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Niniejszy artykut dotyczy opracowania testow dla symulatora po-
jazdu osobowego w scenariuszach systemu Adaptive Cruise Con-
trol (,ACC”), czyli tempomatu adaptacyjnego. Omowiono przede
wszystkim zatoZenia eksperymentu, przebieg badania, dobér grupy
badanej, planowane analizy oraz wyniki wstepnych przejazdow testo-
wych. Celami badania sg przede wszystkim porownanie przejazdow
ochotnikow i przejazdu z aktywnym uktadem ACC (zaproponowanym
w ramach projektu aDrive) oraz weryfikacja modelu wirtualnego kie-
rowcy (fuzzy driver). Badanie polegajgce na wykonaniu dwdch zadan
(scenariusz pozamiejski i mieszany) bedzie przeprowadzone na zi-
dentyfikowanej wczesniej grupie. Ocena bedzie polegac na obiektyw-
nej analizie parametrow jazdy kierowcy w wyznaczonych zadaniach
zgodnie z wezesniej ustalonymi kryteriami (np. predkosc, odlegtosé
od pojazdu, odstep czasowy Time Gap).
___________________________________________________________________________|
Stowa kluczowe: tempomat adaptacyjny, symulator pojazdu, wirtualny
kierowca.

Wstep

Obecnie coraz wigcej samochodow jest wyposazonych w syste-
my wsparcia kierowcow. Nazywaja sie one Advanced Driver As-
sistance Systems (“ADAS”) i stuzg podniesieniu bezpieczefstwa
na drodze. Ich czeScig sa systemy ACC (tempomaty adaptacyjne)
umozliwiajgce podazanie za jadacym z przodu autem z bezpiecz-
ng odlegtoScia, uzalezniong od predkosci pierwszego auta. Sys-
temy te sa projektowane przede wszystkim dla wysokich pred-
kosci i nie sg aktywne dla matych predko$ci. Rozwoj systemow
ACC ma wptyw przede wszystkim na podniesienie bezpieczef-
stwa ruchu drogowego, ale takze komfortu i ptynnosci jazdy oraz
optymalizacje zuzycia paliwa.

1. Opis narzedzi przygotowanych do testow symulatorowych

1.1, Automatyczny tempomat

Jednym z pierwszych krokéw do autonomizacji pojazdow jest
stworzenie automatycznego tempomatu, ktory dostosowuje pred-
koS¢ do obecnego ruchu drogowego i otaczajacych pojazddw, tak
by uniknag kolizji. System ten steruje predkoscig pojazdu i w ra-
zie potrzeby hamuje lub przySpiesza, jednak kierowca nadal jest
odpowiedzialny za sterowanie pojazdem [1]. Aby oceni¢ spraw-

Pradhodd Algorytm Sterowanie ‘
samochodu systernu ACC *|  przepustnicy
7 ACC i hamulcem
Odleglosic do ‘
samochodu
poprzedzajgcego

Rys. 1. Uproszczony schemat systemu ACe

no$é systemu wprowadzono testy normalizacyjne dla systemu
ACC przeznaczonego do wyzszych predkosci [2,3], dla systemu
tempomatu dla niskich predkosci Low Speed Following (“LSF”)
[4], oraz dla systemu o petnym zasiegu predkosci [5].

1.2. Srodowisko do testow symulatorowych

Srodowisko do testéw symulatorowych zostato opracowane
z wykorzystaniem oprogramowania PreScan. Wybrany samo-
chdd Audi A8 zawiera uproszczony modut dynamiki 2D (z uwa-
gi na konieczno$¢ zapewnienia ptynnosci dziatania symulacji).
Przygotowano kilka obszarow testowych (scenariuszy) zaréwno
miejskich, pozamiejskich i mieszanych do oceny efektywnosci
zaawansowanych systemow wsparcia kierowcy, kwestii zwigza-
nych z HMI (Human Machine Interface) [6] oraz przeprowadzania
testow symulatorowych.

1.3. Opis stanowiska symulatorowego
Stanowisko sktada sie z 3 stacji roboczych, 5 monitoréw oraz
kierownicy i fotela (rys. 2., rys. 3., rys. 4).

Rys. 2. Fotel kierowcy [7]

Rys. 3. Pedaty, kierownica, skrzynia biegow [7]
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¢ Ponadto mozliwe bedzie sprawdzenie stworzonego wczesniej
wirtualnego modelu kierowcy, wykorzystujacego moduty logiki
rozmytej (tzw. ,fuzzy driver”) [8, 9]

2.2. Przebieg planowanego badania

Planowane badania symulatorowe majg trwac ok. 30 min i beda

przebiegaé wedtug nastepujacego schematu:

¢ zapoznanie uczestnika eksperymentu z przebiegiem badania

¢ wypetnienie dokumentéw: OSwiadczenie badanego, Ankieta
przed przystapieniem do badania

¢ jazda probna, majgca na celu zapoznanie z dynamika oraz
charakterystyka pojazdu

* wykonanie dwdch zadan polegajacych na ,$ledzeniu” auta
jadacego z przodu zgodnie z okreSlong predkoscia oraz
odlegtoscia

Rys. 4. Monitory stanowiska symulatorowego ¢ po kazdym zadaniu wypetnienie kwestionariusza NASA TLX

(indeks obcigzenia zadaniowego) [10].

2.3, Ekran symulatora i panel kierowcy

Rys. 5 i 6 przedstawiajg ekran symulatora i wskazniki bedace

do dyspozycji kierowcy. Kierowca w czasie wykonywania zadan

podczas badania symulatorowego bedzie miat do dyspozycji

predkosciomierz, obrotomierz oraz wskazniki (tzw. ,lampki”)

okreSlajgce potozenie (doktadnie okno czasowe Time Gap) wo-

bec samochodu za ktorym jedziemy:

¢ lampka z6tta z lewej strony oznacza, ze nasz samochdd znaj-
duje sie za daleko od Sledzonego pojazdu (Time Gap powyzej
2,55).

¢ lampka zielona, Srodkowa oznacza, ze nasze potozenie wzgle-
dem §ledzonego auta jest odpowiednie (Time Gap od 1,5 do
2,55s).

¢ lampka czerwona z prawej strony wystapi w przypadku, gdy
kierowany pojazd znajdzie sie za blisko Sledzonego auta (Time

Rys. 5. Ekran kierowcy Gap ponizej 1,5 s).

2. Badanie symulatorowe 2.4. Opis zadan do wykonania przez uczestnika badan

2.1, Cel badania Zadania do wykonania przez kierowce, uczestnika eksperymentu

Celam| prowadzonych badan sg przede wszystkim: beda nastepujace:
¢ Poréwnanie parametrow przejazdow badanych (takich jak  * Jazda probna majaca na celu zapoznanie uczestnika ze Sro-
predkoS¢, odlegtos¢ od auta Sledzonego, odstep czasowy dowiskiem symulatorowym, dynamikg oraz charakterystykg
Time Gap, przyspieszenie, ptynnosé jazdy: pochodna cisnie- pojazdu
nia hamowania, pochodna otwarcia przepustnicy pedatu gazu)  * Zadanie 1: Sledzenie pojazdu jadacego ze stata predkoScia
z przejazdem odniesienia, ktorym jest przejazd z aktywnym (scenariusz pozamiejski)
uktadem ACC. Stworzone $rodowisko symulatorowe, panel ¢ Zadanie 2: Sledzenie pojazdu jadgcego ze zmienng predkoScia
kierowcy oraz zadania do wykonania pokazg, w jakim stopniu (scenariusz mieszany)

cztowiek jest w stanie ,odwzorowa¢” dziatanie uktadu ACC.

Rys. 6. WskazZniki bedgce do dyspozycji kierowcy: a) lampka czerwona, b) lampka zielona, ¢) lampka Z6tta
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Rys. 7. Trasa do zadania 1

Rys. 8. Trasa do zadania 2

Opis zadania 1

¢ Kierowca, ma za zadanie jecha¢ po okreslonej trasie ze statg
predkoscig (90 km/h).

¢ Podczas jazdy, na drodze bedg wystepowaty rézne zdarzenie
np. wypadek na poboczu.

* Trajektoria poruszania sie pojazdu nie bedzie bardzo zréznico-
wana - scenariusz pozamiejski (rys. 7).

¢ Tor jazdy do $ledzenia wyznacza jadacy z przodu samochdd.

¢ W razie gdyby samochdd zniknat z pola widzenia, pomoc w na-
wigacji zapewni instruktor éwiczenia.

¢ Badany ma wykonac¢ zadanie na podstawie informacji, jaka ma
do dyspozycji na desce rozdzielczej (predkosciomierz). Dodat-
kowo na ekranie beda wySwietlaty sie wskazniki (,lampki”), pod-
powiadajace kierowcy czy aktualna odlegtos¢ jest odpowiednia.

Opis zadania 2

¢ Badany bedzie miat za zadanie réwniez Sledzenie pojazdu
wiodacego.

* Jednak w tym przypadku, pojazd wiodacy bedzie miat zmienny
profil predkosci w czasie. Na ekranie réwniez bedg wySwietlaty
sie lampki, ktore w przypadku tego zadania beda odgrywaty
znaczaca role.

¢ Trajektoria poruszania sie pojazdu jest bardziej zrdznicowana
jak w pierwszym przypadku - scenariusz mieszany (rys. 8).

¢ Podobnie jak w pierwszym zadaniu tor jazdy wyznaczaé ma
samochod jadacy z przodu, natomiast w przypadku gdyby
zniknat z pola widzenia pomoc w nawigacji zapewni instruktor
éwiczenia.

3. Dohor grupy badanej

Aby doSwiadczenie przeprowadzone na symulatorze jak najwier-
niej przyblizato wyniki, ktore uzyskatoby sie w rzeczywistosci,
dobrana probka ochotnikdw powinna odwzorowywaé strukture
kierowcow w Polsce. Ponizej przeprowadzono analize pozwala-
jaca oszacowac ile osob, w jakim wieku oraz jakiej ptci, powinno
znajdowacé sie w badanej probce. Do obliczen wykorzystano:

¢ strukture ludnosci w Polsce (z uwzglednieniem podziatu na

grupy wiekowe i pteé) [11];

¢ odsetek 0sob posiadajacych prawo jazdy (z uwzglednieniem

podziatu na grupy wiekowe i pte¢) [12];
¢ czestoS¢ korzystania z aut przez kobiety i mezczyzn w poszcze-

golnym grupach wiekowych [12].

Pominigto szereg innych czynnikéw, takich jak: miejsce za-
mieszkania ochotnika jak rowniez poziom do$wiadczenia jako
kierowca (poSrednio czynnik ten zostat wziety pod uwage po-
przez uwzglednienie wieku). Jednak w stosunkowo matej probce
badanych uwzglednienie bardzo wielu czynnikéw przy doborze
struktury préby ochotnikéw nie wydaje sie byé konieczne. Nato-
miast uwzglednienie wieku oraz pici kierowcy znaczaco podnie-
sie wiarygodnosS¢ prowadzonych badan.

3.1, Dane do obliczen
Ponizej przedstawiono dane wykorzystywane potem do oszaco-
wania struktury probki.

W tab. 1 przedstawiono strukture ludnosci Polski z podziatem
na grupy wiekowe i pte¢. Zdecydowano sie podzieli¢ ludno$é na
okreslone grupy wiekowe (przedziaty) ze wzgledu na inne posia-
dane dane (zaprezentowane w takich przedziatach wiekowych)
oraz stosunkowg tatwos¢ doboru odpowiednigj liczby os6b w da-
nej grupie wiekowej w pozniejszym etapie.

W tab. 2 przedstawiono odsetek 0sob deklarujacych umiejet-
noS¢ prowadzenia samochodu (posiadajacych prawo jazdy) na
podstawie przeprowadzonych badan CBOS [12].

Dodatkowo znajdowata sie tam informacja, ze ,Codzienng jaz-
de samochodem czesciej deklaruja mezczyzni niz kobiety (65%
wobec 58%), natomiast kobiety majace prawo jazdy czeSciej niz
mezczyzni w ogble nie jezdzg samochodem (16% wobec 10%).
Zaleznos¢ ta jest stabsza wsrdd mtodszych ankietowanych do 35
roku zycia, wérdd ktorych kobiety i mezczyZzni poréwnywalnie cze-
sto posiadajg umiejetnos¢ prowadzenia samochodu. W tej grupie
wiekowej kobiety majgce prawo jazdy tylko nieznacznie rzadziej
prowadza samochdd”. Informacja ta zostata wykorzystana, aby
uwzglednié fakt, ze mezczyini posiadajgcy prawo jazdy czescie;
niz kobiety prowadza samochdd.

Tab. 1. Struktura ludnosci Polski powyzej 18 r. z. z podziatem na grupy wie-
-kowe i ptec [11]

Wiek 0Ogétem Mezczyini Kobiety
18 i wiecej 31537 114 15054 615 16 482 499
18-24 3099 253 1581897 1517 356
25-34 5977699 3035983 2941716
35-44 5944 982 3005196 2939786
45-54 4722082 2353299 2368 783
55-64 5489 693 2607 916 2881777
65 i wiece)j 6 303 405 2470 324 3833081

Tab. 2. Odsetek osdb posiadajacych prawo jazdy z podziatem na ptec i grupy
wiekowe [12]

Wiek Mezczyzni Kobiety
18 i wiece] 80% 51%
18-24 67% 56%
25-34 70% 69%
35-44 82% 66%
45-54 87% 56%
55-64 84% 39%
65 i wiecej 81% 21%
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Tab. 3. Zestawienie danych niezbednych od obliczen

Bl cksploatacja i testy NN

. . % mezczyzn Mezczyini | Mezezyzni czesto . % kobiet Kobie Kobiety czesto

Wiek Mezezyzni z praw%mzjyazzdy z prasverzrly?azdy ? jgcziiqcye Koblety zprawem jazdy | z prawemtj):azdy jeictjyiqcz
18 i wiece] 15054 615 80 11 888 302 7727 396 16 482 499 51 8 305 106 4816 742
18-24 1581897 67 1059 871 688 916 1517 356 56 849719 542 121
25-34 3035983 70 2125188 1381372 2941716 69 2029784 1295002
35-44 3005 196 82 2 464 261 1601769 2939786 66 1940 259 1125 350
45-54 2353299 87 2047370 1330791 2368 783 56 1326 518 769 381
55-64 2607 916 84 2190 649 1423922 2881777 39 1123893 586672
65 i wiecej 2470324 81 2000962 1300 626 3833 081 27 1034 932 498 216

3.2. Obliczenia

Dane niezbedne do obliczen zawierajgce informacje przedsta-
wione w tab. 1 i tab. 2 zaprezentowano w tab. 3. Dodatkowo
uwzgledniono fakt, ze mezczyini posiadajgcy prawo jazdy cze-
§ciej niz kobiety korzystajg z samochodu. Z tego powodu obli-
czono ilo§¢ mezczyzn i kobiet ,czesto jezdzgcych”. Dla mezczyzn
przyjeto wspotczynnik 0,65, natomiast dla kobiet od 0,48 do
0,64 (Srednia wazona: 0,58) w zaleznoSci od grupy wiekowej.
Powyzsze wskazniki pozwolity lepiej odwzorowac badana prob-
ke poprzez uwzglednienie dysproporcji w czestosci korzystania

| Mezczyzni | Kobiety
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Rys. 9. Posiadanie prawa jazdy w Polsce
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Rys. 10. Posiadanie prawa jazdy w Anglii
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Rys. 11. Posiadanie prawa jazdy w Stanach Zjednoczonych
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aut przez kobiety i mezczyzn (szczegblnie w starszych grupach
wiekowych).

Na podstawie danych z tab. 3. oszacowano liczbe 0s6b po-
szczegblnej ptci w danej grupie wiekowej, ktéra powinna byé
objeta badaniem dla zatozonej liczby ochotnikéw. Tab. 4. przed-
stawia wyniki oszacowar dla przypadku, gdy liczba osob w prébie
wyniesie 29.

Jesli zatozy sie, ze w badaniu ma wzig¢ udziat 29 oséb, 18
z nich powinni stanowié mezczyzni, 11 kobiety. W eksperymen-
cie powinno uczestniczyé 4 mezczyzn w wieku 35-44 lata, po 3
mezczyzn z przedziatdw wiekowych 25-34, 45-54, 55-64, 65+,
po 3 kobiety z przedziatow 25-34, 35-44, 2 mezczyzn w wieku
18-24 i 2 kobiety w wieku 45-54 oraz po 1 kobiecie z przedzia-
tow 18-24, 55-64, 65+.

3.3. Pordwnanie stopnia zmotoryzowania spofeczenstwa polskiego do
innych krajow

W niniejszym poréwnaniu ograniczono sie do odsetka 0séb
posiadajgcych prawo jazdy w poszczegdlnych grupach wieko-
wych z uwzglednieniem pfci. Przedstawione dane, oprdcz Polski
(rys. 9) dotyczg Anglii [13, 14] - rys. 10 oraz Stanéw Zjednoczo-
nych [15, 16] - rys. 11.

Poréwnujac odsetek osob z prawem jazdy w Polsce, Anglii i USA
mozna zauwazyé, ze w przypadku mezczyzn wyniki sg bardzo zbli-
zone. Jedynie w najmfodszej grupie wiekowej (24 lata i mniej)
najwyzszy wspotczynnik umiejetnosci posiadania prawo jazdy jest
w Polsce - jednak wynika to gtdwnie z faktu, ze wiek, od ktérego
mozna ubiega¢ sie o uprawnienia jest w Polsce najwyzszy.

Duze roznice wystepujg w przypadku kobiet. Dla Polski we
wszystkich grupach wiekowych prawo jazdy posiada wiekszy od-
setek mezczyzn niz kobiet. Jedynie dla grupy wiekowej 25-34 jest
to w zasadzie taka sama liczba osob. Jednak kobiety powyzej 35
roku znacznie rzadziej niz mezczyzni sg kierowcami. Roznice sg
coraz wieksze odpowiednio dla kolejnych grup wiekowych. Dla
grupy wiekowej 65+, przecietnie, co 4 kobieta umie prowadzié
samochdd; dla mezczyzn 1 na 5 nie posiada tej umiejetnosci.

Tab. 4. Oszacowanie struktury probki

Liczba osob w probie 29
Wiek Mezczyini ":vzg raﬁgf;(éb Kobiety I'&Zg? ()gigb
18 i wiecej 61,6% 18 38,4% 11
18-24 5,5% 2 4,3% 1
25-34 11,0% 3 10,3% 3
35-44 12,8% 4 9,0% 3
45-54 10,6% 3 6,1% 2
55-64 11,4% 3 4,7% 1
65 i wiecej 10,4% 3 4,0% 1
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Natomiast w Anglii we wszystkich grupach wiekowych wigkszy
odsetek mezczyzn posiada prawo jazdy i zaleznoS¢ ta pogtebia
sie dla kolejnych grup wiekowych. Jednak nie wystepuja, az tak
duze dysproporcje jak w przypadku Polski.

W Stanach Zjednoczonych w zasadzie we wszystkich grupach
wiekowych odsetek posiadania prawo jazdy u kobiet i mezczyzn
jest bardzo podobny (wyniki sumaryczne to 84 i 80%). CzeSciowo
wynika to prawdopodobnie z konieczno$ci pokonywania duzych
odlegtosci samochodem i ograniczonych mozliwosci korzystania
z innych Srodkow transportu.

4. Planowane analizy

4.1, Analizowane wielkoSci

Jak wspomniano, planowane analizy dotyczy¢ bedg przede
wszystkim poréwnania parametrow przejazdu ochotnika oraz
przejazdu ,wzorcowego” (z aktywnym systemem ACC). Zdecydo-
wano, ze przeanalizowane zostang nastepujace wielkosci:
PredkoS¢ samochodu vel

Odlegtos¢ dist

Przyspieszenie a

Time Gap TG

Cisnienie hamowania brake

Stopien otwarcia przepustnicy pedatu gazu throttle

*

* & & o o

4.2, Zdefiniowanie wspdtczynnikow jakoSci

Aby méc ocenié przejazdy indywidualnych uczestnikéw, a na-
stepnie opracowac zbiorcze wyniki zdecydowano zdefiniowaé
odpowiednie wspotczynniki jakosci, w ktérych odniesieniem byt
przejazd z aktywnym systemem ACC. Podstawowym wspotczyn-
nikiem wykorzystywanym w kolejnych byta réznica parametru
z przejazdu ochotnika i przejazdu wzorcowego (ACC) zdefiniowa-
na nastepujaco:

ey = |p — Paccl (1)

gdzie p to dowolny parametr (oprocz brake i throtlle) np. vel dla
przejazdu ochotnika, natomiast p,.; to ten sam parametr w prze-
jezdzie z aktywnym ACC
Wspotczynniki zawierajace powyzszy parametr to:
¢ Srednia (w czasie) wartoS¢ roznicy parametru z przejazdu
ochotnika i ACC dla danego ochotnika:

n
— i=1 ep,i (2)
e, = ———
P n

gdzie n to liczba zapisanych w symulacji probek czasowych

¢ Parametr catkowy J? dla danego ochotnika:
3

J2 = f e dt (3)

t1

gdzie t, to poczatek a t, koniec symulacji
Dodatkowo do oceny powyzszych parametréw dla catej grupy
badanej zostang wykonane:
* Rozktady (histogramy) powyzszych wspotczynnikéw
¢ Srednie wartosci e, dla wszystkich przejazdow dla kazdej
chwili czasowej - w celu naniesienia na wykresy przejazdu
wzorcowego (z systemem ACC).
Ponadto do oceny ptynnosci jazdy ochotnika i przejazdu z sys-
temem ACC obliczona zostane zostang pochodne zmiennych
brake i throttle.

4.3. Dane z przejazdow testowych
Przed przystgpieniem do wtasciwych testow na symulatorze
wykonano przejazdy testowe. Wyniki dotyczace predkosci dla
przejazdu dwoch ochotnikéw w scenariuszu mieszanym przed-
stawiono narys. 12i 13.
Wspbtczynniki jakoSciowe dla predkosci przejazdu ochotnika 1
sg nastepujace: &, = 4,83,]> = 23956,] = 155

Wspotczynniki jakoSciowe dla predkosci przejazdu ochotnika 2
Sg nastepujace: & = 6,47,)% = 42627,] = 206

Doktadane analizy, ktore pozwolg uzyskaé wartosciowe wnio-
ski oraz zweryfikowa¢ model wirtualnego kierowcy beda mozliwe
po przeprowadzeniu eksperymentu w mozliwie szerokiej grupie
badanych.

4.4. Model wirtualnego kierowcy
We wczesniejszym etapie projektu zbudowano model wirtualne-
go kierowcy (fuzzy driver) wykorzystujgcy moduty logiki rozmyte;
[7, 8]. Model rozrdzniat typy kierowcow (ostrozny, optymalny,
agresywny) oraz ich stan psychofizyczny zwigzany z obcigze-
niem (znudzony, optymalny, przecigzony). Model logiki rozmytej
0 zmiennych wejSciowych: typ kierowcy i stan psychofizyczny
pozwolit wyznaczyé parametry opisujgce zachowanie kierowcy
(rys. 14).

Dane zgromadzone podczas przeprowadzanego eksperymen-
tu pozwolg ocenié¢ jakos wykonania modelu oraz wprowadzi¢
ewentualne poprawki.

Predko$¢ auta
Ochotnik 1. Scenariusz mieszany
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Rys. 12. Predko$¢ auta dla pierwszego ochotnika w odniesieniu do prze-
jazdu ACC

Predkos¢ auta
Ochotnik 2. Scenariusz mieszany
vel (km/h) vel_ACC [km/h]
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Rys. 13. Predko$¢ auta dla drugiego ochotnika w odniesieniu do prze-
jazdu ACC
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Rys. 14. Model wnioskowania rozmytego wirtualnego kierowcy [8]

Podsumowanie
Przygotowane narzedzia (Srodowisko, stanowisko symulatoro-
we, system ACC) umozliwi przebadanie zatozonej, reprezenta-
tywnej grupy ochotnikéw na symulatorze samochodu osobowe-
go zgodnie z opracowang metodyka. Badanie pozwoli poréwnaé
zachowanie kierowcy do systemu ACC w przypadku podgzania
za pojazdem w scenariuszu miejskim i mieszanym oraz zweryfi-
kowa¢ model wirtualnego kierowcy. Analiza wstepnych przejaz-
dow testowych pozwala zauwazyé duze rozbiezno$ci parametrow
przejazdoéw ochotnikdw. Mozna przypuszczac, ze decydujacy
wptyw na jakos¢ wykonania zadania beda miaty migdzy innymi:
doSwiadczenie kierowcy, jego charakter i stan psychofizyczny.
Opracowana metodyka przeprowadzania eksperymentow
i analizy wynikéw po przeprowadzeniu eksperymentu na zatozo-
nej grupie badanych pozwoli zrealizowa¢ okre$lone cele. Ponadto
procedura przeprowadzania eksperymentu (po pewnych modyfi-
kacjach) bedzie miata zastosowanie do badania innych aspektow
zwigzanych z zachowaniem kierowcy, dziataniem zaawansowa-
nych systeméw automatyzujgcych jazde oraz bezpieczenstwem
ruchu drogowego.

Podzigkowania

Praca badawcza byfa finansowana przez projekt aDrive - PBS3/
B6/28/2015 w ramach Programu Badan Stosowanych Na-
rodowego Centrum Badan. Projekt ten jest pierwszym takim
w Polsce, ktory dotyczy zagadnien zwigzanych z pojazdami
autonomicznymi.
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___________________________________________________________________________|

Development of simulation tests in ACC system scenarios
for a car simulator station

This paper presents development of simulation tests for a driving
simulation station in ACC (Adaptive Cruise Control) system scenarios.
Experiment assumptions, simulation tests procedures, selection of
the tested group, analyzed parameters and the results of the prelimi-
nary tests were discussed. The comparison between ride parameters
of volunteers and a car equipped with ACC system and validation of
previously created fuzzy-driver model are main aims of the study. The
experiment, composed with two exercises (outside urban and mixed
scenarios) will be performed on previously identified tested group of
volunteers. Ride parameters, such as velocity, distance to a leading
car, time gap, will be assessed according to a prepared procedure.
___________________________________________________________________________|
Keywords: Adaptive Cruise Control, driving simulation station,
fuzzy-driver.
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