LOGISTYKA - NAUKA

ruch drogowy
bezpieczéstwo
oznakowanie drég

Tadeusz ROTTER

BEZPIECZE NSTWO PRACUJACYCH NA DRODZE — ROLA OZNAKOWANIA
DROGOWEGO

Wykonywanie prac remontowych na drogach jest czgwarudrg i niebezpieczn
Wykonawcy rob6t nie tylko dostownie ocieraje o niebezpieczstwo z powodu bliskoi
przejedzajqcych pojazdow, ciemid i ztych warunkéw atmosferycznych, alegezostay
pod presj spoteczn z powodu utrudnie w ruchu i ucizliwosci remontow. Artykut
przedstawia niektore wyniki badalotyczcych percepcji oznakowania miejsc remontéw
przez kierowcow i prébuje znateprzyczyny ich lednych zachowa

SAFETY OF ROAD WORKERS — THE ROLE OF TRAFFIC SIGNS

The construction and renovation of roads is thelwary difficult and very dangerous.
The workers continuously be in short distance toingvehicles, working in a darkness,
hard atmospheric conditions etc. We cannot forgbbud social pressure tied with
consequences of renovation of a roads — limite@dpieaffic jams etc.

That paper contains the results of research diddtethe problems of using traffic signs in
the zones of reparation of roads. There are gomgntin goal — to improve the level of
personal safety of both group:

road users and workers, who are employed in thegs® of renovation of roads.

1.WSTEP

Powszechna krytyka stanu naszych drog , ktéra anasil po przejciu kazdej zimy,
intensyfikuje dziatania remontowe sieci drogow#pdania wytkownikéw drég ich
najczsciej w dwu kierunkach :
e Szybkiej i trwalej naprawy przede wszystkim nawidmz ale take i pozostatej
infrastruktury drog;
*  Minimalizacji ograniczé i innych niedogodnizi spowodowanych remontami.

Nietrudno zauway¢, ze zadania uytkownikéw drég s w tym przypadku trudne do
spetnienia, a méwt wprost § ewidentnie sprzeczne. Znalezienie optymalnego
rozwigzania wymaga rozwoju nowych metod naprawy drég. diese ukryé, ze wazna
sprava jest tu zapewnienie bezpiedstwva zalogom remontowym, ktére pod paesjtuacii
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zmuszone $ pracowa w niebezpiecznych i skrajnie niekorzystnych waastk (np. w
ciemndgciach, nieodpowiednich temperaturach czydpadach atmosferycznych itp.)
Wazna role w zapewnieniu niezflinego bezpiechstwa petni prawidiowe oznakowanie
miejsca, ktére powinno catkowicie zabezpigczaréwno osoby pracage na drodze, jak
tez i sprzt, ktérym s¢ one postuguj.

2. PODSTAWOWE PROBLEMY PERCEPCJI DROGI | JEJ OTOCZE NIA

Kazda istotazywa funkcjonujca na tyméwiecie dziata wedtug jednolitego schematu trzech
operacji :

Odbioru informacji, przetwarzania informacji (podepwania decyzji) i wykonania tych
decyzji.W kazdej z tych operacji mdiwe s3 bledy i dlatego dziatanie ludzkie nie zawsze
jest skuteczne.

Dla czlowieka, egzystagego w okrélonej cywilizacji ,cz$¢ tych proceséw przebiega w
pewnych okrélonych ramach a wzory zachowania wypracowywane przez
odpowiedni edukacg.

Nie inaczej wyglda sprawa zachowaniag skierowcow. Uzyskanie prawa jazdy wymaga
wypracowania nowych wzoréw zachowania narzuconyctez odpowiednie przepisy,
konstrukcg i wlasciwosci pojazdu, wiaciwosci drogi, zachowania innych ludzi i przez
wiele innych czynnikéw. Tak wt kierowca powinien odbietaodpowiednie informacije,
podejmowaé na ich podstawie odpowiednie decyzje i w odpowiiegosob je realizowa.
Tak dzieje si w interesujcej nas sytuacji, kiedy na drodze, ktgporusza s pojazd
pojawiap si¢ utrudnienia spowodowane remontem.

2.1 Percepcja drogi w sytuacji utrudnieh remontowych

Musimy tu rozpatrz§ trzy podstawowe zagadnienia zwane z percepg;.
* Lokalizacg wielu elementow, ktore powinny bylostrzeone, na peryferiach
pola widzenia;
* Koniecznd¢ pokonywania utrudniew réznych porach doby i w édych
warunkach atmosferycznych.
e Koniecznd¢ dodatkowej aktywnéi (np. oczekiwania na przyzwolenia
sygnalizacjiswietlnej lub kierujpcego ruchem

O ile dwa ostatnie punkty osadzone w przepisach podajych paadane wzory
zachowania obowrujace wszystkich kierowcow, o tyle realizacja punktierwszego
moze by¢ zindywidualizowana w pewnych granicach.

2.2. Psychofizjologiczne podstawy percepcji na drae

Percepcja otoczenia cztowieka bazuje na dwdch jadaavidzenia:
e Widzeniu centralnym
e Widzeniu obwodowym (peryferyjnym)

Widzenie centralne zabezpiecza wysakjakos¢ percepcji. Cechuje giono m.in. dua
rozdzielczécia, dobrym rozrénianiem barw, uszczego6towieniem obrazu i jego
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plastycznécia itp. Jest to spowodowane bogactwem receptoréw nehiycznych w
centralnej cgsci siatkdwki oka.

Natomiast widzenig@eryferyjnejest znacznie gorszej jad@ . Na obwodowych eZciach
siatkéwki zdecydowanie domirwjreceptory bieli i czerni, ktérych rozmieszczenest|
znacznie rzadsze. g8k nie tylko gorsza jakd i rozr&nialncgs¢ szczeg6tow ale niemal
wytacznie achromatyczny (tj. w barwach czerni bielhguakter widzenia.

Niestety zarowno elementy oznakowania drogowedo, jane elementy zwzane z
prowadzonymi remontami (np. skladowane materiatgdwdane) znajduj sie czesto na
poboczu drogi . St tatwas¢ nie zauwaania tych elementéw . Sytuagpogarsza fakt, ze
pole widzenia kierowcy zaga sk w miar wzrostu pedkosci jego pojazdu. Wyspuje tu
tzw. widzenie lunetowegolegajce na tymze wzrok kierowcy coraz bardziej wybiega do
przodu, obejmujc coraz wzszy staek w przestrzeni. To zjawiska jest dige jednym z
powodéw wprowadzania ogranigzepredkosci w rejonach prac remontowych . Drugi
wazny powdd to konieczrid redukcji energii kinetycznej pojazdu a tym samym
zmniejszenie skutkow ewentualnej kolizji z przes#mi, innymi pojazdami czy spitem
budowlanym [3]

Niewatpliwie waznymi elementami, ktéreasszczegolnie istotne przy pokonywaniu
odcinkéw trudnych, sumiegtnosci : oceny szeroki drogi i jej diugdci . Bezpiecznego
korzystanie z zaggonego pasa ruchu wymaga wige takich umiejtnoici. Fizjologiczny
mechanizm oceny szerad@ drogi bazuje na trzechaoych podstawach:

1. Probie ukierunkowania osi optycznychu oczu na danym przedmiocie. Takie
dziatania wymagajnapkcia mesni sterupcych gatkami ocznymi. Odczucie sity
napkcia przektada sina ocen rzeczywistych odlegkei. Sposob ten pozwala na
precyzyjra ocere matych odlegtéci. Przy wikszych — osie optyczne obu oczu
przecinag sie zbyt daleko aby rinice byly znacace.

2.  Ré&nicach w obrazach powstgjych na siatkbwkach obu ocgaw. obrazy
stereoskopowe) . Unabwia to tzw. widzenie przestrzenne pozwats na ocef
odlegtdci poszczegolnych punktow w terenie.

3. Poréwnywaniu wielkéri obrazu danego przedmioha siatkowce z zachowanym w
korze mézgowej jego wzorcem. Pozwala to sformulaevaceny odlegiéci. Jest to
jedyny sposo6b dogbny dla os6b posiadajych tylko jedno oko .

Kolejny wazny problem to zapewnienie odpowiedniej widocicszczegotow. Aby
cztowiek byt w stanie dostrzec cokolwiek musi istnikontrast pomidzy danym
szczeg6tem a ttem, na ktérym or ginajduje. Kontrast ten dla widzenia centralnegd ni
moze by mniejszy nk 1. 3. Przy widzeniu obwodowym dostrzegahgrzedmiotu
wymaga kontrastuzal:10 !

Kontrast wize sk tez z widzeniem barwnym . Przy§wietleniu dziennym uzyskanie
widzenia barwnego dobrej jal@ nie jest trudne w przypadku widzenia centralnego
Niestety w widzeniu peryferyjnym widzimy obraz rigko bardzo zubzony (jest to tzw.
widzenie , ktem oka”) ale take czarno-biaty (achromatyczny”). Dlatega testawiajc
barwne znaki drogowe i tablice informacyjne #Bglgpamketa¢ o tych updledzeniach
percepcji.

W warunkach niedosytuwwietlenia spada jakké widzenia barwnego . M@ ono zosta
zachowane tylko przy wydajnymswietleniu sztucznym (np. wéwietle reflektoréw
samochodowych). W klasycznych warunkach nocnychidgje widzenie achromatyczne.
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Wielki wplyw na jaka@¢ widzenia w warunkach nocnych magjrocesy starzeniaesistad
trudnaci zwiazane z prowadzeniem pojazdéw w nocy przez starskigrbwcow. Wane
jest tez zachowanie kontrastow . Dlatega: tenaki drogowe powinny zawieralementy
barwne o barwach kontrasiaych. S one dobrane najegciej w pary barw, z ktorych
jedna jest lepiej widoczna w warunkach dziennycinrga w warunkach nocnych (np.
popularne w Polsce zestawienia biatlo-czerwone)[3]

3.WYPADKOWO SC NA DROGACH

W Polsce mamy ok. 381 tysly kilometréw drég rénego rodzaju i rénej klasy. Nad
ich utrzymaniem i remontami praaujiziesitki tysiecy ludzi. Oczywécie remonty nasilaj
sic w pewnych okresach (np. dobrej pogody, wysokicmpteratur, przed waymi
wydarzeniami krajowymi i zagranicznymi itp.) jak zjuwspomniano naje&ciej
okolicznagici optymalne dla drogowcowve sibsolutnie nieakceptowane przez spotaszeo.
Okoliczndicia dodatkowo komplikujca budowe i remonty drég stata sitakze pomoc Unii
Europejskiej, ktéra obdarowuje nas dotacjami, ¢msfmi do wykorzystania wécisle
okreslonych terminach. Taka sytuacja jest wielce depgresylla drogowcéw, ktorzy np.
nagle dostaj fundusze na prace drogowe, z niezwykle krotkirmteem wykorzystania i
zmuszeni g pracowa w trudnych i niebezpiecznych warunkach.

Aby bardziej szczegétowo przyjrzesie sytuacji w kraju, w ktdrym roboty drogowe
prowadzone $ na ogroma skak i, w ktérym niezwykle powanie traktuje si sprawy
bezpieczastwa w pasie drogowym. Krajem tymy siewatpliwie Stany Zjednoczone
Ameryki Pdéinocnej. Jak podaje P. Glry[2 ] na podstawie danych z amerykkiego
Systemu Rejestracji Wypadko®miertelnych (FARS) od roku 1980 do roku 2006 —
ponad10 000 ludzi ponioskmier¢ w strefie robot w pasie drogowym. Whrew powszeehni
przyjetym przekonaniom ( w opinii 70% ankietowanych kigcow ) — blisko 75% ofiar
$miertelnych w pasie drogowym to nie robotnicy drega kierowcy i paszerowie
pojazdow. Bardziej szczegdtowy rozktad wypadkémiertelnych w okresie kilku lat,
przedstawia ponsza tabela

Tab.1. Ofiarysmiertelne wypadkéw w pasie drogowym
Rok 1995 1996 1997 1998 1999

lloé¢ zabitych 771 719 658 760 868
Zrodto : Hyzy P. — Percepcja oznakowania robot prowadzonyclasigpdrogowym jako
czynnik wptywaicy na bezpieczstwo ruchu drogowego — UJ, Pracownia Psychol.
Transportu IPS, Krakéw 2006 (maszynopis nieopubl.)

Z tabeli wid& wyraznie, ze liczba wypadkoéwémiertelnych jest zmienna w kolejnych
latach ale mze mig takze tendeng wzrostowy
Analizujac bardziej szczegblowe dane zachowane w SystemjestRaji Wypadkdw
$miertelnych, mana zauway¢, ze wskanik wypadkowdci w rejonach remontow i
budowy drdg jest znacznie wszy noa, przy ograniczonej widoczgoi. Mimo tego jednak
zdecydowana wkszai¢ wypadkow zdarza siw ciagu dnia. , To niepokajce” — stwierdza
W. Skuza [ 4 ] —, gd¥ w porze dziennej, istnigjwarunki do zapewnienia odpowiedniego
poziomu bezpieczZstwa”. Wzrost iléci wypadkéw w pasie drogowym jest nigpliwie
funkcja wzrostu ilgci prac budowlanych i remontowych na drogach ameiskich .
Skuza (por. Chyy) podaje te iz amerykaski Narodowy Instytut Bezpiecastwa Pracy
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(NIOS) stwierdzitze, ,wypadki drogowe gprzyczyr smierci ok. 20% pracownikéw firm
drogowych ize pracownicy s 7-krotnie bardziej nat&ni nasmieré¢ w wypadku drogowym
niz wszyscy inni pracownicy w USA” [ 4 ].

O skali zjawiska niechiwiadczy fakt,ze roczny koszt odszkodowawyptacanych
ofiarom wypadkow lub ich rodzinom oscyluje w greath 450 — 800 milionéw dolaréw.
Jest to jedna z 5 najpowdejszych grup wydatkdw administracji drogowej USA.

Z danych wspomnianego Z7u amerykaskiego Systemu Rejestracji Wypadkow
$miertelnych wynikaze, blisko 15% zabitych os6b to Whae osoby piesze . Byli to
najczsciej wtasnie robotnicy drogowi, zaskoczeni np. niespodzigmanjazdem obcego
pojazdu do miejsca ich pracy, nagimiara warunkéw atmosferycznych czy konieczoiq
pracy w ciemnéciach.

Uzytkownicy drdg coraz eZciej wywierap presg na wykonawcach prac remontowych
w celu ograniczenia przejezdimddrég. Zmusza to do ograniczenia przestrzeni aajamej
przez drogowcow. Wykonawcy robot praguptedy w odlegiéci nieraz kilkudziesiciu
centymetrow od poruszgjych s¢ pojazdow. Réwnizw celu eliminacji utrudni@w ruchu
w porze dziennej, drogowcy corazeéaiej obligowani g do realizacji remontéw w porze
nocnej, Co paiguje wspomniane juzagragenia. Poniews jak juz pokazano, problem
pogorszenia gistanu bezpiecastwa zaldg remontowych na drogach statwi Stanach
Zjednoczonych problemem rangi fséwowej konieczne okazaty ¢si posungcia,
zmierzajce do poprawy sytuaciji.

4.DZIALANIA REDUKUJ ACE ZAGROZENIA DLA DROGOWCOW
4.1. Stosowanie materiatow odblaskowych

Wigkszai¢ tych dziata@ zmierza do poprawy widoczéad w terenie [ 4 ]. Najogciej
stosowanyngrodkiem prowadazcym do celu jestiycie materiatdw odblaskowycha $o
przewanie folie odblaskowe, ktdre magoprawé mozliwosci percepcji ludzi i przeszkod.

Jak podaje Chy [ 2 ] — pierwszy ngwiecie materiat odblaskowy ScotchliteEngineer
Grade pojawit & w roku 1939 i jako folia odblaskowa I-szej gengiratosowany jest do
dzis. Byta to rewolucja w zakresie widoczud oznakowania drogowego, zwlaszcza w
warunkach nocnych . dwzicki folii odblaskowej | generacji, znaki drogowe mma byto
dostrzec wéwietle reflektoréw pojazdu juz odlegtdci 60 m. Nawet dzisiaj, kiedy jaké
materiatdw odblaskowych ulegta znacznej ewolugkid¢ osigi trzeba uzna za catkiem
przyzwoite. Jednale maksymalne dty obserwacji — 18i 1°. nie zapewnialy dobrej
widocznaci znakéw dla kierowcow jagych lewym pasem [2 ]. Wobec akiszania
szerokdci drég i ilosci pas6w ruchu, zapewnienie bezpiecstea ruchu wymagato
restrykcyjnych ograniczepredkosci, co nie spotykato siz uznaniem kierowcow. Dlatego
tez w latach siedemdziegiych ub. wieku pojawita si folia odblaskowa Il generacji
(Scotchlite High Intensity) odtach 46i 1.5™ ktéra pozwalata przeginemu kierowcy na
dostrzeenie nog znaku drogowego z odlegid ok. 200 m! Po raz pierwszy statog si
mozliwe zrownanie widoczriei nocnej znakéw drogowych z dzienn

Folia Il generacji miata réwniepewne wady[2 ] :
* Przede wszystkim nie zapewniata $davej widoczndci przy duzych
predkosciach autostradowych.
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» Nie dostarczata wystarczajych ilosci $wiatta odbitego aby znaki mogty by
odczytywane przez kierowcOw starszych (wg Skuzy@sl swiatta koniecznego
do prawidtowego dostrzegania znaku drogowego paggiaco 13 latzycia
kierowcy)[4 ]

» Utrudniata dostrzeganie znakéw drogowych w nocy, wdch otoczeniu
znajdowaly s inne gwietlone przedmioty (np. lampy, reklanwietine itp.).

Dlatego te prowadzono intensywne prace nad poprawitasciwosci folii
odblaskowych, co spowodowalize w roku 1991 pojawity sina rynku dwie odmiany folii
11l generaciji.

e Folia llla przeznaczona dozytku na autostradach, gdzie zapewniata nocn
widoczna¢ znakoéw z odlegiéci ok. 800 m!

e Folia Illlb wykorzystywana gtéwnie w terenach zabwadoych, o duaej
intensywndci innych zrodet swiatta . Pozwala ona na daebwidzialnag¢ znaku
zar6wno w nocy, jak i w dzfe kiedy znak odbija rozproszodwiatto stoneczne.
Szczegolne wyriienie znaku w dzig zapewnia folia o barwiedétto-zielonej
(cytrynowej) uyta jako obwodka znaku. Ma ona ¥édavosci fluorescencyjne,
tzn. $wieci $wiattem odbitym wskutek dwietlenia promieniowaniem
niewidocznym dla oka.

Ogromry poprav w bezpieczéistwie o0séb pracagych na drogach dato zycie
elementéw odblaskowych w odzieroboczej. § to paski odblaskowe wszyte do odazie
lub umieszczone na obuwiu lub oddzielnie stosowdaenizelki odblaskowe (ich
posiadanie przez kierowcOw samochoddw jest olmk@we w niektérych krajach). Chyba
najbardziej peadara zmiarg w tym zakresie bylo obszyciem materialem odblagkaw
czarnych kurtek mundurowych funkcjonariuszy polgkelicji drogowej.[3].Wczéniej
funkcjonariusze ci petacy stwbe w nocy, mogli by zauwaani przez kierowcow tylko i
wytacznie dz¢ki biatemu otokowi swoich czapek.

Przy okazji warto t2 wspomni€¢ o ogromnym wzrécie trwaldgci materiatdw
odblaskowych. W poatkowej fazie byly one nie tylko kilkakrotnie disze od materiatow
tradycyjnych ale tale mialy ograniczon trwalas¢ zwlaszcza pod wzgllem
mechanicznym (nawet do 1 roku). Obecnie w produksjajdup sie materialy o
gwarantowanej trwakei nawet 7 -10 lat.

4.2. Metodyka zabezpieczania miejsc robét drogowych

Przypadki awarii na drogach, gdzie trzeba dziaizybko i zdecydowanie i ¢gto bez
wczesniejszego przygotowania wymagajmobilnego oznakowania. aSto rozstawne
barierki i tablice informacyjne a ta& zestawy migapych zo6ktych swiatet w r&nych
konfiguracjach. Znaki ustawione na pojazdach i prepach, chocidy w ksztalcie
Swietlistych strzat wskazagych kierunek objazdu to rowrigrodki dor&nego dziatania
czy przenénej sygnalizacji $wietlnej. Powaniejsze remonty drég wymagaj
szczegOtowego przygotowania formalnego : ktére mbg projekt, harmonogram i
wymagane pozwolenia, zwlaszcza w przypadkaedajpasa drogowego.

Skuza twierdzize dziatania te powinny zmierzao:
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* Przeciwdziatania zaskakiwaniu kierowcéw skomplikoyi zmianami w
organizacji ruchu, zwtaszcza w nocy;

»  Konstrukcji lic znakéw o wiszych, uytkowych wartdciach ktow
o$wietlenia i obserwacji ze wzgléw na niekorzystne lokalizacje znakow w
strefie robét w pasie drogowym;

* Przewidzenia dodatkowego oznakowania ostrzegawozedgtypowym
charakterze prowadzonych robét (ngbgtkie wykopy)

« Konieczndci uwzgkdnienia i przewidzenia zwkszenia drogi hamowania
pojazdéw w skutek zabtocenia drogi w strefie rodmdtz zanieczyszczania
znakéw pionowych i poziomych.

Niestety obserwagc miejsca remontéw i ich otoczenie na polskich diobg mana
zauwayc¢, ze zasady teasnagminnie lekcewine . Dlatego tew Pracowni Psychologii
Transportu Uniwersytetu Jagieliskiego przeprowadzono badania dotyer zwlaszcza
oznakowania remontowanych odcinkOw.

5. BADANIA PSYCHOLOGICZNE OZNAKOWANIA MIEJSC REMONT  OW NA
DROGACH
5.1. Podstawowe zalenia badai

Podstawowym zal@niem wspomnianych baflabyto sprawdzenie, czy kierowcy
istotnie, wskutek oznakowania, dostosoysyvoja pedkos¢ adekwatnie do ustalonych w
tych miejscach ogranicae

Hipotetycznie bdzie to zalee¢ od lepszego lub gorszego oznakowania drogi, ktore
organizuje jej percepcje przez kierowcow. Takie ozahie powodowalo pewne
komplikacje odnénie wyboru miejsca badaWedtug Hyego [ 2 ] przy wyborze natato
przyja¢ nastpujace kryteria:

Ograniczenie mdkosci w miejscu rob6t do 50 km/godz.
Przejazd przez strefob6t jednym pasem w kda strore;
Ta sama kategoria drogi;

Podobna ilé¢ przejezdzajacych pojazdow;

Brak latarni dwietlajacych drog;

Brak znacznych spadkow lub wzniesirogi;

Dobra nawierzchnia drogi, poza miejscami remontouran

NouogrwbE

Do bada wytypowano trzy odcinki remontowanych drég [2]
5.2 Wytypowanie odcinkéw badawczych

1. Obwodnie Tarnowa
2. 2. 0dcinek Jastew —dbno .
3. 3. Odcinek tukanowice — Wojnicz.

Wszystkie odcinki znajdowaty sha drodze krajowej AdKrakéw — Tarnéw. Badania na
wszystkich trzech odcinkach przeprowadzono witdzi& nocy, w podobnych warunkach
pogodowych i natzenia ruchu. Badania obejmowaly wgznie samochody osobowe.
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Liczebna¢ kazdej proby wynosita 100 pojazddw, takw sumie wykonano 600 pomiarOéw
predkosci pryz pomocy dopplerowskiego miernika egkosci firmy Bushnell. Aby

wyeliminowat mazliwosci

zaskoczenia kierowcow i

ograni&zy mozliwo sci

wzajemnego ostrzeganiasmierzono zawsze gikos¢ pojazdow odjedzajacych.
W badaniach przgjo dwa rodzaje hipotez, ktére najogdiniej mawvidotyczyly

skutecznéci oznakowania wykonanego z folii trzeciej i dryggeneracji w zakresie

redukcji prdkasci oraz oceniaty hipotetyczny wptyw tablic kiegaych w dzié i w nocy.

6. WYBRANE WYNIKI BADA N

ich

Najwazniejsze dane opisowe z pomiarévegkosci przedstawiono w ponszych tabelach.

Tab. 2. Statystyki opisowe pomiarOvegikasci na obwodnicy Tarnowa

ve

Statystyki opisowe pomiar gatkosci w km/godz
Zmienna srednia minimum maksimum odchyl. Standardo
Dzien 64.31 40.00 100.00 12.22
Noc 58.02 39.00 87.00 9.49

Zrodto: Hyzy P. — Percepcja oznakowania robét prowadzonyctasiegpdrogowym jako
czynnik Wplywajcy na bezpieczstwo ruchu drogowego (maszynopis nieopubl.)
pracownia Psychol. Transportu UJ

Tab.3. Statystyki opisowe pomiaréwghr na odcinku Jastew -dbno

ve

Statystyki opisowe pomiar gatkosci w km/godz
Zmienna srednia minimum maksimum odchyl. Standardo
Dzien 70.85 42.00 103.00 9.85
Noc 64.89 49.00 82.00 5.70
Zrodto : j.w.

Tab.4. Statystyki opisowe pomiarévegkasci na odcinku tukanowice — Wojnicz

Statystyki opisowe pomiar gatkosci w km/

godz

ve

Zmienna srednia minimum maksimum odchyl. Standardo
Dzien 70.17 44.00 107.00 9.43
Noc 69.51 43.00 96.00 8.22

Zaprezentowane wgj dane zostaly poddane obrébce statystycznej, rzajeej w
szczegOlnéci do ustalenia istotrici roznic, ktére § ewidentnie zauwalne szczegdlnie

pomiedzy zar6wno pomidzy poszczegolinymi
pomiedzypomiarami dokonanymi w dZié w nocy.

punktami

pomiarowymi

jak z te

Na podstawie wynikéw analizy moa sformutowda wiele interesujcych wnioskow, z
ktorych waniejsze przedstawimy porj.

8. WAZNIEJSZE WNIOSKI Z BADA N

1. Predkosci uzyskiwane przez kierowcoéw podczas jazdy obwadm nizsze od
predkosci mierzonych na pozostatych odcinkach pomiarowiyichzaréwno w dzig
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jak i w nocy. BY maze wplywa na to natenie ruchu pojazdéw, ktére jednak nie
jest znaczco wyzsze. Rénic w prdkosci naley raczej upatrywé& w samych
charakterze obwodnicy, na ktérej sieodochodzi do rozmaitych kombinacji ruchu
tranzytowego i ruchu lokalnego.

. Na odcinkach Jastew —bno i tukanowice — Wojnicz dziennegdkosci pojazdow
byty w miare podobne, natomiast npaa pierwszym z tych odcinkéw kierowcy
osihgali predkos¢ o 5 km/godz nisz niz na drugim. Przypuszczalnie aksza
redukcja pedkosci zwiazana jest z zastosowaniem na tym odcinku tablic
kierujacych, ktérych brak byto na odcinku tukanowice.-Wopn

. P. Hyzy [ 2 ] uwaza, ze poniewa tablice kierugce s w dzieh widoczne z wikszej
odlegtaici, kierowcy nie musz zachowywa tak wielkiej ostranosci jak w nocy,
kiedy dostrzegaj je w ostatnim momencie. Takie wyniki umacaiaple tablic
kierujacych.

. Zgodnie z hipotezami — tylko znaki Ill generacji wpaja na zachowanie
kierowcow we whciwy sposdb tzn. wymuszajredukcg predkosci w dzieh i w
nocy. Znaki Il generacji, ktore byly réwriazywane na jednym z odcinkéw, nie
dawaly takiego efektu. Tak wd tylko znaki z fola Il generacji powinny b§
uzywane w strefie robét drogowych. Oszdmasci w tym zakresie magmiec nawet
tragiczne skutki

. Niezwykle wana rzeca jest bardzo dokladne i staranne przygotowanie
oznakowanie miejsca prac drogowych. et popetniane w tym zakresie
doprowadzaj do sytuacji zaskoczenia kiegaych (zwtaszcza w nocy) a to jestju
prosta droga do wypadkul[1 ]

. Oznakowanie powinno zawsze dbypowiazane z aktualn sytuacy ruchows na
drodze. Pozostawianie znakéw podczas przerw w phagamontowych czy nawet
diuzej, po ich zakaczeniu, co niestety nagminnie zdarza wi naszym kraju, w
powanym stopniu podwea zaufanie kierowcoéw do administracji drogowej.
Kierowca, ktory dat si kilka razy ,nabrd” na oznakowanie nieadekwatne do
sytuacji, mae p&niej lekceway¢ faktycznie niebezpieczne sytuacje.
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