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1 Imig i Nazwisko

Jacek Kukulski

2 Posiadane dyplomy, stopnie naukowe

18.012006  Uzyskanie stopnia doktora nauk technicznych w dyscyplinie
Budownictwo, specjalnosé drogi kolejowe na Wydziale Inzynierii Ladowe;j
i Srodowiska Politechniki Gdanskiej za rozprawe pt. ,,Diagnozowanie stanu
naprezen wlasnych w elementach rozjazdow kolejowych metoda
ultradzwigkowa”
promotor: prof. dr hab. inz. Kazimierz Towpik
recenzenci: prof. dr hab. inz. Bozystaw Bogdaniuk — Politechnika Gdanska
prof. dr hab. inz. Julian Deputat - Instytut Podstawowych
Probleméw Techniki Polskiej
Akademii Nauk
30.10.2000 Uzyskanie stopnia magistra inzyniera na kierunku Transport w zakresie
,.Logistyki i technologii transportu” na Wydziale Transportu Politechniki
Warszawskiej.

3 Informacje o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych

09.1999 — 12.2000 Stazysta w Zakladzie Trakcji Centrum Naukowo-Technicznym
Kolejnictwa (CNTK)
12.2000 — 12.2003 Mtodszy specjalista w Zaktadzie Pojazdow Szynowych CNTK

12.2006 — do chwili Adiunkt w Laboratorium Badan Taboru Instytutu Kolejnictwa
obecnej
02.2001 — 05.2006. Asystent w Zaktadzie Infrastruktury Transportu Wydziatu

05.2006 — 05.2017 Adiunkt w Zakladzie Infrastruktury Transportu Wydzialu
Transportu Politechniki Warszawskie;j

06.2017 chwili obecnej Adiunkt w Zaktadzie Sterowania Ruchem i Infrastruktury Transportu
Wydziatu Transportu Politechniki Warszawskie;j
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4 Wskazanie osiagniecia 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. nr 65, poz. 595 ze zm.)

4.1 Tytul osiagnigcia naukowego

Moim osiagnigciem naukowym, uzyskanym po otrzymaniu stopnia doktora nauk
technicznych, stanowigcym istotny wklad w rozwdj dyscypliny naukowej Transport
okreslonym w art. 16. ust. 2 obowiazujacej ustawy, jest autorska monografia pt. ,,Badania
elementéow taboru i infrastruktury kolejowej w aspekcie bezpieczenstwa i eksploatacji”
(Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2016, ISBN 978-83-7814-640-7
oraz jednotematyczny cykl publikacji zwigzanych z problematyka modelowania
i badania elementéw taboru i infrastruktury kolejowej w aspekcie bezpieczenstwa
i eksploatacji. Jednotematyczny cykl publikacji oraz autorska monografia tworzacych
wskazane osiagnigcie naukowe zostal utworzony tak, aby prezentowal wieloaspektowe ujecie
badan oraz konstruowania modeli numerycznych do oceny jakosci, a w szczego6lnosci
efektywnosci rozwiazan projektowych elementdw nawierzchni kolejowej 1 taboru
kolejowego. Podejscie to stanowi pewng strategie do budowy modeli, ktore wptywaja na
zachowanie si¢ obiektu w pozniejszej eksploatacji, oddziatywan na bezpieczenstwo i koszty
utrzymania. Zagadnienia te =zostaly przedstawione w publikacjach [1+12]. Istotnym
elementem przeprowadzonych badan jest przedstawienie ztozonos$ci zagadnien wystepujacych
w tych badaniach oraz pewne uporzadkowanie wiedzy z zakresu zastosowania narzedzi
badawczych wykorzystywanych do oceny rozwigzan funkcjonalnych obiektéw infrastruktury
torowej.

Publikacje przedstawione w punkcie 4.2 autoreferatu zamieszczone zostaly w zataczniku 7 —
jako pliki "hab-07.01.pdf +~ hab-07.12.pdf".

4.2 Wykaz prac stanowiacych osiggnigcie naukowe

1. Kukulski J., Ocena stanu naprezen wiasnych w elementach rozjazdow kolejowych
poddawanych obrobce cieplnej i mechanicznej. Prace Naukowe Politechniki
Warszawskiej. Transport, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej z. 63,
Warszawa 2007r., strony 141-149, (ISSN: 1230-9265), 6 pkt. MNiSW.

2. Kukulski J., Wybrane aspekty modelowania nawierzchni kolejowej, jej elementow
oraz podtorza. Problemy Kolejnictwa z. 148, Warszawa 2009r., strony 207-228,
(ISSN: 0552-2145), 3 pkt. MNiSW.

3. Kukulski J., Rozklad naprezen wilasnych w ksztaltownikach szynowych i iglicowych
po procesie prostowania. Przeglad Komunikacyjny z. 9-10, 2011r., strony 74-77,
(ISSN: 0033-22-32), 6 pkt. MNiSW.

4. Basiewicz T., Gotaszewski A., Kukulski J., Towpik K., Nawierzchnia Kolejowa z
Kompozytem Tluczniowym. Problemy Kolejnictwa z. 156; 2012r.; strony 106-127,
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10.

11.

12.

(ISSN: 0552-2145), 8 pkt. MNiSW, udzial 25%, wspotautorzy: Tadeusz Basiewicz,
Andrzej Gotaszewski, Kazimierz Towpik.

Kukulski J., Towpik K., Badania doswiadczalne i symulacyjne rozwiqzan
konstrukcyjnych — nawierzchni  kolejowej  do  duzych  predkosci. Przeglad
Komunikacyjny, nr 9, 2015r., strony 83-86, (ISSN: 0033-22-32), 8 pkt. MNiSW,
udziat 50%, wspotautorzy: Kazimierz Towpik.

Basiewicz T., Gotaszewski A., Kukulski J., Towpik K., Tests on a track structure
with crashed stone composite on an experimental section of the CMK (Central Trunk
Line). Journal of Civil Engineering and Architecture Research, Ethan Publishing
Company, vol. 3, nr 1, 2016, ss. 1220-1227, 5 pkt. MNiSW, udziat 25%,
wspotautorzy: Tadeusz Basiewicz, Andrzej Gotaszewski, Kazimierz Towpik.

Kukulski J., Selected a fine element analysis for a reinforced track substructure, 19th
International Conference Transport Means 2015. Proceedings / Kersys Robertas (red.),
2015, Publishing House "Technologija", ss. 591-594, (ISSN: 1822-296X), 15 pkt.
MNiSW.

Kukulski J., The impact of the reinforced of the track structure on the service life,
20th International Conference Transport Means 2016. Proceedings / Kersys Robertas
(red.), 2016, Publishing House "Technologija", ss. 60-64, (ISSN: 1822-296X), 15
pkt. MNiSW.

Groll W., Konowrocki R., Kukulski J., Walczak S., Dystrybucja energii cieplnej w
uktadach hamulcowych pojazdow duzych predkosci. Pojazdy Szynowe 02/2014r.,
(ISSN: 0138-0370), 4 pkt. MNiSW, udziat 25%, wspotautorzy: Witold Groll, Robert
Konowrocki, Stawomir Walczak.

Groll W., Konowrocki R., Kukulski J., Walczak S., Dynamika oczyszczajqcej
wstawki hamulcowej w pociqgach duzej predkosci — badania eksperymentalne. Prace
Naukowe Politechniki Warszawskiej. Transport, Oficyna Wydawnicza Politechniki
Warszawskiej z. 98, 2013r., strony 279-289, (ISSN: 1230-9265), 7 pkt. MNiSW,
udzial 25%, wspotautorzy: Witold Groll, Robert Konowrocki, Stawomir Walczak.

Kukulski J. Experimental and simulation study of the superstructure and its
componets. Railway research Selected topics on development, safety and technology /
Zboinski Krzysztof (red.), 2015, InTech, ss. 115-143, (ISBN: 978-953-51-2235-7), §
pkt. MNiSW.

Kukulski J., Badania elementow taboru i infrastruktury kolejowej w aspekcie
bezpieczenstwa i eksploatacji. Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskie;j,
Warszawa 2016, strony 1-139, (ISBN: 978-83-7814-640-7), 25 pkt. MNiSW.
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4.3 Oméwienie celu naukowego ww. prac i osiggnietych wynikéw wraz z oméwieniem
ich ewentualnego wykorzystania

4.3.1 Ogolny cel naukowy badan przedstawionych do oceny

Transport kolejowy, jako jedna z najbardziej bezpiecznych gal¢zi transportu, z uwagi na
wysokie wymagania stawiane w procesie certyfikacji 1 dopuszczen do eksploatacji oraz
koszty budowy infrastruktury jak i zakupu kolejowych pojazdow szynowych wymaga
ciaglych prac badawczych optymalizujacych rozwiazania konstrukcyjne. Na podwyzszenie
bezpieczenstwa i minimalizacj¢ kosztow utrzymania majq wplyw prace diagnostyczne
dotyczace elementow infrastruktury kolejowej, a takze elementdéw taboru kolejowego. Na tym
tle waznym osiagnigciem autora jest zbudowanie narzedzi umozliwiajacych symulacje
komputerowe z wykorzystaniem opracowanych modeli, a nast¢pnie prowadzenie z ich
wykorzystaniem prac o charakterze podstawowym jak i zastosowanie do oceny rzeczywistych
zjawisk. W transporcie kolejowym, ze wzglgdu na zlozono$¢ procesow 1 zjawisk
zachodzacych w elementach infrastruktury kolejowej, na styku kota z szyng kolejowa
powszechng metoda badan jest wspolczesnie modelowanie i symulacje komputerowe z
wykorzystaniem gotowych czy tez autorskich aplikacji komputerowych.

Celem naukowym prowadzonych przeze mnie prac, ktérych wyniki przedstawiono w punkcie
4.2, jest opracowanie autorskich modeli elementow infrastruktury kolejowej jak i wybranych
elementow taboru kolejowego, sktadajacych si¢ na pewna catos¢ w zakresie badan taboru
1 infrastruktury kolejowej w aspekcie bezpieczenstwa i eksploatacji.

W ramach sformutowanego w ten sposob celu wyodrebniono nastgpujace zadania badawcze:

— znaczenie naprezen wilasnych w procesie produkcji i eksploatacji elementow
infrastruktury kolejowej;

— optymalizacja procesu technologicznego w celu zmniejszenia poziomu naprezen
wlasnych;

— dobor metod i narzedzi wspomagajacych oceng naprezen wlasnych;

— modelowanie numeryczne nawierzchni kolejowej i jej elementow;

— ocena eksploatacyjna rozwiazan konstrukcyjnych nawierzchni kolejowej;

— analiza czynnikoéw wptywajacych na trwatos¢ konstrukcji nawierzchni kolejowej;

— opracowanie wybranych modeli symulacyjnych do wspomagania oceny rozwigzan
konstrukcyjnych;

— istota tribologii w badaniach par ciernych hamulca;

— znaczenie powstawania goracych obszarow na powierzchni tarcz hamulcowych i ich
znaczenie dla eksploatacji;

— ocena eksploatacyjna badanych elementdéw par ciernych hamulca kolejowego.

Podjeta tematyka obejmuje zagadnienia istotne z punktu widzenia podmiotow
zarzadzajacych infrastruktura kolejowa, realizujacych zadania utrzymania i diagnostyki.
Drugi obszar stanowia zagadnienia wazne dla operatoréw taboru kolejowego z punktu
widzenia eksploatacji, utrzymania i bezpieczenstwa w eksploatacji.
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4.3.2 Omodwienie osiagnietych wynikow badan na bazie prac [1+12]

Badania diagnostyczne elementow infrastruktury kolejowej, ktore byly przedmiotem
mojej rozprawy doktorskiej, byly kontynuowane w rozszerzonym zakresie w kolejnych latach
mojej dzialalnosci naukowo — badawczej. Wynikalo to z potrzeby uzupetnienia pewnych
istotnych zagadnien, ktére nie zostaly zrealizowane w rozprawie doktorskiej, a jedynie
zasygnalizowane.

W pracach [1], [11] przedstawiono ocen¢ stanu napr¢zen wlasnych w elementach
rozjazdow kolejowych poddawanych obrébee cieplnej i mechanicznej. Przedstawione wyniki
pomiarow ultradzwigkowych uzupelnione badaniami symulacyjnymi na uprzednio
zbudowanych modelach opartych na Metodzie Elementow Skonczonych (MES) pokazuja
wplyw poszczegdlnych prac technologicznych w procesie produkcji stalowych elementow
infrastruktury kolejowej na wielko$¢ i poziom naprgzen wilasnych. Zbyt wysoki poziom
naprezen wilasnych na etapie produkcji ksztattownikdéw szynowych czy iglicowych moze
skutkowaé w eksploatacji przyspieszonym powstawaniem uszkodzen tych elementow, a tym
samym oslabieniem calej konstrukcji toru.

Uzyskane wyniki badan naprezen wiasnych pokazuja jak obrobka technologiczna
moze wplywac na wielkosc¢ i rozklad naprezen wlasnych. Réznice sa widoczne na przyktadzie
zastosowanej techniki gigcia trojpunktowego lub czteropunktowego czy tez zastosowanego
typu szyny. Roznice w naprezeniach w tych samych przekrojach i miejscach pomiarowych po
gieciu czteropunktowym sa w niektorych przypadkach nizsze nawet o 100 MPa w stosunku
do gigcia trdjpunktowego. Ten poziom napr¢zen wlasnych w pdzniejszej eksploatacji moze
mie¢ istotne znaczenie. Rozktad i wielko$¢ naprezen wihasnych jest korzystniejszy i bardziej
rownomierny. W przypadku giecia czteropunktowego w srodkowej czegsci probek, miedzy
punktami przylozenia obciazenia wystepuje czyste zginanie, charakteryzujace si¢
jednakowym rozktadem naprezen wzdhuz osi probki. Proces gigcia powoduje wzrost naprezen
wlasnych zarowno $ciskajacych jak i rozciagajacych. Najwigksze naprgzenia pojawiaja si¢ w
glowce 1 stopce ksztattownika, bowiem po ustgpieniu sil gnacych pozostaje w glowce
najwigcej energii sprezystej.

Z kolei wyniki pomiaréw po hartowaniu powierzchniowym pokazuja, ze hartowanie
wprowadza do ustroju elementu naprezenia S$ciskajace siggajace nawet (— 300 MPa).
Naprezenia $ciskajace z punktu widzenia eksploatacji sa bardzo korzystne, poniewaz
zapobiegaja powstawaniu mikropeknig¢ na powierzchni tocznej elementu. Moze to
powodowac przedtuzenie zywotnosci elementow rozjazdu, ograniczajac zuzycie i eliminujac
splywy materiatowe.

Nastepng praca o podobnej tematyce jest publikacja [3], dotyczaca rozktadu naprezen
wlasnych w ksztaltownikach szynowych 1 iglicowych po procesie prostowania.
Zaprezentowane w pracy wyniki badan pokazuja wplyw procesu walcowania szyn na
wielko$¢ naprezen wiasnych. Obrobka walcowaniem przeprowadzana jest w celu nadania
odpowiedniej prostosci i rownosci elementdw stalowych nawierzchni. Uzyskane wyniki
badan dla réznych wariantow walcowania, mialy na celu prébe optymalizacji procesu
walcowania poprzez minimalizacj¢ wielkosci naprezen. Optymalizacja polegata na zmianie
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rozstawu rolek nadajacych prostosé ksztattownikéw stalowych. Badania symulacyjne z
wykorzystaniem modeli MES, poréwnywane byly z wynikami badan dos$wiadczalnych
wykonanych przez autora. Praca ta stanowila réwniez pewne podsumowanie tego obszaru
dzialalnosci badawczej mimo ze tematyka ta pojawia si¢ réwniez w pdzniejszych
publikacjach [11], [12].

Wilasciwie przeprowadzona diagnostyka na etapie produkcji pozwala posrednio na
minimalizacj¢ kosztow utrzymania i zwigkszenia bezpieczenstwa w eksploatacji drogi
kolejowe;.

Kontynuowane takze w dalszej kolejnosci prace dotyczace diagnostyki wybranych
elementow infrastruktury kolejowej stanowily baze umozliwiajaca rozszerzenie obszaru
badawczego o kolejne elementy nawierzchni kolejowej. Praca wprowadzajaca
w modelowanie toru kolejowego i jego sktadowych elementoéw jest publikacja [2]. Publikacja
dotyczy modelowania nawierzchni kolejowej, jej elementdw oraz podtorza. Jest to praca
przegladowa, porzadkujaca wiedz¢ dotyczaca modeli matematycznych toru kolejowego. Jest
to jednoczesnie poczatek prac badawczych nad wzmocniona konstrukcja nawierzchni
kolejowej z wykorzystaniem MES. Zbudowane zostaly modele toru klasycznego i
wzmocnionego jedng geosiatka zabudowana w konstrukcji na glgbokosci okreslonej w
modelu podsypki. Praca formulowata wstepne zatozenia do dalszych prac badawczych nad
doskonaleniem rozwigzan konstrukcyjnych nawierzchni kolejowe;.

Réwnolegle prowadzone byly badania nad nawierzchnia kolejowa z kompozytem
thuczniowym, ktérej pomystodawca byli T. Basiewicz, A. Gotaszewski oraz K. Towpik
pracownicy Zakladu Infrastruktury Transportu na Wydziale Transportu Politechniki
Warszawskiej.

W pracy [4] opisano szczegdélowo technologie budowy nawierzchni z kompozytem
thuczniowym. Zaproponowany kompozyt tluczniowy stanowil warstwe tlucznia uzbrojong
geosiatkami i dodatkowo stabilizowana chemicznie. Rozwigzanie to mialo na celu
ograniczenie dekonsolidacji podsypki tluczniowej. Dekonsolidacja oznacza rozggszczenie
thucznia, powodujace zwiekszenie jego objetosci. Wprowadzenie ograniczen w powigkszaniu
objetosci pryzmy tluczniowej jest warunkiem koniecznym do ograniczenia zjawiska
dekonsolidacji. Nawierzchnia kolejowa z kompozytem thuczniowym charakteryzuje si¢ tym,
ze zapewnia jednocze$nie mechaniczne ichemiczne uodpornienie warstwy podsypki na
zjawisko dekonsolidacji. Mechaniczne uvodpornienie polega na uzbrojeniu podsypki dwoma
geosiatkami. Nalezy podkreslié, ze proponowane rozwiazanie zabudowano na Centralnej
Magistrali Kolejowej (CMK) w 2008 roku, a jego whasciwosci badane byly do 2014 roku.

W publikacjach [4+6] przedstawione zostaty wyniki badan doswiadczalnych nad tym
rozwigzaniem konstrukcyjnym. Podstawowe pomiary dotyczyly oceny geometrycznego
polozenia toru na odcinkach z kompozytem thuczniowym w celu oceny odksztatcalnosci tej
nawierzchni w czasie eksploatacji i porownania z nawierzchnig o klasycznej konstrukcji.
Ocena potozenia geometrycznego toru na odcinkach do§wiadczalnych dokonana na podstawie
pomiaréw drezyna pomiarowa EM 120 wykazata, ze tor po zakonczeniu robdt odpowiadat
warunkom okreslonym dla predkosci jazdy 200 km/h. Do oceny odksztatcalnosci nawierzchni
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wykorzystano wyniki pomiarow objazdow drezyna pomiarowa, wykonanych w okresie
obserwacji odpowiadajacym przeniesieniu przez nawierzchnie obcigzenia ponad 18 Tg (okres
5 lat.)

Zakres oceny konstrukcji obejmowatl:

e wartosci $rednich odchylen standardowych nierownosci poziomych;
e wartosci Srednich odchylen standardowych nierownosci pionowych;
e wartosci syntetycznych wskaznikdéw stanu toru.

Zwigkszenie wartosci odchylen nierdwnosci pionowych toru wskazywal na wzrost
dynamicznych oddzialywan pojazdow, a odksztalcen poziomych na zmiang¢ odpornosci toru
na przemieszczenia poprzeczne. Wyniki badan prezentowane w publikacjach pokazuja, ze
zaproponowane rozwigzanie konstrukcyjne charakteryzowaty mniejsze syntetyczne wskazniki
stanu toru w pordwnaniu z torem konwencjonalnym. Potwierdzaja to rowniez wyniki oceny
odksztatcen pionowych i poziomych. Zastosowanie stabilizacji chemicznej wierzchniej
warstwy thucznia dodatkowo zwiekszylo odpornos¢ nawierzchni na odksztalcenia poziome
toru. Okres obserwacji nawierzchni z kompozytem thuczniowym byl zbyt krotki, aby
wyciagaé bardzo daleko idace wnioski co do przydatnosci proponowanego rozwiazania.
Przeniesione obciazenie 18,6 Tg stanowi nieznaczna warto$¢ obciazenia, ktore w
rzeczywistosci taka nawierzchnia moze przenies¢. W przysziosci celowe byloby
kontynowanie badan i zabudowanie na kolejnych odcinkach doswiadczalnych nawierzchni.

Réwnolegle prowadzenie badan symulacyjnych i doswiadczalnych pozwolilo na
porownywanie zatozen teoretycznych i ich korekte. Badania symulacyjne w przeciwienstwie
do badan poligonowych umozliwiaja szybka zmiang zatozen, warunkdow brzegowych, a takze
uzyskanie znacznej ilosci informacji o badanym obiekcie.

W pracach [5, 7, 8] przedstawione zostaly kolejne etapy badan symulacyjnych nad
doskonaleniem rozwigzania nawierzchni kolejowej wzmocnionej geosyntetykami i sklejone;
gornej warstwy podsypki. Rozwazane byly rézne przypadki polozenia geosiatki oraz grubosci
sklejania podsypki. Badania realizowano przy zadawanych obcigzenia statycznych i
dynamicznych symulujacych rzeczywiste obciazenie eksploatacyjne. Uzyskane wyniki
pokazaty jak dodatkowe komponenty wzmacniajace konstrukcje nawierzchni moga wplywac
na jej trwatos¢. Wydluzenie okresu migdzynaprawczego, co moze zmniejszy¢ koszty
utrzymania infrastruktury, moga stanowic istotny czynnik przy projektowaniu infrastruktury
kolejowe;.

Innym waznym elementem w ustalaniu trwatosci danej konstrukcji w badaniach autora
byto wstepne okreslanie resursu eksploatacyjnego. Wyniki tych badan zostaty przedstawione
w pracach [8] i [11]. Resurs eksploatacyjny jest graficznym przedstawieniem trwatosci
dowolnego elementu nawierzchni kolejowej w funkcji obcigzenia eksploatacyjnego. W
poczatkowej fazie eksploatacji kat nachylenia krzywej narastania odksztatlcen w konstrukcji
nawierzchni jest bliski 90 stopni. Wynika to ze stabilizowania si¢ (,,ukladania sie”)
nawierzchni. Nastepna faza to okres pracy konstrukcji pod obcigzeniem do stanu, w ktérym
kat narastania odksztatcen znowu osiaga duza warto$¢ dla krzywych opisujacych resurs
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eksploatacyjny wybranego elementu sktadowego nawierzchni kolejowej. Najbardziej
wlasciwym elementem do okreslania resursu eksploatacyjnego w przypadku nawierzchni
kolejowej byta podsypka thuczniowa, bedaca najstabszym ogniwem nawierzchni.

Podsumowaniem prowadzonych rozwazan naukowych z zakresu badania elementow taboru i
infrastruktury kolejowej w aspekcie bezpieczenstwa i eksploatacji jest monografia [12].
Stanowi ona przekrdj obszaru zainteresowania i badan autora, ktore byly podejmowane w
ostatnich dziesigciu latachjego dziatalnosci naukowo-badawczej.

Realizujac cel badan naukowych, sformulowano i rozwigzano szereg probleméw, do ktérych
mozna zaliczy¢:

e budowg¢ modeli numerycznych elementow stalowych nawierzchni kolejowej
i wykonanie badan symulacyjnych;

e badania doswiadczalne elementéw nawierzchni kolejowej (szyny skrzydlowe,
ksztatltowniki iglicowe) z wykorzystaniem aparatury pomiarowej;

e budowe modeli numerycznych nawierzchni kolejowej uwzgledniajacych rozne
konstrukcje;

e badania doswiadczalne nawierzchni na odcinku testowym.

Drugim oprdcz infrastruktury kolejowej obszarem zainteresowania autora byly badania
taboru kolejowego i jego elementow, a w ostatnich kilku latach takze tematyka zwigzana z
tribologia pary ciernej hamulca pojazdow kolejowych obejmujaca badania na obiektach
rzeczywistych w skali 1:1. Tematyka ta jest wyrazem interdyscyplinarnosci prac jakie
podejmowat autor. Uktad hamulcowy pojazdéw kolejowych, kolei konwencjonalnych czy tez
duzych predkosci, obok ukladu biegowego jest najwazniejszym systemem bezpieczenstwa i
dlatego w stosunku do niego stawiane sa najbardziej rygorystyczne wymagania oraz
formutowane wymagajace kryteria oceny. Wybrane wyniki badan par ciernych przedstawiono
m.in. w [9, 10], zas praca [12] w sposéb obszerny pokazuje zakres badawczy podejmowany
przez autora. Badania dotyczyly zachowania si¢ badanych par ciernych dla roznych
warunkow obcigzenia, warunkow atmosferycznych wystepujacych w  eksploatacji.
Stanowisko badawcze na ktérym wykonywano badania opisane w pracy [12] umozliwia
symulacj¢ badan w trudnych warunkach, przy duzych predkosciach nawet do Vmax=500
km/h.

Realizujac cel badan naukowych w drugim obszarze zainteresowania, sformulowano
1 rozwiazano problemy, do ktérych mozna zaliczy¢:

e badania doswiadczalne i symulacyjne elementéw par ciernych hamulca kolejowego na
stanowisku dynamometrycznym:;

e badania doswiadczalne pary ciernej hamulca w celu weryfikacji zatlozen powstawania
goracych obszarow na tarczach hamulcowych w trakcie hamowania;

e badania doswiadczalne dystrybucji energii cieplnej przy hamowaniach pary ciernej
z duzych predkoscei;

e badania doswiadczalne generowanego hatasu przy badaniach par ciernych hamulca.
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Ponadto zadania o charakterze naukowym rozwigzane w pracy [12] dotycza:

e badan symulacyjnych modeli numerycznych nawierzchni kolejowej i jej elementdw;
e badan doswiadczalnych elementéw pary ciernej na stanowisku dynamometrycznym
pod katem bezpieczenstwa i trwalosci.

Ogolny sposob wykorzystania osiagnietych wynikéw badan

Opracowane w pracach [1+12], bedacych moim dorobkiem modele symulacyjne i uzyskane
wynik badan mozna wykorzysta¢ w zakresie podanym nizej:

e do opracowania optymalnych konstrukcji nawierzchni kolejowe;;

e do wspomagania procesu technologicznego produkcji elementéw stalowych
nawierzchni kolejowe;;

e do wspomagania oceny trwalosci rozwigzania konstrukcyjnego.

Perspektywy dalszego rozwoju podjetej problematyki upatruje w:

e opracowaniu autorskiej aplikacji do okreslania Zywotnosci elementéw
konstrukcyjnych nawierzchni kolejowej uwzgledniajacej obcigzenia eksploatacyjne;

e wspomaganiu procesu projektowania elementow infrastruktury kolejowej;

e kontynuowaniu badan doswiadczalnych na obiektach rzeczywistych (odcinki
doswiadczalne);

e poszukiwaniu metod i narzedzi minimalizujacych koszty utrzymania nawierzchni
kolejowe;.

S Oméwienie pozostalych osiggni¢é naukowo - badawczych

Wykaz osiagnie¢ naukowo-badawczych, dydaktycznych i organizacyjnych zamieszczono
w zalaczniku 4 w pliku "hab-04.pdf".

5.1 Dzialalno$¢ naukowo-badawcza, dydaktyczna i organizacyjna przed uzyskaniem
stopnia doktora nauk technicznych (2001 — 2006)

W czasie trwania studidw stacjonarnych (09.09.1999 r. - 9 semestr studiow) na Wydziale
Transportu Politechniki Warszawskiej zostalem przyjety na stanowisko stazysty w Centrum
Naukowo-Technicznym Kolejnictwa (obecnie Instytut Kolejnictwa) w Zaktadzie Trakcji.
Zakres moich obowigzkoéw obejmowal prace studialne i badawcze dotyczace szynowych
pojazdow kolejowych. Zakres badan dotyczyt m.in.:

e analitycznego okreslania charakterystyk trakcyjnych elektrycznych pojazdéw
trakcyjnych (zmodernizowana lokomotywa EU 07);

e okreslenie mozliwosci trakcyjnych lokomotyw EU 11 w powigzaniu z masa pociagu
1 profilem linii.
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e udzial w badaniach pojazdow szynowych w zakresie ergonomii pomieszczen dla

pasazerdow i obstugi.

Po ukonczeniu studiow magisterskich w 2000 roku podjatem studia doktoranckie na
Wydziale Transportu, a w lutym 2001 roku zostatlem zatrudniony w Zaktadzie Infrastruktury
Transportu na stanowisku asystenta. Profil studiow oraz profil naukowy Zakladu pozwolily
mi na realizacj¢ prac badawczych w zakresie infrastruktury transportu kolejowego oraz
zagadnien jej projektowania. Od samego poczatku pracy w tym Zakladzie interesowaly mnie
zagadnienia zwigzane z diagnostyka i badaniami do$§wiadczalnymi. Rownolegle do pracy w
Politechnice prowadzitem badania w CNTK, jednakze profil i zakres réznit si¢ od tematyki
prac realizowanych w Zakladzie Infrastruktury Transportu i dotyczyt taboru kolejowego
(pasazerskiego jak i towarowego). W okresie tym bratem udziat w kilkunastu projektach
badawczych m.in. w projekcie SAFETRAM - bezpieczenstwo bierne w tramwajach
europejskich. Byt to projekt badawczy "Growth"- finansowany przez Komisje Europejska.

o Dzialalnosé dydaktyczna i organizacyjna przed uzyskaniem stopnia doktora

Moja dziatalno$¢ dydaktyczna w tym okresie to prowadzenie zaj¢¢ ze studentami
(wyktady, éwiczenia i projekty). W ramach obowigzkow na Wydziale Transportu Politechniki
Warszawskiej od 2001 roku prowadzitem =zajecia dydaktyczne =z przedmiotow
specjalnosciowych oraz ogdlnokierunkowych na studia stacjonarnych i niestacjonarnych.

W ramach przedmiotdéw specjalnosciowych byly to:

o Kolejowe Uktady Transportowe I (projekt na specjalnosci Logistyka Transportu
Kolejowego i Sterowaniu Ruchem Kolejowym);

e Infrastruktura transportu drogowego ((projekt na specjalnosci Logistyka Transportu
Samochodowego);

e Kolejowe Uktady Transportowe II (projekt i ¢wiczenia na specjalnosci Logistyka
Transportu Kolejowego);

o Infrastruktura Transportu Kolejowego (projekt na specjalnosci Logistyka Transportu
Kolejowego);

W ramach przedmiotéw ogolnych byty to:
¢ Ekonomika transportu (¢wiczenia).

Oprocz pracy naukowej uczestniczylem w realizacji prac o charakterze badawczo-
roZwWojowym.

e Wspélpraca z przemyslem przed uzyskaniem stopnia doktora

Wspdlpraca z przemystem, a takze z jednostkami administracji oraz przedsiebiorstwami przed
uzyskaniem stopnia doktora obejmowata nastepujace projekty:
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2003 Politechnika Krakowska

Basiewicz T., Gotaszewski A., Kukulski J., Towpik K.: ,, Border crossing procedures

and documentation’’ (Procedury graniczne w kolejowych przewozach tranzytowych).
Zlecenie EUREKA nr projektu E 2727.

2005 Ministerstwo Infrastruktury

Basiewicz T., Gotaszewski A., Kukulski J., Towpik K.: ,,Analiza obecnego stanu
wyposazenia technicznego przejazdow kolejowych i ich wplywu na bezpieczenstwo
ruchu kolejowego i drogowego. Radykalne sposoby poprawy’’

Wybrane prace realizowane w Centrum Naukowo — Technicznym Kolejnictwa:

2002 Tatravagonka a.s. Poprad

Barcikowski P., Chojnacki A., Kukulski J.: Sprawozdanie nr 34.1-13/2002 - 3051/13
,Badania wagonu serii Shimmns(s) produkcji Tatravagonka a.s. Poprad™.

2002 Wagony Swidnica S.A. Greenbrer Company

Gryka T., Kukulski J., Zadrozny Z., Ziarkowski F.: Versuchsbericht nr. 33.03/02.
Uber den verlauf der fachgerechten erprobung des kesselwagens der bauart 456 Re mit
einem kesselinhalt von 122 m’ zur LPG - beférderung. Ermittlung des
Neigungskoeffizienten ,,s* und der Unsymmetrie ,,1¢” des Fahrzeugs.

2003 Poznanskie Zaklady Naprawcze Taboru Kolejowego S.A.

Gryka T., Kukulski J., Ziarkowski F.: Sprawozdanie nr 65.01-09/03 Z badan autobusu
szynowego typu 215M - Regio Tramp 1.

2004 Pojazdy Szynowe PESA Bydgoszcz

Kukulski J., Ziarkowski F.: Sprawozdanie Nr 18.01/04 - 3155/21 Z badan autobusu
szynowego Typu 610M — UZ.

2004 Riitgers Rail S.p.A.Italy

Garlikowski P. Kukulski J.: Dynamometer tests of brake disc SP 201/320 type of
Riitgers Rail S.p.A. company.

2004 Sundaram Brake Linings Limited India

Garlikowski P. Kukulski J.: Report No.: 51.01/2004 - 2905/21. Station tests of
composite brake lining inserts type 033K1 KNA ML.
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2004 General Electric Company Polska Sp. z o.0., Engineering Deesign Center

Gasinski T., Garlikowski P., Golgbiowski A., Kukulski J.: Sprawozdanie Nr
LW/59.01/04 - 3178/21. Przeprowadzenie testu uszczelnienia turbiny niskiego cisnienia
silnika lotniczego na stanowisku badawczym par ciernych hamulcow.

2005 Specjalistyczne Materialy i Okladziny Cierne Frenoplast

Garlikowski P. Kukulski J., Szczepanski J.: Sprawozdanie Nr LW/136.01/05 -
3222/27 Zadanie nr 1 i 2 Badanie oktadzin tarczowych FR20H.2 na stanowisku do
badania par ciernych wg programu 2B1 3A1 Karty UIC 541-3.

2005 Odlewnia Zeliwa Bydgoszcz Spotka z.0.o.

Garlikowski P. Kukulski J., Szczepanski J.: Sprawozdanie Nr LW/38.01/05 —3269/27
Badanie wstawek klockéw hamulcowych W-14. Badanie wytrzymatosci na drgania
palaka i wtopki.

5.2 Dzialalno$¢ naukowo-badawcza prowadzona po uzyskaniu stopnia doktora nauk
technicznych (2006 —2017)

Po obronie pracy doktorskiej na Wydziale Inzynierii Ladowej i Srodowiska Politechniki
Gdanskiej moja uwaga skupita si¢ na problematyce systemowego podejscia do zagadnien
zwiazanych z infrastruktura kolejowa dotyczaca diagnostyki, jej utrzymania, a takze
modelowaniem i symulacja komputerowa jej elementéw. Ponadto prowadzitem prace
badawcze zwigzane z uczestnictwem w realizowanych w Zaktadzie projektach badawczych
i rozwojowych obejmujacych problematyke badan i ocene rozwigzan konstrukcyjnych
nawierzchni kolejowej w ujeciu technologicznym, eksploatacyjnym jak i symulacyjnym.
Moja dzialalno$¢ naukowa po uzyskaniu stopnia doktora dotyczyla kilku obszardéw
badawczych, do ktérych mozna zaliczy¢:

e doskonalenie metodyki badan naprezen wilasnych w elementach stalowych
nawierzchni kolejowej;

e modelowanie i symulacja nawierzchni kolejowej z uwzglednieniem réznych obcigzen
eksploatacyjnych;

e badania diagnostyczne dla rozwiazan konstrukcyjnych nawierzchni kolejowe;j;

e badania doswiadczalne i symulacyjne elementéw pary ciernej hamulca kolejowego dla
réznych przypadkéw obcigzen eksploatacyjnych.

Przedstawione powyzej obszary badawcze byly rozwijane w tym okresie rownolegle. Wyniki
tych badan wptywaly na inne obszary mojej dziatalnosci.
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e Doskonalenie metodyki badan napre¢zen wlasnych w elementach stalowych
nawierzchni kolejowej

Badania napr¢zen wilasnych w stalowych elementach nawierzchni kolejowej tj. szyn
skrzydlowych czy ksztaltownikow iglicowych byly kontynuacja i rozszerzeniem metody
diagnozowania. Pozwolito to na rozpoznanie zjawisk powstawania naprezen wlasnych w
procesie produkcji jak i w eksploatacji. W tym okresie rozwijalem metody i modele
numeryczne, ktore pozwolily na weryfikacje przyjetych zatozen teoretycznych. Celem tych
badan byta optymalizacja procesu produkcyjnego takiego jak giecie trdj- punktowe [11.2.3.6;
11.2.3.8; 11.5.2], giecie czteropunktowe [II.2.3.1, I1.5.3] oraz hartowanie powierzchniowe
[II.2.3.4; I1.5.1]. Nastgpnym etapem rozwazan bylo laczenie tych operacji i realizowanie
badan symulacyjnych [I1.2.3.5]. Ostatnim etapem badan naukowych dotyczacych naprezen
wlasnych byta optymalizacja procesu walcowania [1.2.3; I1.5.2].

Badania symulacyjne byly czesto wspierane badaniami dos$wiadczalnymi, ktore
wykonywane byly z uzyciem miernika ultradzwickowego [11.2.3.1].

e Modelowanie i symulacja nawierzchni kolejowej z uwzglednieniem roznych
obciazen eksploatacyjnych.

Drugim obszarem badawczym zwigzanym z prowadzona dydaktyka byly zagadnienia
dotyczace nawierzchni kolejowej. Wykorzystywanie narzgdzi symulacyjnych we
wezesniejszych latach dziatalnosci naukowej umozliwito rozszerzenie zakresu badawczego
o kolejne elementy nawierzchni kolejowej. Metoda elementéw skonczonych, jako jedno z
podstawowych narzedzi obliczeniowych w dzisiejszej mechanice daje duze mozliwosci
badawcze m.in. przy rozwigzywaniu ztozonych probleméw wytrzymalosciowych. Rowniez w
obszarze infrastruktury kolejowej jest to cenne narzedzie obliczeniowe. Prowadzenie badan
symulacyjnych dla konstrukcji nawierzchni kolejowej zainspirowane bylo koncepcja
wzmocnienia nawierzchni kolejowej przez pracownikéw Zaktadu Infrastruktury Transportu.
Rozwiazanie to bylo prezentowane w licznych pracach [11.2.2.2, 11.2.3.15, 11.2.3.21, 11.5.4-
I1.5.6]. Badania symulacyjne w przeciwienstwie do badan poligonowych umozliwiaja szybka
zmiang zalozen, warunkow brzegowych, a takze uzyskujemy znaczna ilo$¢ informacji o
badanym obiekcie. Poczatkowo fazy badan symulacyjnych obejmowaly budowe modeli
symulacyjnych tréojwymiarowych [I1.2.3.9; 11.2.3.11]. Kolejne etapy badan symulacyjnych
tego obszaru badawczego dotyczyly doskonalenia rozwigzan nawierzchni kolejowej
wzmocnionej geosyntetykami i sklejonej gérnej warstwy podsypki, byly tez jednym z zadan
grantu Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego [1.5.11]. Rozwazane byly rézne
przypadki lokalizacji potozenia geosiatki, grubosci sklejania podsypki. Badania realizowano
przy zadawanych obcigzenia statycznych i dynamicznych symulujacych rzeczywiste
obciazenie eksploatacyjne. Wyniki prac byly prezentowane m.in. [I1.2.311; I1.2.3.13;
[1.2.4.17]. Na podstawie wynikdw prowadzonych badan na konstrukcja nawierzchni
kolejowej podjeta zostata proba okreslania resursu eksploatacyjnego podsypki tluczniowej.
Wyniki tych badan zostaty przedstawione w pracach [11.2.3.18; 11.2.3.19; 11.2.4.18].
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e Badania diagnostyczne dla rozwigzan konstrukeyjnych nawierzchni kolejowej;

Réwnolegle do badan symulacyjnych byly prowadzone badania diagnostyczne
nawierzchni kolejowej wzmocnionej kompozytem tluczniowym. Technologi¢ budowy tego
rozwigzania konstrukcyjnego opisano w pracach [II.5.4; I1.5.5]. Proponowany kompozyt
thuczniowy, a zbudowany na Centralnej Magistrali Kolejowej (CMK), a nastepnie badany w
latach 2008-2014 byl proba poszukiwania rozwigzania minimalizujacego koszty utrzymania
klasycznej nawierzchni kolejowej. Zmniejszenie dekonsolidacji podsypki thuczniowej poprzez
zastosowanie odpowiednich geosyntetykdw i zywic poliuretanowych pozwolito na uzyskanie
interesujacych wynikéw. Wyniki badan nieréwnosci pionowych i poziomych uzyskiwano na
podstawie pomiaréw drezyna pomiarowa EM-120. Do oceny odksztatcalnosci nawierzchni
wykorzystano wyniki pomiardw objazdéw drezyna pomiarowa, wykonanych w okresie
obserwacji odpowiadajacym przeniesieniu przez nawierzchnie obcigzenia ponad 18 Tg (okres
5 lat.)

Wyniki kolejnych pomiardw z drezyny pomiarowej byly analizowane i oceniane
[[1.2.3.17; 11.2.3.21; 11.2.3.22; I1.5.9]. Zakres oceny obejmowal wartosci syntetycznych
wskaznikow stanu toru, oraz wartosci Srednich odchylen standardowych nierownosci
poziomych 1 pionowych. Parametry te powszechnie stosowane sa przez zarzadce
infrastruktury kolejowej i pozwalaja na obiektywna oceng stanu toru. Miara tej oceny pozwala
na podejmowanie decyzji o ewentualnych czynnos$ciach naprawczych modernizacyjnych toru
kolejowego.

e Badania doswiadczalne i symulacyjne elementéow pary ciernej hamulca
kolejowego dla réznych przypadkow obciazen eksploatacyjnych

Tematyka ostatniego obszaru badan dotyczaca elementéw ciernych hamulca kolejowego
ma swoj poczatek w 2004 roku, kiedy rozpoczatem prace na wysoce wyspecjalizowanym
stanowisku dynamometrycznym. Stanowisko to stuzy do badania wtasnosci tribologicznych
pary ciernej hamulca kolejowego w skali 1:1. Realizowane byly prace o bardzo szerokim
zakresie, zaczynajac od prostych hamowan badawczych po skomplikowane przypadki
ekstremalnych hamowan badawczych.

W latach 2006-2017 po uzyskaniu stopnia doktora nauk technicznych w ramach tego
obszaru badawczego bylem kierownikiem 87 prac o réznym stopniu ztozonosci, w ktorych
kierowatem indywidualnie czy tez zespolami zlozonymi z kilku oséb. Procentowy udziat
liczebnos¢ kierowanych przeze mnie zespotow wynosita:

o 58 % projektow, w ktérych brato udzial trzy osoby;
o 15 % projektow, w ktorych brato udzial dwie osoby;

e 11 % projektow, w ktérych brato udzial 4 osoby 1 wigce;j.

Z3PL-16



Zatacznik 3 PL

Wyniki badan przedstawione w pracach [I1.5.16-11.5.106], obrazuja mozliwo$ci badawcze
nie tylko w skali krajowej ale i migdzynarodowej. Mozna tutaj wyrdzni¢ kilka problemdw

badawczych:

- typowe badania cierno-zuzyciowe tribologiczne, w ktérych okreslany jest wspotczynnik

tarcia pary ciernej;

badania symulujace zuzycie eksploatacyjne;
badanie drgan i hatasu w trakcie hamowan;
badania na ekstremalne obcigzenia termiczne;

badania naprezen wiasnych w kotach monoblokowych.

Cze$¢ wynikdw dotyczacych wilasnosci ciernych materialow oraz badania drgan i
tworzenia sie goracych obszarow prezentowane byly na konferencjach naukowych krajowych
i miedzynarodowych, w jezyku polskim i angielskim [11.2.4.11; 11.2.4.21-11.2.4.24].

Reasumujac, w wyniku prowadzonych przeze mnie prac naukowo-badawczych po uzyskaniu

stopnia doktora nauk technicznych, powstat dorobek naukowy, ktory obejmuje:

e 1 monografiai 1 podrecznik akademicki [1.2.12 oraz 11.2.2.3];

e 2 prace opublikowane w monografiach anglojezycznych [1.2.11, 11.2.2.1];

e 1 praca opublikowana w monografii polskojezycznej [11.2.2.2];

o 1 artykul opublikowany w recenzowanym czasopismie naukowym [1.2.6];

anglojezycznym;

e 34 artykuly opublikowane w recenzowanych czasopismach naukowych

polskojezycznych [1.2.1-1.2.5; 1.2.9-1.2.10; 11.2.3.1-11.2.3.27];
e 6 referatow opublikowanych w materiatach konferencyjnych angloj¢zycznych [1.2.7-
[.2.8; 11.2.4.17-112.4.18; 11.2.4.22-11.2.4.25];

o 19 referatéw opublikowanych w materiatach konferencyjnych polskojezycznych
[11.2.4.1-112.4.16; 11.2.4.19-11.2.4.21;

e 25 wygloszonych referatéw na konferencjach naukowych;

e 97 projektow naukowo — badawczych.

Bibliometria i cytowania moich publikacji wg poszczegolnych baz zostaty zaprezentowane w

tabeli.

Liczba Licsh Indeks

Baza danych rekordow ez a’ Hirscha
. cytowan

w bazie (h-indeks)
SCOPUS 2 - -
Web of Science 2 - -
Google Scholar 33 52 4
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PoP (Publish or Perish) 37 54 4

e Podsumowanie dzialalnoSci naukowo-badawczej

W wyniku prowadzonych przeze mnie prac naukowo-badawczych po uzyskaniu stopnia
doktora nauk technicznych, powstal dorobek naukowy, ktéry obejmuje 67 publikacji
naukowych o ré6znym charakterze (calkowita liczba punktéw MNiSW po doktoracie — 248),
wtym 2 w fazie przygotowania do druku, w tym 37 wygloszonych przeze referatow na
Konferencjach.

Szczegolowe zestawienie prac naukowych 1 badawczych wraz z punktacja,
przedstawilem w Zalaczniku 4, w punkcie 11.8 — Podsumowanie dorobku publikacyjnego (plik
"hab-04.pdf").

5.3 Dzialalno$¢ dydaktyczna prowadzona po uzyskaniu stopnia doktora nauk
technicznych (2006 — 2017)

Moja dziatalno$¢ dydaktyczna pozostaje w Scistym zwiazku z podstawowymi
zainteresowaniami naukowymi i zawodowymi. Koncentruje si¢ ona gldwnie na nauczaniu
akademickim, ale uczestnicze rowniez w projektach, ktéorych celem jest ksztalcenie
pracownikow instytucji publicznych. W ramach mojej dzialalnosci na rzecz rozwoju kadr i
programow nauczania od 2010 stale uczestnicz¢ w europejskich projektach ERASMUS, oraz
uczestniczylem w projekcie TEMPUS, ktorych celem bylo wzmocnienie potencjatu
dydaktycznego i naukowego w obszarze szkolnictwa wyzszego w Azji Centralnej. Projekt
obejmowal przygotowanie materialdéw dydaktycznych jak tez przeprowadzenie wykladéw na
University of Railway Transport w Dniepropietrowsku na Ukrainie oraz na Kazakh Academy
of Transport and Communication w Almaty Kazachstan.

Poczawszy od roku 2006, po uzyskaniu stopnia doktora nauk technicznych
i zatrudnieniu na stanowisku adiunkta w Zakladzie Infrastruktury Transportu, do
prowadzonych przeze mnie zaje¢ wlaczone zostaly nowe przedmioty. Do czgsci przedmiotow
(np. Infrastruktura transportu drogowego oraz Komputerowe wspomaganie projektowania
elementow liniowych infrastruktury kolejowej i drogowej (na Wydziale Transportu PW) dla
przygotowane zostaty nowe tresci wykladowe. Pozostate programy sukcesywnie modernizujg
i dostosowuje do zmieniajacych si¢ potrzeb i stanu wiedzy.

Aktualnie prowadze zajecia dydaktyczne na Wydziale Transportu Politechniki
Warszawskiej na studiach pierwszego 1 drugiego stopnia, w trybie stacjonarnym
1 niestacjonarnym, w jezyku polskim i angielskim. Jestem kierownikiem prac inzynierskich
1 magisterskich.

W 2015 roku prowadzitem tez wyklady z Infrastruktury transportu drogowego na
Uniwersytecie III wieku organizowanych przez Politechnike Warszawska.

Po uzyskaniu stopnia doktora, tj. od roku 2006, prowadzitem lub prowadze¢ nastepujace
zaj¢cia na Wydziale Transportu Politechniki Warszawskiej na kierunku Transport:
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- nakierunku ,,Transport” na studiach I stopnia stacjonarnych i niestacjonarnych:
Infrastruktura transportu I — wyktad;

- nakierunku ,,Transport” na studiach I stopnia stacjonarnych specjalnosci Inzynieria
bezpieczenstwa i ekologia w transporcie:
Infrastruktura transportu II — wyktad i éwiczenia;

- na kierunku ,,Transport” na studiach I stopnia stacjonarnych specjalnosci Inzynieria
bezpieczenstwa i ekologia w transporcie:
Infrastruktura transportu III — projekt;

- na kierunku ,,Transport” na studiach I stopnia stacjonarnych specjalnosci Logistyka
i technologia transportu kolejowego oraz Sterowanie ruchem kolejowym:
Kolejowe uktady transportowe I — wyktad i projekt;

- na kierunku ,,Transport” na studiach I stopnia stacjonarnych specjalnosci Logistyka
1 technologia transportu kolejowego:
Kolejowe uktady transportowe II — wyktad i éwiczenia;

- na kierunku ,,Transport” na studiach I stopnia stacjonarnych specjalnosci Logistyka
i technologia transportu kolejowego:
Kolejowe uktady transportowe III — projekt;

- na kierunku ,,Transport” na studiach I stopnia stacjonarnych i niestacjonarnych:
Komputerowe wspomaganie projektowania elementéw liniowych infrastruktury
kolejowej 1 drogowej - wyklad obieralny;

- na kierunku ,,Transport” na studiach II stopnia stacjonarnych i niestacjonarnych:
Infrastruktura transportu drogowego — wyktad i projekt.

Zajecia w jezyku angielskim:
- Transportation Railway Systems — projekt dla studentéw ERASMUS +.

Prowadzone przeze mnie przedmioty w jezyku angielskim sg nieustannie wybierane
przez studentéw przyjezdzajacych na wymiane zagraniczng na roézne wydzialy Politechniki
Warszawskiej. Dominujaca cze$¢ studentow zagranicznych pochodzi z Rumunii, Turcji,
Hiszpanii i Niemiec, Stowenii, Holandii.

Poczawszy od roku 2006, do chwili obecnej, bylem kierownikiem 79 obronionych na
Wydziale Transportu Politechniki Warszawskiej prac dyplomowych, w tym 36 prac
magisterskich. Prace byly realizowane w ramach specjalnosci Logistyka i technologia
transportu kolejowego, Logistyka i technologia transportu samochodowego oraz w ramach
specjalnosci Sterowanie ruchem kolejowym. W tym samym czasie wykonatem okolo 60
recenzji prac dyplomowych.
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5.4 Dzialalno$¢ organizacyjna prowadzona po uzyskaniu stopnia doktora nauk
technicznych (2006 — 2017)

Moja dzialalno$¢ organizacyjna po obronie pracy doktorskiej obejmuje aktywne
uczestnictwo na rzecz rozwoju Wydzialu i uczelni. Obecnie pelni¢ nastgpujace funkcje na
Wydziale Transportu Politechniki Warszawskiej jako:

- Czlonek Komisji Rady Wydzialu ds Krajowych Ram Kwalifikacji na Wydziale
Transportu Politechniki Warszawskiej (od 01.10.2012-30.01.2017).

- Czlonek Komisji Programowej Rady Wydzialu Transportu Politechniki
Warszawskiej (od 01.10.2012).

- Sekretarz Komitetu Redakcyjnego Czasopisma ,,Prace Naukowe PW — Transport™
Politechniki Warszawskiej (od 11.2010).

- Sekretarz Wydziatlowej Komisji ds. rekrutacji (od 11.2013).

- Prezes Klubu SITiK RP na Wydziale Transportu PW (od 09.2007).

Uczestnictwo w pracach Komisji Programowej Rady Wydzialu Transportu
Politechniki Warszawskiej i Komisji Rady Wydzialu ds. Krajowych Ram Kwalifikacji na
Wydziale Transportu Politechniki Warszawskiej pozwolito mi na biezace $ledzenie zmian
opracowywanych i wprowadzanych przez Ministerstwo Nauki 1 Szkolnictwa Wyzszego.

Umozliwito to nadzor wdrazania wytycznych zawartych w Krajowych Ramach
Kwalifikacji w przedmiotach prowadzonych przez pracownikow Zaktadu Infrastruktury
Transportu Wydziatu Transportu Politechniki Warszawskiej. Udzial w pracach Komisji
Programowej Rady Wydzialu Transportu Politechniki Warszawskiej obejmuje takze moje
aktywne uczestnictwo w okresowych przegladach kart przedmiotow prowadzonych przez
pracownikow Zaktadu Infrastruktury Transportu WT PW.

W latach 2014-2017 bylem aktywnym czlonkiem zespolu przygotowujacym materialty na
potrzeby uruchomienia specjalnosci ,,Infrastruktura transportu ladowego™ na stacjonarnych i
niestacjonarnych studiach I stopnia na Wydziale Transportu PW.

5.5 Wspolpraca z przemyslem prowadzona po uzyskaniu stopnia doktora nauk
technicznych (2006 —2017)

Réwnolegle z prowadzeniem dziatalnosci naukowej uczestniczylem i uczestnicze
w realizacji prac o charakterze badawczo-rozwojowym dla przemyshu. Wykaz prac
badawczych, w ktorych uczestniczylem w latach 2006 — 2017 jako wykonawca
1 wspolwykonawca zawarlem w Zataczniku 4, w punkcie II (plik. "hab-04.pdf").

Moja wspdlpraca z przemystem, a takze jednostkami administracji oraz
przedsigbiorstwami $wiadczacym uslugi publiczne po uzyskaniu stopnia doktora obejmowata
nastepujace projekty:

2017 Wspdtautorstwo koncepeji uktadu toréw na Stacji Techniczno-Postojowej 11
linii metra warszawskiego na Morach, wykonanej w ramach opracowania
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2015

2008

2007-2009

2006-2017
Instytut
Kolejnictwa

,.Koncepcja architektoniczno-budowlana trzeciego etapu realizacji odcinka
zachodniego II Linii metra wraz ze Stacja Techniczno-Postojowa (STP)
Mory oraz weztami przesiadkowymi na stacji cl ,,Polczynska™ i stacji C3
,.Lazurowa” w Warszawie - konkurs nr EH/226/KONK/01/2016.
Wspoétudzial w analizie porownawczej ukladéw torowych M1 i M2 linii
metra warszawskiego — wspotudzial w przygotowaniu analizy dla Metra
Warszawskiego.

Wsparcie merytoryczne przy opracowaniu dokumentacji technicznej i
przetargowej dla taboru II linii metra w Warszawie” — Umowa nr
5777/1P/08.

,.Nawierzchnia kolejowa dla linii duzych predkosci w warunkach polskich”
- Zadanie badawcze 2.1 - Opracowanie szczegdtowej koncepcji konstrukcji
nawierzchni kolejowej ze wzmocniona podsypka

- Zadanie badawcze 2.7 Opracowanie technologii nawierzchni PW-BGT;

- Zadanie badawcze 2.8 Etap Ila. Badania polozenia geometrycznego toru
podczas eksploatacji - badania w procesie budowy i na poczatku eksploatacji

Zlecenie PKP PLK S.A. - gléwny prowadzacy Politechnika Krakowska
2008r.

autorzy Basiewicz T., Gotaszewski A., Kukulski J., Towpik K.

Zrealizowane ok.100 prac badawczych wykonanych dla klientow polskich
jak 1 zagranicznych z (Francji, Niemiec, Wloch, Hiszpanii, Anglii, Austrii,
Stowenii, Chin, Indii, Korei Pid., Peru, Egiptu, Turcji).

5.6 Uzyskane nagrody, wyroznienia i odznaczenia

Za swoja dziatalno$¢ na rzecz uczelni i wydziatu otrzymatem nastepujace nagrody:

- Nagroda zespotowa Rektora PW II stopnia za dziatalno$¢ dydaktyczng 2006;
- Nagroda indywidualna Rektora PW III stopnia za osiggniecia naukowe 2006.

U Leed & (1,
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