sympozjum z tego typu rejestratorami stato si¢ wiec tematem
nie tylko bardzo waznym, ale takze niezwykle pilnym.

Mgr inz. Adam Reza, mgr inz. Piotr Cigpka, Instytut Ekspertyz Sadowych, Polskie Stowarzyszenie
Biegltych Sadowych do Spraw Wypadkéw Drogowych, Krakow.

"' EDR — Event Data Recorder, to wypadkowy rejestrator danych, stanowigcy najczeéciej integralng
czgs$¢ sterownika poduszki gazowe;j.
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Sympozjum byto potaczeniem obrad na sali konferencyjnej z pobytem na te-
renie Przemystowego Instytutu Motoryzacji (PIMOT) w Warszawie. W pierwszym
dniu uczestnicy zostali przewiezieni do PIMOT-u, gdzie mieli mozliwo$¢ bezpo-
sredniej obserwacji proby zderzeniowej, polegajacej na czolowym zderzeniu samo-
chodow Toyota Yaris i Ford Focus. Ponadto na terenie PIMOT-u uczestnicy Sym-
pozjum mieli mozliwos$¢:
= osobistego przeprowadzenia ogledziny pojazdow i miejsca ich zderzenia,
= zapoznania si¢ z dzialalnoscig PIMOTU-u, przez wystuchanie prelekcji na hali

zderzeniowej,
= ogladnigcia wystawy elektromobilnosci,
= zapoznania si¢ z dziatalnoscig firmy Crash Data Poland.

k %k ok

Podstawowym celem przeprowadzonej proby zderzeniowej byto sprawdzenie
doktadnosci zapisu danych przez EDR. Samochdd Toyota Yaris byt fabrycznie wy-
posazony w rejestrator 11 generacji (/0EDR), ale poza fabrycznym rejestratorem
zamontowano dodatkowo rejestrator III generacji (/2EDR). Zasadnicza rdéznica
miedzy tymi rejestratorami polega na liczbie zapisywanych parametrow. Dane do
weryfikacji wielko$ci zapisanych przez rejestratory pochodzily z rejestratora za-
montowanego w samochodzie Toyota, w sktad ktorego to rejestratora wchodzit
trojosiowy czujnik przyspieszen oraz czujnik predkosci katowych.

W samochodzie Toyota umieszczono manekina kierowcy, przypigtego pasem
bezpieczenstwa (ryc. 1) oraz manekina dziecka w foteliku. Natomiast w samocho-
dzie Ford umieszczony byl manekin pasazera, ktory nie miat zapigtego pasa bez-
pieczenstwa.

Ryc. 1. Usytuowanie
manekina w samocho-
dzie Toyotd’.

Na probe zderzeniowa oczekiwato ponad 170 0sob (ryc. 2), wigkszos¢ w pet-
nej gotowosci (ryc. 3).

2 Zdjecia zamieszczone w publikacji wykonal Adam Reza.
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Ryc. 3. Oczekiwanie na probe zderzeniowq.

W czasie proby samochod Toyota Yaris, jadacy z predkoscig ok. 50 km/h,
uderzyl czotowo w stojacy samochdd Ford Focus (ryc. 4).

Ryc. 4. Zderzenie
samochodow.

Przebieg zderzenia zostal zarejestrowany kamerami typu high-speed oraz ka-
merami umieszczonymi na dronach. Uczestnicy Sympozjum po tescie mogli swo-
bodnie dokona¢ oglgdzin zarowno samych pojazdoéw (ryc. 5), jak rowniez Sladow
pozostawionych przez obydwa samochody. Sladéow tych bylo szczegélnie duzo,
poniewaz Ford ,,wybral wolno$¢” i po zderzeniu zatoczyt koto, znaczac przy tym
slady na podtozu.
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Ryc. 5. Uczestnicy Sympozjum oglgdajg uszkodzenia forda.

Dzigki uprzejmosci Pana Andrzeja Graczyka, mozliwe byto dokonanie pomia-
row glebokosci deformacji obu samochodéw jego przyrzadem (ryc. 6).

Ryc. 6. Pomiar uszkodzen forda.

Uczestnicy Sympozjum, podzieleni na grupy, aktywnie zapoznawali si¢ za-
rowno z dziatalnoscig PIMOT-u (ryc. 7), jak réwniez z warsztatem pracy firmy
Crash Data Poland (ryc. 8).
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T e

Ryc. 7. Prezentacja dziatalnosci PIMOT-u.

Crash[}ai
L A

Ryc. 8. Zajecia prowa-
dzone przez pracownika
firmy Crash Data Po-
land.

Po tescie zderzeniowym pracownicy firmy Cybid, partnera Stowarzyszenia,
dokumentowali miejsce zderzenia i uszkodzenia pojazdoéw (ryc. 9).

Ryc. 9. Samochod Toyota
w  czasie skanowania
uszkodzen.
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Obrady na sali rozpoczat Jakub Zebala [1]”, przedstawiajac status EDR w Eu-
ropie. Na wstepie podat informacje dotyczace funkcjonowania EDR w USA oraz
omowil, jakie dane EDR rejestruje obowigzkowo, a jakie opcjonalnie. Autor omo-
wit systemy odczytu EDR oraz objasnit, w jakich markach i modelach samochodoéw
ma miejsce rejestracja EDR, zwracajac szczegolng uwage na pojazdy sprzedawane
na rynku europejskim.

k sk %k

Jeroen van Essen [2] przedstawit zakres ustug szkoleniowych w dziedzinie pro-
jektu DARTS®. Szkolenia dotycza przede wszystkim pobierania danych z systemu EDR
1 opracowania uzyskanych wynikow. Grupa obecnie liczy ponad 1500 oséb: cztonkow,
trenerow i studentéw. Przedstawicielem firmy EuDarts 1 jednocze$nie trenerem z Pol-
ski jest Michal Krzeminski z firmy Crash Data Poland. Jeroen van Essen poinformo-
wal, Ze planowana data wprowadzenia w Europie obowigzku wyposazania pojazdow
M;iN; w EDR to wrzesien 2021 r. Ponadto poinformowat o znacznym zaawansowaniu
prac nad nowg wersja urzadzenia do odczytu danych z EDR.

* 3k %k

Stawomir Olszowski [3] omowil zarejestrowane cyfrowo dowody, przydatne
w rekonstrukcji wypadkow drogowych. Na kilku przyktadach przedstawit mozliwos$ci
odczytu danych i zwigzane z tym zagadnienia, a przede wszystkim omowit problemy
dotyczace interpretacji uzyskanych danych i ryzyko zwigzane z bledng ich interpreta-
cja.
k sk %k
Michat Krzeminski [4] z firmy Crash Data Poland przedstawil mozliwos$ci
odczytu danych EDR przy wykorzystaniu innych narzedzi, niz urzadzenie Bosch
CDR. Takimi metodami s3:
= specjalizowane narzedzia udostgpniane komercyjnie przez producentéw pojaz-
dow, w tym za pomoca diagnostyki on-line;
= odczyt przez dostawcow sterownikow systemu SRS (Bosch, Continental, Autoliv
1 inni);
= nieautoryzowane oprogramowanie diagnostyczne, wyposazone w funkcje od-
czytu danych EDR;
= Jaboratoryjny odczyt zawarto$ci pamigci w sterowniku EDR i eksperymentalne
opracowanie klucza odczytu.
% sk ok
Kontynuacjg wyzej opisanych zagadnien byl referat Piotra Lisieckiego [5], do-
tyczacy wykorzystania do rekonstrukcji wypadku drogowego danych, zapisanych

) Numery w klamrach wskazuja pozycje referatu w spisie zamieszczonym na koficu tekstu (przyp.
red.).
3 DARTS — Data Analysis Research Training Services.
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w sterownikach pojazdu. Tymi danymi sa informacje zawarte w zamrozonych ram-
kach oraz zapisane w kluczu samochodu. Odczyt tych danych jest mozliwy za po-
mocy: testera producenta samochodu, testera uniwersalnego oraz czytnika kluczy.
Mozliwy jest rowniez odczyt ze sterownika wymontowanego z pojazdu. Autor na
kilku przyktadach zaprezentowat mozliwosci i problemy w odczycie danych.

% %k ok

Piotr Ciepka [6] omdéwil mozliwosci wykorzystania danych zapisanych
w EDR do odtworzenia ruchu samochodu w programie PC-Crash. Dane przedzde-
rzeniowe (pre-crash) daja mozliwo$¢ kinematycznego odtworzenia przedzderzeni-
wego ruchu pojazdu, nawet do 5 sekund przed zderzeniem. Dane zderzeniowe
(crash) pozwalaja natomiast na odtworzenie ruchu pojazdu w czasie zderzenia i —
co moze by¢ niezwykle przydatne — modelowania ruchu os6b znajdujacych sig
w pojezdzie. Odnosnie pierwszego zagadnienia autor, na przykladzie samochodu
Toyota Auris Hybrid, przedstawit krok po kroku sposéb postgpowania, na ktory
sktadaja sig:
= odczyt z EDR,
= cksport danych do pliku *.csv,
= przygotowanie plikow wsadowych do programu PC-Crash,
= wprowadzenie danych do programu PC-Crash,
= odtworzenie ruchu pojazdu.

Efektem bylo pokazanie symulacji ruchu samochodu Toyota. Autor zwrocit
uwagg, ze do odtworzenia przedzderzeniowego ruchu samochodu nalezy wykorzy-
stywaé predkosé, a nie opdznienie zarejestrowane w EDR, poniewaz predkosé
przedzderzeniowa jest parametrem rejestrowanym obowigzkowo, podczas gdy
op6znienie pochodzace z sensora V'SC moze by¢ mniej doktadne. Nalezy pamigtac,
ze tor ruchu pojazdu nie zawsze przebiega doktadnie tak, jak wynika¢ by mogto
z kata skretu kierownicy, zwlaszcza na nawierzchniach o matym wspoétczynniku
przyczepno$ci. Wptyw na to majg rowniez: brak uwzglednienia podatno$ci uktadu
kierowniczego i1 ewentualne luzy w ukladzie oraz dopuszczalny blad rejestracji
warto$ci kata skretu, ktory wynosi 5%.

Odnosnie drugiego zagadnienia, dotyczacego symulacji biomechanicznej,
Piotr Cigpka, oprocz krokow omoéwionych w pierwszym zagadnieniu, zaprezento-
wal zaimportowanie obiektu wielobrytowego (*.mbdf) i symulacje¢ ruchu obiektu
wielobrylowego. Symulacja ruchu osoby zostata zaprezentowana na przykltadzie
danych pozyskanych z rejestratora samochodu Dogde RAM 1500. Autor wykazat,
ze zarejestrowane przez EDR dane o przebiegu zdarzenia (crash) mozna wykorzy-
sta¢ do odtworzenia ruchu samochodu w czasie zderzenia i modelowania ruchu
0s0b znajdujacych sie w pojezdzie.

* %k ok
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Z kolei Dariusz Butka [7] zaprezentowal mozliwosci wykorzystania danych
zarejestrowanych przez EDR w programie Cybid V-SIM. Autor przedstawit dwa
sposoby wykorzystania takich danych w analizie wypadku drogowego. Pierwszy
z nich polega na poréwnaniu czasowych charakterystyk parametréw uzyskanych
w symulacji, z odpowiadajacymi im przebiegami zarejestrowanymi przez EDR.
Drugi sposob polega na wykorzystaniu zarejestrowanych przez EDR przebiegéw
czasowych jako sygnatow wejsciowych do odtworzenia ruchu pojazdu w progra-
mie symulacyjnym. W czasie prezentacji autor przedstawil na wykresach porow-
nanie danych uzyskanych z EDR i tych wyeksportowanych z programu V-SIM.
Tymi danymi byty:
= predkosc liniowa,
= predko$ci obrotowe kot,
= predkos¢ katowa wzgledem osi ,,z” pojazdu,
= przyspieszenie liniowe.

% %k ok

Prezentacji Przemystowego Instytutu Motoryzacji dokonat Pawel Posuniak
[8]. Podkreslit znaczenie Instytutu jako jednostki majacej bardzo szeroki zakres
systemu homologacji i certyfikacji pojazdow oraz ich cz¢$ci. Znaczacym krokiem
w rozwoju Instytutu bylo powstanie Centrum Bezpieczenstwa Transportu i Dia-
gnostyki Pojazdow. Instytut ma odpowiednie kompetencje w zakresie badan pojaz-
déw elektrycznych oraz autonomicznych. Ponadto Pawel Posuniak przedstawit
szerokg ofertg Instytutu w zakresie:
= homologacji pojazdow,
= dopuszczenia jednostkowego,
= homologacji czgsci,
= certyfikacji,
= badan rozwojowych,
= RedCert (badania biomasy),
= szkolen,
® rzeczoznawstwa.

% sk ok

Robert Janczur [9] i [10] przedstawit dwie prezentacje, bedace efektem wyni-
kow badan. wykonanych podczas III Sympozjum ,,Wypadki drogowe w praktyce
biegtych”, na lotnisku w Kaniowie. Pierwsza prezentacja dotyczyta dynamiki ha-
mowania pojazddéw cigzarowych i autobusdéw na torze prostoliniowym i krzywoli-
niowym, druga — parametréow ekstremalnego hamowania samochodéw dostaw-
czych o DMC do 3,5 t. Autor przedstawit wyniki badan nastgpujacych pojazdow
cigzarowych i autobusow:
= ciggnika siodlowego Volvo FH500 z naczepa,
= ciggnika siodlowego Mercedes-Benz Actros 1848 z naczepa,
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= samochodu ci¢zarowego DAF CF,
= autobusu MAN 12.

Jako pojazd dostawczy badany byt samochdd Volkswagen Transporter TS5.
Podczas hamowania na prostym odcinku drogi pojazd ten uzyskiwat wartosci
MFDD w przedziale 9,0-9,2 m/s?. Natomiast na tuku wartoéci MFDD zawieraty
si¢ w szerszym przedziale: 5,7-7,4 m/s?, przy maksymalnym przyspieszeniu po-
przecznym 0,4-0,6 g. Ponadto autor podat wyniki badan hamowania samochodu
Renault Trafic II.

k %k %

Kolejne dwa referaty dotyczyly rekonstrukcji ruchu pojazdu na podstawie za-
pisow IMU*. Wojciech Wach [11] przedstawit zaleznoéci, ktore umozliwiaja prze-
ksztalcenie wynikéw pomiaréw z dowolnego urzadzenia /MU. Ponadto, na przy-
ktadzie zaprezentowal odtworzenie bardzo dynamicznej zmiany przez samochod
pasa ruchu. Autor zwrécit uwage, ze prawidlowe przeksztatcenie i catkowanie wy-
nikéw pomiaréw wykonanych za pomocg urzadzen typu /MU umozliwia pelne od-
tworzenie dynamicznych parametréw ruchu pojazdu uczestniczagcego w wypadku
drogowym. W ogdlnym przypadku przestrzennego ruchu pojazdu, przeksztatcenia
danych /MU wymagaja dobrania trzech katow montazowych i dziewieciu statych
catkowania, co generalnie jest zadaniem trudnym. Bez danych poréwnawczych
(np. warunkow brzegowych dla toru, katow, predkosci czy tez informacji typu big
data) wyniki mogg by¢ obarczone trudng do oszacowania niepewnoscia.

% 3k %k

Marek Guzek [12] podat teoretyczne podstawy mozliwosci odtworzenia prze-
biegu ruchu pojazdu na podstawie parametrow zarejestrowanych specjalnymi urzg-
dzeniami typu ,,czarna skrzynka”. Ponadto, na przyktadach testow drogowych do-
tyczacych hamowania w ruchu prostoliniowym i podwdjnej zmiany pasa ruchu,
poréwnat parametry odtworzone z parametrami zmierzonymi podczas testow.

% sk %k

Tomasz Mikos [13] podjat si¢ odpowiedzi na pytanie, czy symulacja kompu-
terowa w rekonstrukcyjnej analizie zapisow filmowych to efektywne narzgdzie czy
strata czasu? Na poczatku autor postawit pytanie: czy zgodno$¢ obydwu zapisow —
rzeczywistego 1 animowanego — moze stanowi¢ wystarczajacy argument przema-
wiajacy za wiarygodnoscig procesu rekonstrukcyjnego. Ustosunkowujac si¢ do
tego pytania, autor stwierdzil, ze wlgczenie w proces rekonstrukcji elementow tech-
niki filmowej zwicksza interdyscyplinarny charakter reprezentowanej dziedziny
wiedzy 1 wplywa korzystnie na rozw6j zawodowy bieglego, ale wysoka czaso-
chtonnos¢, ktora przektada si¢ na wysokie koszty, moze zniecheci¢ do takiej formy

prezentowania opinii.
* %k %k

4IMU — Inertial Measurement Unit, to urzadzenie, ktére mierzy przyspieszenia i predkosci katowe.
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Przydatno$¢ nagrania wideo, ktore nie zarejestrowalo zderzenia pojazdow,
omowit Robert Gruzewski [14]. Na trzech przykladach autor wykazat, Ze nagranie
wideo pozwolito na odtworzenie parametréw ruchu pojazdow. W jednym z przy-
ktadéw mozliwe byto zsynchronizowanie chwili zderzenia samochodéw z aktual-
nie wyswietlanym sygnatem sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu.

* 3k ok

Jozef Kotcon [15], na przyktadzie konkretnego wypadku potracenia osoby pie-
szej na przejsciu dla pieszych, co zostato zarejestrowane przez kamer¢ monito-
ringu, dokonat odtworzenia przebiegu tego wypadku. Dla kilku istotnych parame-
trow rekonstrukcyjnych pokazat roznice pomiedzy odtworzeniem przebiegu zda-
rzenia bez uwzglgdnienia nagrania i po wzigciu pod uwagg nagrania monitoringu.

* 3k ok

Z kolei Adam Filipek [16] przedstawil mozliwosci rekonstrukcji parametrow
ruchu samochodu na podstawie zapisu wideorejestratora pojazdu bedacego w ru-
chu.

% ok ok

Dariusz Bulka [17] przedstawil informacje i wyniki badan dotyczacych
wplywu dystorsji kamer przemystowych na jakos¢ analizy zapisu wideo dla potrzeb
rekonstrukcji wypadkow drogowych oraz podat propozycje jej eliminacji. Autor
podal nazwy kilku programoéw (w tym bezptatnych), za pomoca ktérych mozna
dystorsje usunaé, jesli znane s parametry EXTF® oraz typ kamery. Poinformowat
réwniez, ze przygotowywana jest nowa wersja programu Cybid Photorect, ktora
pozwoli na usuwanie dystorsji. Przedstawione badania dotyczyty wptywu dystorsji
na wyznaczenie predkosci pojazdu na okreslonym odcinku drogi, na podstawie po-
klatkowej analizy materiatu wideo, pozyskanego kamerami GoPro Hero4, SJCAN
M10+ 1 Sony DSC-RX0. Biorac pod uwage uzyskane wartosci predkosci pojazdu
na odcinkach drogi, wyznaczonych na bazie klatek filmu, mozna zauwazy¢, ze
wplyw dystorsji jest znaczacy. Autor wykazal, ze eliminowanie wptywu dystorsji
na geometri¢ tresci obrazu ma kluczowe znaczenie dla doktadnosci wyznaczanych
predkosci pojazdu.

% 3k %k

Od wielu lat liczne kontrowersje wzbudza pomiar prg¢dkosci pojazdow wyko-
nanych przez Policj¢ z uzyciem wideorejestratoréw. Problemy zwiagzane z tym te-
matem przyblizyt uczestnikom Sympozjum Jacek Ksigzopolski [18]. Z dwoch me-
tod pomiaru predkosci pojazdu: za pomoca wideorejetratora i pojazdu kontroluja-
cego, autor zajal sie gtbwnie metoda posrednia. Zasada pomiaru metoda posrednia
polega na poruszaniu si¢ pojazdem kontrolujacym z predkoscia takg sama, jak po-

5 EXIF — Exchengeable Image File Format, standard metadanych dla plikow przechowujacych in-
formacje o formie obrazow i dzwigku.
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jazd kontrolowany. Metoda bezposrednia polega natomiast na zmierzeniu predko-
$ci pojazdu kontrolowanego przez przyrzad radarowy, zamontowany w pojezdzie
kontrolujacym, co zasadniczo nie jest kwestionowane.

W Polsce wykorzystywane sg dwa systemy: PolCam PC2006 (Media Activi-
sion sp. z 0.0.) 1 Videorapid 1, 2, 24 (Zaktad Urzadzen Radiolokacyjnych ,,Zurad”
Sp. Z 0.0.).

Autor podat zasady prawidtowego pomiaru pre¢dkosci samochodu. Dla zwery-
fikowania prawidlowos$ci pomiaru konieczne jest ustalenie, czy na kadrze wykona-
nym na poczatku odcinka pomiarowego odlegto$¢ miedzy pojazdem kontrolowa-
nym i kontrolujagcym jest taka sama, jak na koncowym kadrze odcinka pomiaro-
wego. Predkosc pojazdu kontrolowanego mozna jednakze obliczyc¢, jesli znana be-
dzie zmiana odlegtos$ci migdzy pojazdami podczas pomiaru. Do tego konieczne jest
dysponowanie metoda ustalania odleglosci miedzy obiektem a obiektywem, na
podstawie fotografii. Autor podat dwie metody ustalania odlegtosci pomig¢dzy ka-
merg i obiektywem: teoretyczng (opisywang juz na tamach Paragrafu) i ekspery-
mentalng (proponowana przez autora). W prezentacji Jacek Ksigzopolski skupit sie
na metodzie eksperymentalnej. Podajac wyniki kilku prob w dwoch testach autor
wykazat, ze btad proponowanej przez niego metody nie przekracza 2%, a najczg-
$ciej jest mniejszy niz 0,5%.

% sk %k

Mateusz Wtoch [19] z firmy INELO Polska sp. z 0.0. przypomniat, jakie dane
mozna uzyskac z tachografow cyfrowych, oraz jak i kiedy nalezy pobiera¢ z nich
dane, aby nie zostaty nadpisane. Dane dodatkowe (tzw. pliki ,,S’) sg dostgpne wy-
lacznie w tachografach VDO (Siemens/Continental), od wersji oprogramowania
1.3. W ramach swojego wystgpienia poinformowal rowniez, ze najnowsze typy in-
teligentnych tachografow beda wymagane od 15 czerwca 2019 r.°

* 3k %k

Wiarygodno$¢ matych predkosci rejestrowanych przez tachograf cyfrowy

omo6wil Adam Reza [20]. Z wykonanych badan wyptywaja nastepujace wnioski:

= tachograf cyfrowy bardzo precyzyjnie rejestruje zmiany predkosci pojazdu, row-
niez dla matych wartosci, rzedu kilku km/h,

= roznica pomigdzy predkoscia pojazdu zarejestrowang, a faktyczng z reguly nie
przekracza 1 km/h,

= gdy zmiana predkos$ci pojazdu jest gwattowna, wowczas rdznica pomigdzy pred-
kos$cia zapisana, a faktyczng moze dochodzi¢ do 2 km/h.

& 3k %k

Krzysztof Nowak omowit dwa zagadnienia: kontrolg tachografow z wykorzy-
staniem drugiego, niezaleznego sygnatu predkosci [21] i manipulacje w szyne CAN
w aspekcie bezpieczenstwa w ruchu drogowym [22]. Z podanych statystyk wynika,

¢ Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 216/799 z dnia 18 marca 2016 r.
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ze wsrdd pojazdow kontrolowanych w roku 2018, ponad 70% byto wyposazonych
w tachografy cyfrowe. Manipulacje wykryto w ponad 13% badanych pojazdow.
Autor zaprezentowat przeglad manipulacji stosowanych przez kierowcdw, zwraca-
jac szczegblng uwage na zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu, powodowane przez
zaklocenie pracy systemow bezpieczefistwa biernego (np. ABS) na skutek manipu-
lacji zwigzanych z funkcjonowaniem tachografu cyfrowego. Ponadto autor dokonat
przegladu wydrukéw z tachografow cyfrowych, bogato ilustrujac swoje wypowie-
dzi i podal, ktore z danych udostgpnianych w wydrukach moga wskazywac na ma-
nipulacje. Uczestnicy Sympozjum mieli mozliwo$¢ dokonania ogledzin kilku urza-
dzen, udostepnionych przez autora wystapienia i zobaczy¢, jak wyglada ich wne-
trze po wprowadzonych zmianach manipulacyjnych.

* 3k %k

Kolejny, nowy program firmy CYBID pod nazwa TachoReader zaprezento-
wat Robert Janczur [23]. Program ten stuzy do analizy danych z tachografow cy-
frowych, na potrzeby rekonstrukcji wypadkow drogowych. Po krotkim przypo-
mnieniu epoki tachografow analogowych oraz wymagan dotyczacych tachografow
cyfrowych i danych rejestrowanych na karcie kierowcy i w pamigci tachografu,
autor zaprezentowat program TachoReader, ktory umozliwia analizg plikow za-
rowno z karty kierowcy, jak rowniez z pamigci masowej tachografu. W tym pro-
gramie mozna analizowa¢ zaréwno dane obowigzkowe, jak i dane wysokorozdziel-
cze (4 Hz), zapisane w plikach typu ,,S”. Z karty kierowcy mozna w tym programie
uzyskac¢ nastepujace dane:
= informacje ogdlne i dane techniczne,
= zarejestrowane zdarzenia,
= zarejestrowane usterki,
= aktywnos¢ kierowcy,
= prowadzone pojazdy,
= miejsca rozpoczecia/zakonczenia pracy.

Natomiast z pamigci masowej tachografu mozna dodatkowo odczytacé:
= blokady firmowe,
= przekroczenia predkosci,
= liste kalibracji,
= predkosci.

Dla bieglych niewatpliwie najwazniejszym jest wykres predkosci, ktory
mozna analizowa¢ zaré6wno w skali czasu jak 1 w skali drogi. Istotng nowoScig
w odniesieniu do innych programow jest analiza w skali drogi, ktéra w wielu przy-
padkach znacznie utatwi wydanie opinii. Ponadto mozliwe jest uzyskanie prze-
biegu przyspieszen. Powyzsze dane mogg zosta¢ wyeksportowane do programu
EXCEL i to zarowno wykres moze by¢ wklejony wprost do tego programu jak
rowniez mogg zosta¢ wyeksportowane wartosci liczbowe do arkusza kalkulacyj-
nego.
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Na zakonczenie Sympozjum Dariusz Bulka [24] dokonat prezentacji nowo-
czesnych metod pomiarowych, zastosowanych w dokumentacji proby zderzenio-
wej, ktorymi byty:
= fotogrametria naziemna i program Photorect, za pomoca ktérego uzyskano foto-
grametryczne przeksztatcenia zdjg¢ z miejsca wypadku;

= stacjonarny skaning laserowy, ktory postuzyl do zeskanowania samochodow
oraz sporzadzenia ich trojwymiarowych modeli, na ktérych mozna dokonac
m.in. pomiaru deformacji;

= gystem 3D eSURV, za pomocg ktorego zostat sporzadzony szkic placu zderzen
wraz ze $ladami.

Ryc. 10. Uczestnicy Sympozjum na sali obrad.

& %k ok
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Tabela 1. Wykaz tytutow referatow przedstawionych na Sympozjum

Lp.

Autorzy

Tytul

Jakub Zgbala, Piotr Cigpka

Aktualny status EDR w Europie

Prawny i techniczny status technologii samochodowej

2. |Jeroen van Essen ze szczegolnym uwzglednieniem EDR
3. | Stawomir Olszowski Dowody cyfrowe w analizie kolizji i wypadkow drogo-
wych
4 | Michat Krzemifski Odczyt danych EDR z pojazdow — nie tylko BOSCH
CDR
Wykorzystanie danych zapisanych w sterownikach po-
5. | Piotr Lisiecki jazdu, jako Sladow cyfrowych, przydatnych w rekon-
strukcji wypadkow drogowych
Piotr Cigpka, Jakub Z¢bala, . .
6. Michat Krzemiaski Wykorzystanie danych z EDR w programie PC-Crash
Dariusz Buika, e . .
. Mozliwosci wykorzystania danych zarejestrowanych
7. | Stanistaw Wolak, rzez EDR w programie CYBID V-SIM
Krzysztof Wach P prog
8. | Pawet Posuniak Prezentacja PIMOT
Rob.ert Janczur, Dynamika hamowania pojazdow ciezarowych i autobu-
Dariusz Bulka, ; .. . . i
9. . SOW na torze prostoliniowym i krzywoliniowym — wyniki
Mateusz Sleziak, badar i 1 pod. 117 S um PSBS
Jolanta Zawaleh adan zrealizowanych podczas VMpOzZjum
10 Robert Janczur, Parametry ekstremalnego hamowania samochodow do-
" | Mateusz Sleziak stawczych o DMC do 3,5 t
11. | Wojciech Wach Rekonstrukcja pr%estrzennej kli?emalykz pojazdu po-
przez transformacje danych pomiarowych
12. | Marek Guzek Odtwarzgme t.ra!ektorzl VL.IC/’IM 'z predkosci pojazdu na
podstawie zapisow przyspieszen
Symulacja komputerowa w rekonstrukcyjnej analizie
13. | Tomasz Mikos zapisow filmowych — efektywne narzedzie czy strata
czasu?
14. | Robert Gruzewski Pffzyda.tnos'c nagrania .wzdeo merejes.{rujqcego’ zderze-
nia pojazdow w procesie rekonstrukcji wypadkow
Nagranie z kamery monitoringu jako istotny dowod rze-
15. | J6zef Kotcon czowy wplywajgcy na mozliwos¢é odtworzenia przebiegu
zdarzenia drogowego i oceng zachowania uczestnikow
16. | Adam Filipek Rekonstrukcja wypadku na podstawie zapisu wideoreje-

stratora pojazdu bedgcego w ruchu
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Lp. Autorzy Tytul
Jakub Curylo Badanie wptywu dystorsji kamer przemystowych na ja-
ub Curylo, g . . . . .
17. | Dariusz Bulka, kos¢ analizy zapisu wideo jako materiatu dowodowego

Weronika Winiarska

w postepowaniu wyjasniajgcym przyczyny i okoliczno-
Sci zdarzenia drogowego oraz propozycja jej eliminacji

Weryfikacja wynikow pomiaru predkosci pojazdu wyko-

18. | Jacek Ksiezopolski nanych z uzyciem wideorejestratorow. Metodyka usta-
lania odlegtosci pomiedzy kamerq i pojazdem
19 | Mateusz Wioch Tachografy cyfrowe — pozyskanie i analiza wartoscio-
wych danych
Adam Reza, . L L
. . Wiarygodnos¢ matych predkosci rejestrowanych przez
20. | Piotr Cigpka, tachograf cyfrow
Robert Janczur achogrdy cyjrowy
21. | Krzysztof Nowak Kontrol’a.tachografow z drugim niezaleznym sygnalem
predkosci
22. | Krzysztof Nowak Manipulacje w szyng CAN a bezpieczenstwo w ruchu
drogowym
Robert Janczur, Analiza dan.)./ch z tach’ografo'w cyfrowych na potrzeby
23. Dariusz Bulk rekonstrukcji wypadkow drogowych — nowy program
ariusz Butka CYBID TachoReader
Jakub Curylo, Prezentacja nowoczesnyc_*.h m’etod pomia?fowy.ch zasto-
24, sowanych w dokumentacji proby zderzeniowej wykona-

Dariusz Bulka

nej w PIMOT
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