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Przeglad i analiza publikacji badan teoretycznych, terenowych
oraz symulacyjnych dotyczacych zasadnosci uzywania swiatet

mijania

Streszczenie. Dla zwigkszenia szans na dostrzezenie pojazdéw w ruchu drogowym, poprzez podkres$lenie ich widocznosci na drodze, zostat
wprowadzony przepis obowigzkowego stosowania Swiatet mijania przez caty rok. Celem autora niniejszej pracy byto podjecie pozaprawnych
weryfikacji uzasadniajacych trafno$¢ wprowadzenia takiego obowigzku. W artykule przedstawiono przeglad i analize literatury miedzynarodowej
dotyczgcej rozwazan teoretycznych oraz badan terenowych i symulacyjnych dotyczgcych zasadno$ci uzywania Swiatet mijania w dzien.

Abstract. In order to increase the chances of noticing vehicles in road traffic by emphasizing their visibility on the road, a provision was introduced
for the obligatory use of dipped beams throughout the year. The aim of the author of this paper was to undertake extra-legal verifications justifying
the accuracy of introducing such an obligation. The article presents a review and analysis of the international literature on theoretical considerations
as well as field and simulation studies on the legitimacy of using low beam during the day. (Review and analysis of publications of theoretical,
field and simulation studies on the legitimacy of using dipped beam headlights).

Stowa kluczowe: elektrotechnika, technika Swietlna, oSwietlenie samochodowe, $wiatta do jazdy dzienne;.
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Wstep

Dylemat wynikajgcy z jazdy z wigczonymi $Swiattami
w porze dziennej od wielu lat jest tematem dyskusji [1] nie
tylko na terenie naszego kraju, ale takze na catym Swiecie,
co w rezultacie stato sie¢ przyczyng podjecia wielu prac
badawczych i eksperymentéow w zakresie wptywu takiego
rozwigzania na zniwelowanie liczby wypadkéw w ruchu
drogowym i ich ofiar, jak rowniez innych aspektow
spostrzegania samochodow z wigczonymi Swiattami mijania
przez pozostatych uzytkownikéw drogi. Poruszane byly
rébwniez aspekty zwigzane ze zjawiskiem ol$nienia
kierujgcych, jak rowniez z utrudnieniami wynikajgcymi z
prawidfowego postrzegania sytuacji na drodze.

Koncepcja stosowania swiatet mijania w porze dziennej
zrodzita sie ponad piecdziesigt lat temu, a pierwsze
potwierdzajgce  celowos¢ takiego dziatania  wyniki
zauwazalne byly w krajach skandynawskich, ktore
charakteryzujg sie niekorzystnymi warunkami wynikajgcymi
z naturalnego oswietlenia: czeste mgty, znaczna liczba dni
pochmurnych, deszcz, $nieg, krétka pora dzienna.

l. Przeglad publikacji opartych na analizie teoretycznej
W celu odniesienia sie do wptywu postrzegania innych
uczestnikbw ruchu podczas kierowania pojazdem G.
Helmers [2] =zasugerowat, ze poprawa widocznosci
pojazdow poprzez wigczenie $wiatel mijania zaowocuje
lepszymi warunkami do ich wykrywania oraz lepszg oceng
sytuacji na drodze. Te lepsze warunki miatyby spowodowaé
wzrost Sredniej odlegtosci wykrywania oraz margineséw
bezpieczenstwa wobec pojazdéw na drodze. W zwigzku z
tym Helmers stwierdzit, ze najwazniejszg konsekwencja dla
bezpieczenstwa ruchu drogowego jest zmniejszenie
pojawiania sie zbyt matych odlegtosci wykrywania i zbyt
matych marginesdw bezpieczenstwa w ruchu drogowym [2].
Wg Helmersa [3] intuicyjnie prawdopodobne jest, ze jezeli
uzywanie $wiatet mijania ma jakis wplyw, to powinny
skutkowa¢ zmiang widocznosci pojazdu. Jednakze ten
termin nie byt zbyt precyzyjny, nie byto tez jasne jak i w
jakim sensie wigczone Swiatta miatyby zwiekszy¢é margines
bezpieczenstwa. Poniewaz nie istniata spojna teoria
dotyczaca mechanizméw rzgdzacych uzytkowaniem Swiatet
mijania w dzien, mozna jedynie byto spekulowac na temat
wplywu tych $wiatet na percepcje i w zwigzku z tym zatozyé
co najmniej trzy rézne efekty:
1. Swiatta mijania zwiekszajg widoczno$¢ pojazdéw.

2. Swiat’ra mijania jako stata funkcja wyszukiwania.
3. Swiatta mijania jako stata cecha identyfikacyjna.

1. Swiatta mijania zwiekszajg widoczno$é pojazdéw

Weditug Engela [4] widocznos¢ mozna okredli¢ jako
stopien percepcyjnego znaczenia widzialnego obiektu w
jego otoczeniu (czyli jak bardzo sie wyréznia) na podstawie
prymitywnych cech sensorycznych, takich jak réznice w
jasnosci, kolorze, zarysie, rozmiarze, itp. Jak wynika z tego
opisu, widocznos$¢ obiektu jest okreslona przez czynniki
zaréwno obiektu, jak i tla. Na przyktad zwiekszenie
.bataganu” w tle, lub zwiekszenie zmiennosci cech
fizycznych w $rodowisku moze spowodowaé, ze obiekt
bedzie mniej widoczny. Wg Connersa [5], Gerathewohla [6]
i Jenkinsa [7] najwazniejszg wtasciwoscig widocznosci,
ktéra jest wspolna dla wszystkich definicji, jest to, ze
widoczny obiekt przycigga uwage. W zwigzku z tym,
analizujgc literature w tym zakresie, mozna byto dostrzec
cztery najistotniejsze kwestie. Po pierwsze, poprawienie
widocznosci jest naturalnie postrzegane jako wieksze
prawdopodobiefAstwo wykrycia potencjalnego uzytkownika
drég bez zamiaru aktywnego szukania go [8]. Po drugie,
widocznos¢é pojazdéw w ciggu dnia jest silnie zalezna od
konkretnych warunkéw swietlnych otoczenia, jasnosci i
kontrastu barw pojazdu i tha [9]. Po trzecie, wedtug
Padmosa [10], widocznos$é¢ pojazdu zalezy gtéwnie od jego
jasnosci i kontrastu barw, oraz jego wielkosci. Aby $wiatta
mijania przyczynily sie do zwiekszenia widocznosci
pojazdu, intensywnos¢ tego Swiatta powinna byé znacznie
powyzej poziomu oswietlenia tta (luminancji otoczenia).
Oczywiscie ta luminancja otoczenia  determinuje
intensywnos¢ luminancji zrédia Swiatta potrzebnej do
powstania kontrastu S$wietinego. Przy niskim natezeniu
os$wietlenia otoczenia (Swit, zmierzch) swiatto, o niskiej
intensywnosci, powinno przyczyni¢ sie do powstania
kontrastu $wietlnego, podczas gdy przy wysokim natezeniu
os$wietlenia otoczenia (w petnym stoncu) tylko $wiatta o
duzej intensywnosci mogtyby sie przyczyni¢ do kontrastu
Swietlnego. W zwigzku z tym, wg Padmosa [10], stopien do
jakiego swiatla mijania przyczyniajg sie do zwiekszenia
widocznosci zalezy od stosunku intensywnosci Swiatet
mijania (Swiattosci) i intensywnosci natezenia oswietlenia
otoczenia. Po czwarte, widoczno$é obejmuje przyciggajace
uwage cechy danego obiektu lub zdarzenia, ale réwniez
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zalezy od takich czynnikow jak: motywacja, wczesniejsze
doswiadczenia oraz oczekiwania [11].

2. Swiatta mijania jako stata funkcja wyszukiwania.

Hole i Tyrell [12] twierdzg, ze gdy obserwator szuka
konkretnego celu, jego uwaga moze by¢ selektywnie
skierowana na niektére podstawowe parametry, takie jak
barwa, ksztatt i jasnosé. W zwigzku z tym kodowanie
odnosnika jazdy w postaci prostej i statej cechy jak np.
zatgczenie $wiatta mijania, moze utatwi¢ wyszukiwanie
pojazdéw docelowych. Czas wyszukiwania ewentualnego
pojazdu moze byé bardzo krétki, poniewaz uwaga moze
by¢ selektywnie skupiona na tej jednej cesze. Oczywiscie to
moze spowodowac szybsze i bardziej doktadne wykrywanie
pojazdow z wigczonymi Swiatlami mijania.

3. Swiatta mijania_jako stata cecha identyfikacyjna

Dotychczasowe wyjasnienia byly zwigzane z wplywem
na proces selekcji, czyli procesy determinujgce miejsce
w polu widzenia, gdzie skierowana jest nasza uwaga
(fiksacja oka). Gdy uwaga zwrécona jest na punkt w
przestrzeni, swojg role odgrywajg procesy identyfikacyjne.
Badania wykazaty, ze obiekty, ktére sg nieoczekiwane,
nowe lub mato prawdopodobne aby pojawi¢ sie¢ w danym
miejscu, powodujg skupienie wzroku na znacznie dtuzszy
czas niz obiekty oczekiwane. Spojne kodowanie obiektow
za pomocg $wiatet mijania moze utatwi¢ ten proces
rozpoznawania. Mozna zatem oczekiwaé, ze czas
skupienia wzroku na pojazdach posiadajgcych witgczone
Swiatta mijania jest krétszy, niz dla pojazdow bez
wigczonych Swiatet, poniewaz $wiadomos¢, ze pojazd jest
potencjalnym obiektem na drodze jest wieksza i bardziej
precyzyjnie osiagnieta [13].

Ewentualne negatywne skutki stosowania sSwiatet
mijania na podstawie analizy literatury

Jak zauwazono, widocznos¢ pojazdéw w ciggu dnia jest
silnie uzalezniona od stopnia "konkurencyjnosci" tta [9].
Jesli zaktada sie, ze wigczone s$wiatta mijania majg
poprawi¢ widocznos$¢ pojazdu, to uzytkownicy drég bez
owych Swiatet stang sie mniej widoczni. Mato
prawdopodobne jest, aby czynigc pojazd bardziej
widocznym dzieki zatgczeniu $wiatet mijania, zmniejszyt sie
poziom widocznosci innych uzytkownikéw drég w zakresie
ich postrzegania [9]. Widoczno$¢ nie jest bezwzgledng
miarg i jest okreslana zaréwno przez obiekt, jak i tto.

Specjalng uwage zwigzang ze Swiattami mijania i ich
wplywem na widocznosé innych uzytkownikow drég
poswigcono motocyklistom. W wielu krajach jest wymagane
lub zalecane, aby motocyklisci uzywali $wiatet mijania w
dzien. Jesli motocyklisci sg widoczni w ciggu dnia ze
wzgledu na to, ze sa jedynymi uzytkownikami drég z
wigczonymi Swiattami mijania, to jest prawdopodobne, zZe
gdy $wiatta te bedg obowigzkowe dla wszystkich
uzytkownikéw drég, motocyklisci stang sie mniej widoczni.
Biorgc pod uwage definicje widocznosci nalezy zakfadac,
ze motocyklista z wigczonymi Swiattami mijania jest
trudniejszy do wykrycia, gdy wszystkie inne pojazdy
réwniez majg wiaczone Swiatla mijania, niz w przypadku
kiedy ma wtgczone tylko motocyklista.

Wyszukiwanie mozliwego pojazdu z wigczonymi
Swiattami mijania moze by¢ szybkie, poniewaz uwaga
obserwatora moze by¢ selektywnie dostosowana do
wyszukiwania jednej okreslonej cechy, czyli obiektéw z
wigczonymi Swiattami. Mimo, iz moze to by¢ korzystne dla
uzytkownikow z wtgczonymi Swiattami mijania, moze miec
tez negatywne konsekwencje dla uzytkownikow drég, ktorzy
nie uzywaja tych swiatet.

Jak zauwazyli Horberg i Rumar [14], ,w poréwnaniu do
pojazddéw uzywajgcych $wiatet, pojazdy bez nich bedg
trudniejsze do wykrycia". Naukowcy twierdzag, ze poniewaz
kierowcy mogg przyjmowac inng strategie wykrywania
samochodéw od tej, ktérg normalnie uzywajg w ciggu dnia,
np. obecnos¢ dwoch swiatet, a nie pojawienie sie ksztattu
pojazdu, pojazd bez Swiatet bedzie mniej widoczny, niz w
przypadku, gdy zaden pojazd nie bedzie miat wigczonych
Swiatel mijania w tych warunkach. Poniewaz wigczone
Swiatlta zapewniajg spdjng ceche do strategii wyszukiwania
kierowcy, wszystkie pojazdy bez dwdch reflektoréw mogg
mie¢ nizsze prawdopodobieAstwa wykrycia niz pojazdy
wyposazone w dwa $wiatta mijania. Jak zauwazono,
wigczone $wiatta mijania mogg funkcjonowacé jako szybka i
doktadna cecha do identyfikacji. Biorgc pod uwage te
mechanizmy, dziatania niepozadane sg prawdopodobne.
Szybka i dokfadna identyfikacja uzytkownikéw drég z
wigczonymi $wiattami mijania moze odbywac sie kosztem
powolnej i btednej identyfikacji uzytkownikéw drég nie
posiadajacych witgczonych Swiatet. W zwigzku z tym,
btedna identyfikacja oznacza, ze obiekt jest zauwazony,
jednak nie jest rozpoznany jako potencjalny cel. Te btedy sg
prawdopodobne  wzgledem identyfikacji pieszych,
rowerzystow, a zwlaszcza samochodéw bez wigczonych
Swiatet mijania lub kiedy $wiatta sg stopniowo wdrazane.

Il. Przeglad publikacji wynikajagcych z badan
terenowych i symulacyjnych
W roku 1973, Dahlstedt i Rumar, przeprowadzili badania

laboratoryjne, dotyczgce przyczyn wczesniejszego lub
pozniejszego wykrycia pojazdow nadjezdzajgcych w
warunkach rzeczywistych. Opublikowane dane [15]

wykazaty, ze kontrast jasnosci (kolor, wielkos¢ sylwetki,
btyski, reflektory) byt wymieniany jako najbardziej
dominujgcy czynnik wykrywania pojazdéw, zaréwno w
porze zimowej jak i letniej. Jednak w przypadku, kiedy
Swiatta mijania byty wigczone, woéwczas pojazdy te byty
wymieniane jako najwczesniej zauwazalne, a wigczone
Swiatta jako przyczyna ich wykrycia. W badaniach tych [15]
Dahlstedt i Rumar przedstawiali ankietowanym kolorowe
slajdy na bardzo krotki okres czasu i mierzyli czas wykrycia
pojazdu. Doszli do wniosku, ze widocznos$¢ kazdego
samochodu z wigczonymi $wiattami mijania byta réwna lub
wyzsza od widocznosci samochodu bez $Swiatet, majgc
najlepszy kontrast koloréw w danych warunkach oswietlenia
otoczenia. W badaniu Rumara [16] uzyto obiektywnych
kryteriow do okre$lenia wptywu Swiatet mijania na
widocznos¢ poruszajgcych sie pojazdow. Badani musieli
odczyta¢ informacje wizualng z wyswietlacza, podczas gdy
samochod zblizat sie z oddali pod katem 60° lub 30° do
momentu, az zréwnat sie z nim. Samochdd byt wyposazony
w zrodta Swiatta o réznym natezeniu. Samochod bez
wigczonych Swiatet stuzyt jako pojazd kontrolny. Wyniki
pokazaty, ze w widzeniu obwodowym, pod kagtem 60°,
potrzeba byto co najmniej 400 cd dla kazdego Swiatta, aby
poprawita sie widocznos¢ zblizajgcego sie pojazdu. W
widzeniu obwodowym pod katem 30° odlegto$é wykrywania
samochodu wyposazonego w Swiatta 400 cd wzrosta od
160 do 200 m. Wyniki badan symulacyjnych wykazaty
réwniez, ze przy natezeniu oswietlenia otoczenia powyzej
1000 lukséw nie byto rdéznicy pomiedzy samochodami z
wigczonymi $wiattami, a tymi z wylgczonymi. Badania [16]
wykazaty, ze wigczone sSwiatta mijania mogg poprawi¢
widocznosé pojazdow takze w ciggu dnia, gdzie natezenie
oswietlenia znacznie przekracza powyzszg wartosé. Autor
badan doszedt do wniosku, ze normalne samochodowe
Swiatta mijania (pomiedzy 350 a 1000 cd na kazdy reflektor)
zapewniajg akceptowalny wzrost widocznosci w ciggu dnia.
Roéwniez wedtug Padmosa [10], takie natezenie oswietlenia
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otoczenia

o wartosci 1000 lukséw powinno by¢ traktowane jako
znacznie przyciemnione z uwagi na to, ze chociazby w
Holandii tylko 8% czasu w ciggu dnia natezenie oSwietlenia
otoczenia wynosi ponizej 1000 luksow.

Hoérberg i Rumar [14] twierdzili, ze w poréwnaniu do
pojazdéw z wigczonymi Swiattami mijania, pojazdy bez
wigczonych sSwiatet bedg trudniejsze do wykrycia. Oprécz
zmian w strategii wyszukiwania, swiecace reflektory mogg
réwniez maskowaé obecno$¢ pojazdu bez wigczonych
Swiatet mijania. Attwood [17] przeprowadzit badania
dotyczgce tej ostatniej kwestii. W réznych warunkach przy
niskim poziomie natezenia oswietlenia (od 0,2 do 2100
lukséw) badani ustalali, czy pojazd docelowy (oddalony o
ok. 350 m), usytuowany pomiedzy dwoma nadjezdzajgcymi
pojazdami w konwoju, gdzie warunki drogowe ograniczaty
poruszanie sie pojazdéw na pojedynczym pasie ruchu, byt
obecny, czy nie. Pojazd docelowy oraz dwa pojazdy
konwojujgce miaty Swiatta mijania wigczone lub wytaczone.
Wyniki badan pokazaty, Zze jesli oba konwojujgce
samochody majg Swiatta mijania wtgczone, nieos$wietlony
pojazd usytuowany pomiedzy nimi staje sie niewidoczny dla
nadjezdzajgcego kierowcy na pdt godziny przed
zmierzchem. Eksperyment ten pokazuje, ze reflektory
pojazdow znajdujgcych sie w bliskiej okolicy moga
maskowac¢ pojazd docelowy. Nalezy jednak zauwazyé, ze
ten eksperyment przeprowadzono przy niskim poziomie
oswietlenia otoczenia.

Riemersm, Welsh, Wertheim i Bakker [18]
przeprowadzili badania, ktérych celem byto sprawdzenie,
czy pojazdy przy wytgczonych swiattach mijania bedg mniej
widoczne, kiedy wiekszos¢ innych pojazdéw miataby
wigczone $wiatta mijania. Zamiast uzywa¢ paradygmatu
wykrywania, badano wplyw Swiatet mijania na ruch oczu
kierowcy podczas zblizania sie do skrzyzowania drég. Do
badan wykorzystano skrzyzowanie oraz nadjezdzajgce
pojazdy z wigczonymi lub wylgczonymi Swiattami mijania i
nieoswietlony rower. Samochdd i rower nadjezdzaty z tego
samego kierunku i kontynuowaly jazde réwniez w tym
samym kierunku. Pytanie brzmiato, czy $wiatta zmienig
schemat ruchu oczu kierowcy, prowadzac do rzadszego i
krotszego zatrzymywania wzroku na nieo$wietlonym
rowerze. Wyniki wykazaty, Zze nie pojawita sie Zzadna
systematyczna zmiana w schemacie ruchu oczu kierowcy,
Co sugeruje, ze wigczone Swiatta mijania, ktére indukowaty
wzrost widocznosci samochodu, nie zmienity liczby
zatrzyman wzroku na nieoswietlonym rowerze. W innym
eksperymencie, w ktéorym sceny przedstawione byly na
slajdach, badani musieli okresli¢, jakie obiekty widzag. Ten
eksperyment ukazat podobne wyniki: wigczone $wiatta
mijania nie zmienity czestotliwosci  zarejestrowania
obecnosci roweru [18]. Jezeli te zalezne Srodki zapewniajg
niezalezne oszacowanie prawdopodobienstwa zobaczenia
pojazdow, ktére nie sg wyposazone w $wiatta, nalezy
stwierdzi¢, ze powszechne stosowanie swiatet ma niewielki
wptyw na wykrywanie pojazdéw bez Swiatet. Jednak ten
eksperyment pozwala na takg konkluzje tylko dla pojazdéw,
ktéore sg przestrzennie blisko siebie. Inng wadg tego
badania byto to, ze badani wiedzieli, ze rower i samochdd
byly obecne; sytuacja, ktéra jest daleka od normalnej jazdy,
w ktérej nie ma pewnosci o obecnosci innych uzytkownikéw
drég. Tylko w tym ostatnim przypadku stosowanie
niektorych strategii wyszukiwania moze by¢ oczywiste.
Cobb [19] badat wptyw réznych pozioméw widocznosci
Swiatet, w roznych warunkach dziennych na wykrywanie
samochodu. Samochdéd wystepowat w tych badaniach sam
lub w potgczeniu z motocyklistg lub rowerzystg. Podczas
manewru skrecania w prawo, badani musieli wskazaé, czy
widzieli innego uzytkownika/uzytkownikéw drogi, podczas

gdy patrzyli w lewg strone, aby zobaczy¢ czy moga skreci¢
w prawo. Ogdlne wyniki wykazaty, ze samochdd nie zostat
wykryty w 0,88% przejazdéw, motocyklista w 7,8%, a
rowerzysta w 5,0% przejazdow. Wydaje sie zatem, ze to
sugeruje ewentualne niekorzystne skutki. Jednak blizsze
przyjrzenie sie wynikom pozwala wnioskowac¢, ze miato to
miejsce przede wszystkim w stanie maksymalnego poziomu
oswietlenia naturalnego. Cobb stwierdza, ze widoczno$¢ w
dzien Swiatet o Swiattosci 150-600 cd bytaby odpowiednia
we wszystkich warunkach, co sugeruje brak negatywnego
wplywu uzywania Swiatet na badanych uzytkownikéw drég
w tych okolicznos$ciach.

Podsumowujgc, mozna wnioskowaé, ze powyzsze

badania nie dostarczajg dowodéw na twierdzenie, ze "w
poréwnaniu z pojazdami uzywajgcymi Swiatet, pojazdy bez
nich beda trudniejsze do wykrycia" [14]. Na podstawie
samych wynikéw, nie jest jasne, czy wigczone Swiatta
mijania w ciggu dnia majg negatywne skutki w tym
wzgledzie. Liczne badania daty dowody na to, iz Swiatta
mijania stosowane w dzien przyczyniajg sie do zwigkszenia
widocznosci. W tym kontekscie, réwniez badania Hole'a i
Tyrella [12], dotyczace motocyklistéw, powinno zostac
wspomniane, poniewaz stanowig dowdd, ze gdy
oczekujemy motocykl z wigczonymi swiattami mijania, to te
z wylgczonymi $wiattami trudniej dostrzec. Badani w
przeprowadzonym eksperymencie ogladali slajdy
przedstawiajgce sceny z ruchu drogowego i musieli jak
najszybciej zdecydowac, czy na danym slajdzie jest obecny
motocyklista, czy tez nie. Wyniki wykazaty, ze gdy badani
spodziewali sie motocyklisty z wigczonymi swiattami mijania
(60% z nich miato wtgczone $wiatta), to czas wyszukiwania
motocyklisty z wytgczonymi swiattami znacznie wzrést.
Nie sposdb réwniez szczegotowo nie przytoczy¢ badan
opublikowanych przez Matthijsa Koornstra, Fritsa Bijlevelda
i Marjana Hagenziekera, ktérych celem byto uzyskanie
odpowiedzi na pytanie: ,Czy uzytkownicy drog cierpig
z powodu obecnosci samochoddéw z wigczonymi Swiattami
mijania w porze dziennej” [20]? Zadaniem prowadzonych
eksperymentéw byto zbadanie niektérych ewentualnych
niekorzystnych skutkéw stosowania Swiatet mijania w porze
dziennej, w zakresie mechanizméw percepcji i
mechanizméw poznawczych. W szczegdlnosci owe
badania mialy za zadanie odpowiedzie¢ na pytanie, czy inni
uzytkownicy drogi, w poblizu pojazdu z wigczonymi
Swiattami w porze dziennej, bedg mniej widoczni z powodu
obecnosci tego pojazdu. Eksperyment miat za zadanie
zbadania wplywu wigczonych i wytgczonych Swiatet mijania
w ciggu dnia na widocznos¢ innych uzytkownikéw drég
znajdujgcych  sie  w  poblizu, ze  szczegdlnym
uwzglednieniem innych czynnikéw, ktére moga mie¢ wptyw
na wielkos¢ skutkéw uzywania $wiatet w ciggu dnia, np.
rodzaj tta, typ innego uzytkownika drogi. Podczas
prowadzonego eksperymentu badani ogladali kolorowe
slajdy przedstawiajgce sytuacje na skrzyzowaniach
drogowych w naturalnym Swietle dziennym. Zdjecia te
zostaty wykonane przy zachmurzonym niebie
reprezentujgcym stan, w ktéorym wigczone swiatta mijania
powinny dawa¢ maksymalny efekt. Zdjecia przedstawiaty
samochod z wigczonymi i wylgczonymi swiattami mijania
oraz ewentualnie innych uzytkownikéw drég, takich jak
rowerzysta, pieszy, motocyklista. Badani zostali poproszeni
o okreslenie, czy jakikolwiek inny uzytkownik drogi jest
przedstawiony na danym zdjeciu, czy tez nie. Badanie
polegato na jak najszybszej reakcji. Ich czasy reakcji
stanowity gtéwna zmienng zalezna.

Slajdy zostaty wybrane jako $rodek prezentacji bodzca,
poniewaz aprioryczne obliczenia [21] nie wykazaty réznicy
w postrzeganiu intensywnosci luminancji reflektoréw
pojazdu w odniesieniu do warunkow rzeczywistych.
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Slajdy przedstawialy samochéd z wigczonymi lub
wytgczonymi $wiattami i ewentualnie innych uzytkownikéw
drég, takich jak rowerzysta, pieszy, czy motocyklista.
Badani zostali poproszeni o okreslenie, czy inni
uzytkownicy drég byli badz nie byli obecni na danym
slajdzie. Badani zostali pouczeni, aby odpowiada¢ tak
szybko, jak to mozliwe. Po kazdej probie badani dokonali
klasyfikacji, ktory z uzytkownikow drég byt obecny
(rowerzysta, pieszy, motocyklista). To zadanie nie bylo na
czas. Realizowane byly dwa rodzaje scenerii, ktére roéznity
sie od siebie wzgledem tta. Jeden typ miat "zagracone" tto,
z budynkami i zaparkowanymi samochodami. Drugi typ miat
jednorodne tto, zawierajgce tylko krzewy i drzewa (rys. 1).

Slajdy zawsze przedstawiaty samochdd. Samochdd ten
miat wigczone lub wytgczone swiatta mijania i mogt byé po
lewej, badz prawej stronie. Obok samochodu albo nie byto
nic, albo byt inny uzytkownik drogi (pieszy, rowerzysta lub
motocyklista). Motocyklista mogt mie¢ wigczone lub
wytgczone Swiatto mijania. Inni uzytkownicy drég mogli byé
oddaleni od pojazdu lub znajdowaé sie w jego poblizu.
Slajdy wykorzystane w opisywanych badaniach przedstawia
rys. 1.

Rys. 1. Zestawienie slajddw uzytych w prezentaciji
prowadzonych badan [20]

podczas

taczac te mozliwosci, powstato w sumie 104 rézne sytuacje
wizualne.

Wptyw  Swiatet na czas wykrywania innych
uzytkownikow drog byt badany w réznych warunkach.
Warunki te byty nastepujace: (a) oczekiwalnos¢ swiatet,
(b) oczekiwalnos¢ innych uzytkownikéw drég, (c) rodzaj tta,
(d) rodzaj uzytkownika drogi, (e) odlegtos¢ pomiedzy
uzytkownikiem drég a samochodem.

W celu zbadania wptywu oczekiwan wzgledem
obecnosci samochodu z wigczonymi Swiattami mijania oraz
obecnosci innych uzytkownikéw drég, kazdy z badanych

zostat przydzielony do jednej z czterech grup. Grupy te byty
podzielone ze wzgledu na wystepowalno$¢ slajdow
z samochodami posiadajgcymi wigczone Swiatta mijania
oraz wystepowalno$¢ innych uzytkownikéw drog (tab. 1)
[20].

Tabela 1 . Rozmieszczenie grup w gléwnym eksperymencie

Rodzaj Badani A B
Grupa 1 1-20 66 80
Grupa 2 21-40 66 20
Grupa 3 41 - 60 33 80
Grupa 4 61-80 33 20
A - oczekiwalno$¢ $wiatet mijania (% slajdéw, na ktérych Swiatta
byly wtgczone)

B - oczekiwalnos¢ innych uzytkownikéw drég
ktorych byli obecni inni uzytkownicy)

(% slajdéow, na

Prezentacja slajdow byta wywazona, wiec potowa
badanych oglgdata najpierw slajdy z "zagraconym" ttem, a
druga potowa najpierw z ttem jednorodnym.

Badani mieli za zadanie wskaza¢, czy inny uzytkownik w
ruchu byt obecny, czy nie. Jedli zauwazyli innego
uzytkownika drég na slajdzie, musieli nacisng¢ przycisk
"tak" tak szybko, jak to mozliwe. Jesli nie widzieli innego
uzytkownika drég na slajdzie, musieli nacisng¢ przycisk
"nie" tak szybko, jak to mozliwe. Po nacisnieciu, badani
mieli takze wykaza¢, ktoérego innego uzytkownika drég
widzieli na slajdzie. Mogli wybraé rézne opcje w formularzu.

Wyniki eksperymentu

Wyznaczono  siedem  zmiennych niezaleznych,
wszystkie na ré6znych poziomach: swiatta mijania (reflektory
w samochodzie wigczone/wytgczone), pozycja samochodu
(po lewej/prawej stronie ekranu), obecnos¢ innego
uzytkownika drég (pieszy/rowerzysta/motocyklista ze
Swiattami wigczonymi lub wylgczonymi), pozycja innego
uzytkownika drég (w poblizu/odlegta), tto ("zagracone" lub
jednorodne), oczekiwalno$¢ s$wiatet do jazdy dziennej
(66%/33%) oraz oczekiwalnosé innego uzytkownika drog
(80%/20%).

Gtoéwne efekty =zarejestrowano dla nastepujgcych
kategorii:  Swiatta  mijania, oczekiwalno$¢  innych
uzytkownikow drdg, inni uzytkownicy drég oraz odlegtosc
od samochodu.

Gtéwny efekt pokazuje, ze gdy samochdd miat wigczone
Swiatta mijania, badani odpowiadali szybciej niz wtedy, gdy
Swiatta byty wytgczone. Innymi stowy, inni uzytkownicy drog
byli wykrywani szybciej, gdy samochdéd miat wigczone
Swiatta mijania. Efekt ten jest sprzeczny z hipotezg, ze inni
uzytkownicy drég bedg cierpie¢ z powodu obecnosci
pojazdu ze swiattami mijania, jednakze biorac pod uwage
réznice 13 milisekund i przy $rednim czasie reakcji
929 milisekund, to nie jest tez duza réznica rowniez w
drugg strone.

Analiza post hoc wykazata, ze respondenci reagowali
najwolniej na obecnos¢ pieszego. Reakcja na motocykl z
wigczonymi Swiattami byla szybsza, niz na motocykl z
wylgczonymi  Swiattami, co popiera  uzasadnienie
stosowania swiatet mijania w motocyklach.

Gdy inny uzytkownik drogi byt z dala od samochodu, badani
reagowali szybciej, niz wtedy, gdy byt w poblizu
samochodu.

Whioski wynikajace z analizy publikacji poswieconych
wykorzystaniu oswietlenia pojazdow w dzien

Gtéwnym wynikiem tych badan jest wniosek, ze nie
znaleziono zadnych dowodoéw na to, ze widocznos¢ innych
uzytkownikéw drég w poblizu samochodu z wigczonymi
Swiattami  mijania, mierzong szybkoscig  wykrycia
predkoscig z jakg wykryto ich obecno$é, ponosi strate z
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tytutu pojawienia sie samochodu z tymi $Swiattami. W
rzeczywistosci, dowody wskazujg przeciwny kierunek — inni
uzytkownicy drog wtasciwie zyskujg na wigczonych
Swiattach, cho¢ ten efekt byt niewielki.

Pomimo tego, iz wptyw stosowania $wiatet mijania w dzien
na wykrywalnos$¢ innych uzytkownikdw drég nie zostat
wyraznie odnotowany, moze sie jednak okazaé, ze ten
wptyw moze by¢ negatywny w specyficznych, dotychczas
niezbadanych warunkach. Jednak kontrola uzyskanych
istotnych interakcji zwigzanych z uzywaniem $wiatet mijania
pokazata, ze taki przypadek nie miat miejsca. Mozna uznac,
ze brak negatywnego skutku na wykrywalnosci innych
uzytkownikdw drog byt  zjawiskiem powszechnym,
przynajmniej w  zakresie  sytuacji badanych w
eksperymencie. W tych ustaleniach nie ma dowodu
poparcia tezy, ze mogg istnie¢ sytuacje, w ktérych mogg sie
pojawi¢ negatywne skutki stosowania $wiatet mijania w
dzien. Podobny brak niepozadanych skutkéw stwierdzono
w odniesieniu do zdolnosci wizualnych kierowcéw, jak np.
mierzone u starszych kierowcéw wyniki Korzystnego Pola
Widzenia i ostrosci widzenia statycznego.

Jak stwierdzono, nie ma dowodéw na to, ze Swiatta
mijania stosowane w dzieh przykuwajg uwage badanych i
ukierunkowujg jg z dala od innych uzytkownikéw drog.
Mozna sie spiera¢, ze moze to jednak nastgpi¢ w bardziej
skomplikowanych sytuacjach, na przyktad w tych, gdzie
uzytkownik drog jest otoczony wieloma pojazdami z
wigczonymi $wiattami mijania. Oczywiscie ta mozliwosé
pozostaje do zbadania. Nalezy jednak zauwazy¢, ze nawet
sceny, ktore =zostaly uzyte w tych badaniach, byty
zréznicowane pod wzgledem ztozonosci, co jednak nie
wptyneto negatywnie na efekt wigczonych/wytgczonych
Swiatet mijania. Jest jasne, ze jesli Swiatta mijania w
jakikolwiek sposéb przyttaczajg innego uzytkownika droég,
powinno to wyjs¢ réwniez w niniejszych wynikach badan.

Podsumowujagc  analize publikaciji dotyczacych
przeprowadzonych badan w zakresie wptywu stosowania
Swiatet mijania w dzien na bezpieczenstwo ruchu
drogowego, nalezy zauwazy¢, ze przy ocenie skutkéw
srodkow bezpieczenstwa drogowego, nalezy zawsze mieé
na uwadze mozliwos¢, ze niektére kategorie uzytkownikow
drég, z powodu jakiego$ naturalnego ograniczenia ich
mozliwosci przetwarzania informacji lub umiejetnosci
podejmowania decyzji, skorzystajg mniej z danego $rodka
bezpieczenstwa niz przecietny uzytkownik drog. Od czasu
do czasu, efekt bezpieczenstwa moze okaza¢ sie
negatywny z uwagi na osobnicze cechy psychofizjologiczne
uczestnikéw ruchu. Charakterystyka uzytkownikow drog,
ktora jest czesto okreslana w tym wzgledzie, to wiek
kierowcy oraz jego zdolnosci wizualne. W szczegodlnosci
potaczenie tych dwoch czynnikbw moze prowadzi¢ do
niezadowalajgcych efektéw bezpieczenstwa. Na przyktad
Ball [22] wykazat, Zze dla kierowcéw powyzej 55 roku zycia
istnieje wyrazny zwigzek miedzy ich tzw. Korzystnym Polem
Widzenia, miarg mozliwosci skupienia wzroku oraz ich
przysztego udziatu w wypadku drogowym.
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