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UZYWANIE KIERUNKOWSKAZOW
W ASPEKCIE BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

W artykule przedstawiono wyniki obserwacji zachowar kierowcéw podczas wykonywania manewréw skretu oraz zmiany
pasa ruchu. Analizie poddano blisko 4000 przypadkéw zarejestrowanych w warunkach rzeczywistego ruchu drogowego. Ob-
serwacje prowadzono w miastach, na drogach krajowych, wojewddzkich i autostradach. Zbadano jaki odsetek kierujgcych
pojazdami nie sygnalizuje zamiaru wykonania manewru. Zauwazono, ze ponad 20% kierowcow ignoruje obowigzek wlgczania
kierunkowskazow. Czesciej takie przypadki majq miejsce w przypadku zmiany pasa ruchu (28%) niz dla wykonywania skretu

(18%).

WSTEP

Bezpieczenstwo ruchu drogowego zalezy od wielu czynnikéw.
Wazny jest stan techniczny pojazdéw i infrastruktury drogowej czy
przejrzysto$¢ przepiséw. Jednakze kluczowg role w zapewnieniu
bezpieczenstwa na drodze odgrywa wtasciwe zachowanie uczestni-
kéw ruchu.

Z raportow corocznie publikowanych przez Komende Gléwng
Policji wynika, ze blisko jedna trzecia wypadkéw drogowych ma
miejsce na skrzyzowaniach [1 s. 18]. Za$ najczestszg przyczyng
wypadkéw drogowych w Polsce jest nieprzestrzeganie pierwszen-
stwa przejazdu [1 s. 25]. Niestety w raportach brak jest danych
pozwalajacych na stwierdzenie jaki odsetek z nich zostat spowodo-
wany poprzez brak sygnalizacji zamiaru skretu badz zmiany pasa
ruchu. Ustawodawca naktada na wykonujacych takie manewry
kierowcow obowigzek odpowiednio wczesnego i wyraznego sygna-
lizowania zamiaru ich wykonania. Do tego celu stuzg kierunkowska-
zy, ktére stanowig prosty system komunikacji typu pojazd — pojazd.
Jednakze aby taka komunikacja dziatata poprawnie konieczne jest
aby wszyscy uczestnicy ruchu drogowego stosowali takie same
zasady. Poprawna sygnalizacja zamiaréw kierowcy nabiera szcze-
gblnego znaczenia, gdy prowadzone sg zaawansowane badania
nad pojazdami autonomicznymi [2, s. 34, 35]. Obecnie nawet seryj-
nie produkowane samochody wyposazane sq W elektroniczne sys-
temy wspomagajace kierowce, jednakze nie ma przeszkdd aby i
uzytkownicy starszych pojazdéw mogli korzysta¢ z takich udogod-
nien jak np. asystent pasa, gdyz powstajq systemy oparte na wyko-
rzystaniu smartfonéw. Specjalnie zaprojektowane ich oprogramo-
wanie potrafi wykrywaC nieprawidtowe zachowanie kierujacego w
czasie rzeczywistym [3 s. 1]. W ostatnich latach wiele o$rodkéw
prowadzi badania nad rozwojem systeméw wspomagania kierowcy.
Wazna role odgrywa tu automatyczna detekcja sygnatéw swietlnych
w tym i wigczenia kierunkowskazow oparta na komputerowym
przetwarzaniu obrazu [4 s. 386-391, 5 s. 2318-2323]. Jednakze
nawet tak zaawansowane systemy zostajg mocno uposledzone gdy
prowadzacy pojazd po prostu ignoruje obowigzek wigczania kierun-
kowskazéw. Zachowanie kierowcéw mozna klasyfikowaé automa-
tycznie i przewidywac ich reakcje [6 s. 367-369] jednakze do okre-
Slania ryzyka zdarzenia drogowego konieczne jest okre$lenie od-
setka kierujacych pojazdami, ktérzy tamig przepisy drogowe. Niniej-
sza praca stanowi prébe udzielenia odpowiedzi na to pytanie.

1. BADANIA

W ramach pracy przeprowadzono badania statystyczne za-
chowan osob kierujacych pojazdami samochodowymi w warunkach
ruchu drogowego. Jako materiat badawczy postuzyto ok. 67 godzin
nagran wideo z samochodowego rejestratora trasy, ktérym byta
kamera MiVue Mio 508. Rejestrator ten wybrano ze wzgledu na
wysoka jakos¢ nagrywanych filméw oraz przystepng cene. Urza-
dzenie zamontowano przy pomocy dotaczonego do zestawu uchwy-
tu na przedniej szybie samochodu osobowego. Widok wnetrza
samochodu z rejestratorem trasy przedstawiono na rysunku 1. Ze
wzgledéw na estetyke montazu wyposazenia pojazdu zrezygnowa-
no z uzycia oryginalnego zasilacza kamery, zamiast niego zastoso-
wano impulsowg przetwornice 12V/5V o wydajnosci 5A, ktdra stuzy-
ta dodatkowo do zasilania smartfonu i innych urzadzeh wymagaja-
cych napiecia 5V. Okablowanie zostato poprowadzone tak aby nie
byto widoczne, co dodatkowo zabezpieczato je przed przypadko-
wym uszkodzeniem w trakcie eksploatacji samochodu. Jedynymi
widocznymi fragmentami sg katowa wtyczka zainstalowana w
gniezdzie zapalniczki oraz niewielki fragment spiralnego przewodu z
wtyczka mini USB wyprowadzony przy gornej krawedzi szyby obok
prawej ostony przeciwstonecznej.

Filmy z przejazdéw rejestrowano na karcie MicroSD o pojem-
nosci 64 GB, ktdra moze pomiesci¢ okoto 7 godzin nagran. Po tym
czasie kamera nadpisuje najstarsze nagrania. Mio 508 zapisuje
filmy o dtugo$ci 3 minut i umieszcza w ich nazwie informacije o dacie
i godzinie rozpoczecia nagrania. Materiat wideo jest zapisywany z
predkoscig 30 klatek/s w rozdzielczosci 1920 x 1080 przy wykorzy-
staniu kodeka H264. Jako$¢ nagran jest dobra nawet przy trudnych
warunkach o$wietleniowych.

Zebrany na dysku twardym komputera materiat filmowy podda-
no analizie poprzez odtwarzanie na ekranie komputera. Podczas
przegladania nagran notowano w tabeli pomiarowej przypadki wy-
konywania przez kierowcow innych pojazdéw manewréw na drodze
wymagajacych zataczenia kierunkowskazéw. Manewry te podzielo-
no na poszczegoine kategorie w ramach ktérych badano czy kieru-
jacy pojazdem zasygnalizowat wtgczeniem kierunkowskazu zamiar
ich wykonywania.
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Rys. 1. Samochodowy rejestrator trasy Mio 508 zainstalowany na
przedniej szybie pojazdu

Odtworzenie 67 godzin nagran pozwolito na wyselekcjonowa-
nie 3994 takich przypadkéw. Pomijano natomiast sytuacje, w kté-
rych migacze byty niewidoczne np. na skutek zastonigcia przez inne
pojazdy. Pod uwage wzigto jazde w warunkach miejskich (Biatystok,
Gliwice, Katowice, Krakéw, Przemysl, Rybnik, Sosnowiec, Tychy,
Wroctaw), na drogach krajowych i wojewddzkich (min. 8, 17, 19, 74,
86, 849, 853, 925, 935) oraz na autostradach A1 i A4. Ze wzgledu
na charakter ruchu najwiecej manewrdw w jednostce czasu obser-
wowano w gestym ruchu miejskim, natomiast na drogach woje-
wodzkich, krajowych i autostradach kierujacy pojazdami wykonujg
manewry wymagajace uzycia kierunkowskazéw znacznie rzadziej.

2. ANALIZA WYNIKOW BADAN

Dane zebrane podczas badan zachowania uczestnikow ruchu
drogowego zaprezentowano w tabeli 1. Zostaly one podzielone na 5
gtéwnych kategorii manewréw. W kazdej z nich wyszczegélniono
dodatkowe warianty, dla ktérych zachowanie kierujacych wyraznie
sie roznito.

Tab. 1. Liczby przypadkéw sygnalizacji zamiaru wykonania manew-
ru przez uczestnikéw ruchu drogowego

Liczba przypad- Lllczba przypad-
Manewr Wariant manewru kéw sygnalizacji Kow braku
sygnalizacji
manewru
manewru
dozwolone inne kierunki jazdy 678 108
skret w lewo jedyny mozliwy kierunek
jazdy 573 1M1
dozwolone inne kierunki jazdy 736 113
skretw prawo  |jedyny mozliwy kierunek
jazdy 276 148
zmiana pasa na 470 120
lewy na poczatku pasa 109 70
zmiana pasa na 479 206
prawy na poczatku pasa 93 44
. 580 215
opuszczanie - -
ronda pierwszym zjazdem
(w prawo) 48 53

2.1. Skret wlewo

Prawidtowa sygnalizacja zamiaru skretu w lewo ma bardzo du-
ze znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego, poniewaz
podczas niewtasciwego wykonywania tego manewru moze doj$¢ do
kolizji z uczestnikami ruchu drogowego poruszajacymi sie w prze-
ciwnym kierunku, gdzie ze wzgledéw na sumowanie sie predkosci
pojazdow wystepuje najwieksza energia uderzenia. Zebrane pod-
czas badan dane pozwolity na stwierdzenie, ze w przypadku gdy na
skrzyzowaniu dostepne sg inne kierunki jazdy to kierowcy w zdecy-
dowanej wigkszosci sygnalizujq zamiar skretu w lewo poprawnie.
Jednakze pozostate prawie 14% kierujacych pojazdami nie wigcza
kierunkowskazow (rys. 2). W przypadku gdy z danego pasa ruchu
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mozna skreci¢ jedynie w lewo odnotowano 2,5% wzrost liczby
niezasygnalizowanych poprawnie manewréw (rys. 3).

Rys. 2. Sygnalizacja skretu w lewo gdy dozwolone sg inne kierunki

K"

Rys. 3. Sygnalizacja skretu w lewo gdy dozwolony jest tylko ten
kierunek ruchu

Ogélnie kierujacy pojazdami w nieco ponad 85% przypadkéw
poprawnie sygnalizujg zamiar skretu w lewo, aczkolwiek pozostate
prawie 15% kierujacych podnosi poziom ryzyka wystapienia kolizji
badz wypadkéw.

2.2. Skret w prawo

Przy skrecie w prawo wystepuje mniejsze prawdopodobienstwo
wypadku, gdyZz skrecajacy samochod nie przecina przeciwnego
kierunku ruchu oraz nie wystepuje ryzyko kolizji z wyprzedzajacym
lewg strong jezdni pojazdem. Na skrzyzowaniach, gdzie dozwolone
sg rowniez inne kierunki ruchu prawie 87% kierowcow zatgcza
kierunkowskazy przy skrecie w prawo (rys. 4). Jednak w przypadku
gdy wystepuje nakaz jazdy w prawo zachowanie kierujacych pojaz-
dami ulega zauwazalnej zmianie. Jak wynika z rysunku 5 prawie
35% manewréw w takim przypadku wykonywanych jest bez jakiej-
kolwiek jego sygnalizacji. Wynika to prawdopodobnie z blednego
prze$wiadczenia, ze skoro z danego pasa mozna skreca¢ jedynie w
prawo to wigcznie migaczy staje si¢ zbedne.

I
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Rys. 4. Sygnalizacja skretu w prawo gdy dozwolone sg inne kierun-
ki ruchu
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Rys. 5. Sygnalizacja skretu w prawo gdy dozwolony jest tylko ten
kierunek ruchu

Sredni udziat poprawnie sygnalizowanych skretow w prawo
wynosi okoto 80% czyli 0 5% gorzej niz dla skretu w lewo.

2.3. Zmiana pasa na lewy

Zmiana pasa jest jednym z trudniejszych manewrdw, gdyz kie-
rujgcy pojazdem musi obserwowac droge zaréwno przed jak i za
sobg wspomagajac sie przy tym lusterkami bocznymi. Przy tego
typu manewrach konieczne jest ustgpienie pierwszenstwa pojazdom
znajdujgcym sie na docelowym pasie, za$ poprawna sygnalizacja
zamiaru zmiany pasa pozwala ogranicza¢ prawdopodobiefistwo
wystapienia zdarzenia drogowego. Szczegdlnie niebezpieczne w
skutkach mogg by¢ Zle wykonane manewry zmiany pasa na lewy w
przypadku poruszania si¢ pojazdéw z duzymi predko$ciami wzgled-
nymi, co moze mie¢ miejsce na autostradach (wyprzedzanie z duzg
predkoscig). Jednakze zdecydowana wiekszo$¢ wypadkéw w Pol-
sce zdarza sie na drogach dwukierunkowych o jednej jezdni [1
s. 19]. W przypadku takiej drogi zmiana pasa na lewy wigze sie z
mozliwocig kolizji z pojazdem nadjezdzajacym z przeciwka. Dodat-
kowo taki manewr wykonany bez jego poprawnej sygnalizacji moze
zakonczy¢ sie zderzeniem z nadjezdzajacym od tytu pojazdem,
ktory rozpoczat wczesniej wyprzedanie. Niestety jak wynika z ry-
sunku 6 jedna pigta kierowcéw w ogole nie sygnalizuje zamiaru
zmiany pasa ruchu na lewy. Jeszcze gorzej przedstawiajg sie dane
dla przypadkéw zmiany pasa na lewy, gdy pojazd wjezdza na roz-
poczynajacy sie pas. Mozna wtedy zaobserwowac prawie dwukrot-
ny wzrost liczby niesygnalizowanych manewréw (rys. 6).

Il ‘

Rys. 6. Sygnalizacja zmiany pasa na lewy

Rys. 7. Sygnalizacja zmiany pasa ha lewy przy wjezdzaniu na jego
poczatek

Prawdopodobnie wynika to z przeswiadczenia kierowcéw o
tym, Ze skoro i tak pas dopiero sie zaczyna to wjezdzajac na niego
bez sygnalizacji nie powodujg zagrozenia, co jest przyktadem su-
biektywnego stosowania przepisow ruchu drogowego. Po uwzgled-
nieniu wszystkich zarejestrowanych danych mozna stwierdzi¢, ze
okofo 25% manewrdw zmiany pasa na lewy nie jest sygnalizowane
przez kierujacych pojazdami.

2.4. Zmiana pasa na prawy

Manewr zmiany pasa na prawy w okoto 30% przypadkéw od-
bywa sie bez jakiejkolwiek sygnalizacji zamiaru jego wykonania
przez kierujgcego pojazdem (rys. 8). Wyniki takie powinny budzi¢
niepokoj, gdyz niewtadciwe zachowanie sie na drodze dotyczy tu
prawie jednej trzeciej kierowcdw. Przegladanie materiatu filmowego
pozwolito na zauwazenie, ze znaczny odsetek niesygnalizowane;
zmiany pasa wigze sie z powrotem wyprzedzajacego pojazdu na
prawy pas. O ile kierowcy czesciej zataczajg kierunkowskaz na
poczatku manewru wyprzedzania, to juz powr6t na prawy pas od-
bywa sie nierzadko ze ztamaniem przepiséw ruchu drogowego.

Co ciekawe, gdy samochdd wjezdza na rozpoczynajacy sie
prawy pas odsetek kierowcow tamigcych przepisy praktycznie sie
nie zmienia (rys. 9). Brak tu zauwazalnego wzrostu ilosci Zle za-
chowujgcych sie kierowcow, co ma miejsce w omawianym uprzed-
nio przypadku wjezdzania na rozpoczynajacy sie lewy pas.

Rys. 8. Sygnalizacja zmiany pasa na prawy

Rys. 9. Sygnalizacja zmiany pasa na prawy przy wjezdzaniu na
jego poczatek

Jednakze ogdlny odsetek prowadzacych pojazdy, ktorzy nie
sygnalizujg zamiaru zmiany pasa ruchu na prawy jest znaczny i
wynosi nieco ponad 30%. Obserwacja drogi przez prawe lusterko
boczne jest bardziej absorbujaca dla kierowcy, gdyz w przeciwien-
stwie do lusterka lewego wymaga obrocenia glowy o niewielki kat a
nie tylko ruchu gatek ocznych. W zwigzku z tym kazda niesygnali-
zowana zmiana pasa ruchu na prawy wigze sie z okreslonym ryzy-
kiem kolizji. Gdy uwzgledni sie dodatkowo wystepujacg na naszych
drogach tendencje do wykonywania tego manewru w niewielkiej
odlegto$ci od dopiero co wyprzedzonego pojazdu to ze wspomnia-
nej kombinacji niewtasciwych zachowan kierowcow wynika wzrost
ryzyka wystapienia wypadku drogowego.
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2.5. Opuszczanie ronda

Skrzyzowania o ruchu okreznym zwane potocznie rondami sg
uwazane za jedne z bezpieczniejszych skrzyzowan. Potwierdzajg to
policyjne statystyki, gdyz wypadki na rondach stanowig mniej niz
5% zdarzen na skrzyzowaniach [1 s. 18]. Kierowcy zwykle majg
wieksze problemy z prawidtowym przejazdem przez ronda o wielu
pasach niz przez te o jednym pasie dla ruchu okreznego. Waznym
czynnikiem wptywajacym na ptynno$¢ ruchu drogowego jest wia-
$ciwa sygnalizacja zamiaru opuszczenia ronda prawym migaczem.
Dzigki temu pojazdy oczekujace na wjazd na kolejnym wlocie mogq
wjezdzacC na skrzyzowanie o ruchu okreznym. Jednak zauwazalny
odsetek kierowcow, bo az 27% zapomina o obowigzku sygnalizacii
zamiaru takiego manewru (rys. 10), co niewatpliwe zmniejsza prze-
pustowo$¢ takiego wezta drogowego.

i

Rys. 10. Sygnalizacja opuszczenia ronda

Od pewnego czasu instruktorzy nauki jazdy ucza kursantow
zeby w przypadku zamiaru opuszczania ronda pierwszym zjazdem
(czyli dla skretu w prawo) zatgczaé kierunkowskaz juz przed wjaz-
dem na skrzyzowanie o ruchu okreznym. Zachowanie takie pozwala
na zwigkszenie ptynnoSci poruszania si¢ pojazdéw na drodze,
szczegdblnie na rondach o niewielkiej Srednicy wyspy centralnej i jest
ogblnie pozytywnie postrzegane. Niestety ponad potowa kierujacych
pojazdami nie przyjeta tego zwyczaju (rys. 11), co jest jedng z wielu
przyczyn powstawania korkéw w miastach.

Rys. 11. Sygnalizacja zamiaru opuszczenia ronda pierwszym zjaz-
dem w prawo

PODSUMOWANIE

Nieprzestrzeganie przepisow drogowych przez kierujacych po-
jazdami jest gtowng przyczyng zdarzen drogowych w Polsce
[1's. 24]. Ponad 20% kierowcdw ignoruje obowigzek sygnalizowania
zamiaru wykonania manewru poprzez zataczenie kierunkowskazéw
(rys. 12).

Czesciej zdarzaja sie przypadki niewtaczania prawego migacza
(okoto 24%) niz lewego (okoto 18%). Niektorzy kierujacy pojazdami
wykazujg tendencje do wybi6rczego stosowania przepisow ustawy
Prawo o Ruchu Drogowym zawartych w punkcie piatym artykutu 22,
ktory naklada obowigzek odpowiednio wczesnego i wyraznego
sygnalizowania zamiaru wykonania manewru skretu czy zmiany
pasa. Zauwazalnie wyzszy odsetek kierowcow zmienia pas ruchu
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niz bez wigczenia kierunkowskazow (prawie 28%) niz w ma to
miejsce w przypadku wykonywania manewru skretu (niecate 18%).

§

Rys. 12. Sygnalizacja zamiaru wykonywania manewru kierunkow-
Skazem

Przyczyny ignorowania przepisow drogowych moga by¢ rézno-
rakie poczawszy od roztargnienia, przez braki w szkoleniu na $wia-
domym ich tamaniu konczac. Jednakze bez wzgledu na przyczyne
brak poprawnej sygnalizacji zamiaru wykonania manewru skretu czy
zmiany pasa niesie za sobg ryzyko wystapienia zdarzenia drogowe-
go, 0 czym powinni pamieta¢ wszyscy kierowcy. Nalezy réwniez
prowadzi¢ dziatania majgce na celu podnoszenie umiejetnosci
poprawnego zachowania w ruchu drogowym kierujacych pojazdami.
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Using of the turning lights in terms of road safety

This paper presents results of car drivers behavior study
during maneuvers. There were analyzed almost 4000 cases of
turning car or changing the lane. Observations were con-
ducted in real traffic conditions in cities, on highways, na-
tional and provincial roads. Studies were carried out how big
is the percentage of drivers who doesn’t use their car’s turn-
ing lights. Unfortunately it is significant value over 20%. It
was observed that more often is misuse of car turning lights
during change of the lane (28%) compared to car turning
(18%).
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