e
o GOWEGO 2023

Wystepowanie wypadkow

Potencjat zapobiegania
wypadkom powinien by¢
zdecydowanie lepiej
wykorzystywany

Czynnik ludzki
Ztozonosé systeméw
musi pozostaé pod
kontrolg w kazdej
sytuacji na drodze

ORT BEZPIECZENSTWA

Technologia

Nowoczesne koncepcje
operacyjne nie mogq
prowadzi¢ do wiekszego
rozproszenia uwagi
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Zautomatyzowane i potgczone z sieciq auta to przysztoéé mobilnosci. oo
DEKRA oferuje unikalng wiedze i mozliwosci w celu osiggniecia maksymalnego Yoo 4
bezpieczefistwa w naszych supernowoczesnych, najwyzszej klasy centrach
testowych. Bgdz mobilny, zachowujqc przy tym bezpieczenstwo.

dekra.com/automated-and-connected-driving
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Po historycznie niskim poziomie osiqgnietym
w 2020 r. - spowodowanym w duzej mierze
koronawirusem - liczba ofiar smiertelnych wypad-
kéw drogowych ponownie rosnie w wielu krajach.
Na przyktad w 2020 r. w Unii Europejskiej (UE) w wypadkach
drogowych zgineto tqcznie 18 800 oséb, w 2021 r. - 19 900,
aw 2022 r. - okoto 22 600 oséb. Jest to mniej wigce| powrdt
do pozioméw z 2019 roku. Dlugoterminowy trend jest niewqtpli-
wie dodatni. Jednak aby osiqgnqé ambitne cele - zmniejszenie
o potowe liczby ofiar $miertelnych na drogach UE do 2030
r. oraz, jedli to mozliwe, wyeliminowanie ofiar $miertelnych
wypadkéw drogowych do 2050 r. - wcigz pozostaje wiele do
zrobienia. W kontekicie ,Wizji Zero”, strategii, ktéra zyskuje
na popularnoéci na catym $wiecie, jest teraz wazniejsze niz
kiedykolwiek, abyémy wszyscy wykorzystywali kazdg moz-
liwos¢é, aby jeszcze bardziej poprawié¢ bezpieczerstwo na
drogach.

Technologia, a w szczegélnoéci zautomatyzowane i potg-
czone systemy jazdy, odgrywajg w tym waznq role. W koAcu
ponad 90 procent wypadkéw ma miejsce, poniewaz ludzie
popetniajg btedy. Wyposazajgc pojazdy w odpowiednie
systemy wspomagania i komunikacji z innymi pojazdami lub
z infrastrukturg, mozna wykryé niebezpieczne sytuacje juz
na wczesnym etapie i unikngé wypadkéw lub przynajmniej
ograniczyé ich skutki. Systemy wspomagania nie zwalniajg
jednak kierowcéw z odpowiedzialnoici. Ostatecznie odpowie-
dzialnosé ta zawsze spoczywa na cztowieku.

Tegoroczny Raport Bezpieczenstwa Drogowego DEKRA
po raz kolejny szczegdtowo pokazuje, w jakim stopniu tech-
nologia i ludzie sq ze sobqg powigzani w ruchu drogowym.
Przypominamy, ze zagadnieniu temu poswieciliémy juz osobny
raport w 2012 roku. Na przyktad, bez wzgledu na to, jak

Artykut

Aktywne wykorzystanie potencjatu
zautomatyzowanej jazdy

Jann Fehlauer
Dyrektor zarzqdzajgcy DEKRA Automobil GmbH

przydatna moze byé technologia, nigdy nie mozna pozwoli¢,
aby rozpraszata, czy przytaczata kierowce. Podstawowym
warunkiem korzystania z systeméw wspomagania jest to, aby
byty one fatwe do zrozumienia dla wszystkich uzytkownikéw.
Ich dziatanie nie moze prowadzi¢ do nowych zagrozen lub
niebezpieczenstw, ktére mogtyby zagrozi¢ sukcesom osiggnie-
tym w zakresie bezpieczerstwa drogowego. Fakt, ze jest to
bardzo realne ryzyko, zostat wykazany zaréwno w ankiecie
forsa zleconej przez DEKRA, jok i w badaniv na grupach
ludzi przeprowadzonym przez DEKRA, ktérego wyniki zostang
szczegbtowo przedstawione w niniejszym raporcie.

Kolejny wazny aspekt: za kazdym razem, gdy systemy
wspomagania i zautomatyzowanej jazdy sq instalowane w
pojazdach, nalezy zapewni¢ w najlepszy mozliwy sposéb, aby
systemy te - jak réwniez mechanika istona dla bezpieczerstwa
- dziataty niezawodnie przez caty okres eksploatacji pojazdu.
Tylko wtedy mogq one przynie$¢ pozqdany efekt. Okresowe
badania techniczne pojazdéw, stosowane od wielu lat w krajach
na catym éwiecie, stanqg sie zatem w przyszioéci jeszcze waz-
niejsze niz obecnie - réwniez ze wzgledu na rosngcq ztozono$é
systemdw i niebezpieczenstwo manipulacii elektroniczne;.

W Raporcie Bezpieczeristwa Drogowego DEKRA 2023
podkreslono liczne obszary problemowe pojawiajgce sie na
styku cztowiek-maszyna z perspektywy badah nad wypad-
kami, psychologii ruchu drogowego, technologii pojazdéw,
projektowania infrastruktury i prawodawstwa. Jestem szcze-
gdlnie zadowolony, ze po raz kolejny udato nam sig pozyskad
wypowiedzi renomowanych ekspertéw krajowych i migdzy-
narodowych, w ktérych informujg o swoich doswiadczeniach
i stosowanych $rodkach. Uzupetnia to naszg wtasng wiedze i
po raz kolejny podkreéla wysokq pozycje naszego raportu w
kregach zawodowych. Zycze mitej lektury.

Raport Bezpieczeristwa Drogowego DEKRA 2023
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Powitanie

~Raport Bezpieczenstwa Drogowego DEKRA 2023
«Technologia i cztowiek»” pokazuje nam, jak bardzo
te dwa czynniki sq ze sobqg powiqzane. Wszystkie cele
europejskie wskazujq, ze do roku 2030, powinni$my osiqgngé
zmniejszenie wypadkéw o potowe, a do roku 2050, cel zero-
wej liczby $miertelnych wypadkéw drogowych.

Wedtug Raportu, do ponad 90 procent wypadkéw dro-
gowych dochodzi z winy czlowieka i nie bez powodu prze-
myst motoryzacyijny koncentruje si¢ na systemach wspomaga-
nia kierowcy, ktére mogq odpowiednio wczeénie rozpoznaé
krytyczne lub niebezpieczne sytuacje. Dlatego tez istotne
jest budowanie relacji pomigdzy cztowiekiem a technologiq
(w tym kontekscie rozwéj technologii obejmuje réwniez infra-
strukture), zmierzajgcych do realizacji celéw Unii Europeiskie;.

Pomimo duzej uwagi, jokqg przemyst poswigca opracowy-
waniu coraz wydajniejszych urzqdzen bezpieczenstwa tech-
nicznego, nalezy pamietaé, ze pierwszym wymogiem bez-
pieczefstwa drogowego jest przestrzeganie zasad kodeksu
drogowego; szacunek dla zasad, ktére postrzegajq ludzi i ich
postepowanie jako protagonistéw.

Z Raportu wynika, ze zadna technologia nie jest w sta-
nie zrozumie¢ danego $rodowiska i mozliwych sytuacii nie-
bezpiecznych w taki sposéb, w jaki mogq to zrobié ludzie.

Raport Bezpieczenstwa
Drogowego DEKRA 2023
~Technologia i cztowiek”

Toni Purcaro
Wiceprezes wykonawczy Grupy DEKRA, szef regionu
Central East Europe & Middle East, prezes DEKRA lItalia

— To cztowiek, poprzez swoje zachowanie, ma decydujqcy
wptyw na bezpieczeristwo drogowe. Cigezar dokonywania
wyboréw i tego, jak je zastosowaé w kontekscie spotecznym
i przy przestrzeganiu zasad, spoczywa wtaénie na nim.

Nie ulega watpliwosici, ze technologia i coraz bardziej
zautomatyzowane systemy jazdy odgrywajq kluczowe role w
bezpieczenstwie drogowym, ale to zawsze czlowiek dokonu-
je wtasnych wyboréw; systemy wspomagania nie sq w stanie
go zastgpic.

Jednym z celéw technologii, w relacji miedzy ludzmi a
$rodowiskiem, jest odpowiedzialno$é za bycie narzedziem,
ktére nie powoduje dodatkowego stresu dla kierowcy. Jej
celem jest towarzyszenie i wsparcie, dostarczenie systeméw,
ktére sq zrozumiate dla wszystkich i sq dopetnieniem, nie
rozpraszajgc przy tym uwagi.

Na zakoriczenie, technologia jest niewatpliwie cennym
elementem. Odpowiedzialne zastosowanie technologii tworzy
pozytywnq dynamike w kontekécie spofecznym i w zyciu
codziennym kazdego czlowieka. Dlatego tez szanse na
rozwdj, jakie dajg nam nowe modele mobilnoéci, automatyzaciji
i tgcznosci, sq kluczem w tworzeniu relacji cztowiek-maszyna-
$rodowisko — struktury z myslq o pozytywnymi zréwnowazonym
rozwoju w czasie.
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Wprowadzenie

Ludzie w sferze technologii

Cyfryzacja i automatyzacja w coraz wigkszym
stopniu przenikaja réwniez do sektora mo-
bilnosci. Terminy ,wysoce zautomatyzowana
jazda” lub ,autonomiczna jazda” sg na ustach
wszystkich i sg postrzegane jako rzekomy
zloty $rodek do rozwigzania podstawowych
probleméw zwiazanych z ruchem drogowym.

Statystyki wypadkow

Maksymalne wykorzystanie mozliwosci
zapobiegania wypadkom

Rozkojarzenie, przemeczenie, przecigzenie —
liste najczestszych przyczyn wypadkow drogo-
wych mozna by ciggna¢ w nieskonczonos¢.
Lub znacznie jg skroci¢: czynnik ludzki.

Przykiady wypadkow

Uderzajace przyklady wypadkéow w
szczegolach
Osiem wybranych przypadkéw

Czynnik ludzki

Przytloczenie i rozproszenie zbyt
skomplikowana obstuga?

Aby do pewnego stopnia zrekompensowac
ludzkie niedoskonato$ci i niewlasciwe
zachowanie za kierownicg pojazdu, przemyst
motoryzacyjny od lat w coraz wigkszym
stopniu polega na systemach wspomagania
kierowcy, ktére moga wykrywa¢ krytyczne
sytuacje na drodze juz na wczesnym etapie,
ostrzegac o niebezpieczenstwach i, jesli to
konieczne, aktywnie interweniowac ostrzegaé
o niebezpieczenstwach i, jesli to konieczne,
aktywnie interweniowac.

Technologia

Spis tresci

Rozpoznawanie zagrozen na wczesnym

etapie i interwencja

Jesli chodzi o bezpieczenstwo na drodze,
potencjat systemdéw pasywnych zostal w
duzej mierze wyczerpany. Z drugiej strony,
systemy wspomagania kierowcy nadal
oferuja szeroki zakres mozliwo$ci unikania
wypadkoéw lub fagodzenia ich skutkéw.

Infrastruktura

Cyfrowe, polaczone i zgodne z przepisami
Zautomatyzowana jazda wiaze sie z
szeregiem wyzwan regulacyjnych i

infrastrukturalnych, ktérym nalezy w
niedalekiej przysztosci sprostac.

Podsumowanie

Technologia w stuzbie ludziom

Jesli ludzie maja wykorzysta¢ pelny potencjat
poprawy bezpieczenstwa poprzez ewolucje
cyfrowa, konieczne jest uwzglednienie
calego systemu mobilnosci oraz powigzania

dynamiki i skutkow.

Osoby kontaktowe

Jakie$ pytania?

Osoby kontaktowe, ustugi, stopka

redakcyjna i bibliografia

Wszedzie tam, gdzie Raport Bezpieczenstwa
Drogowego DEKRA odnosi si¢ do
uzytkownikéw drég”, ,pieszych”,
,rowerzystéw” itp., ze wzgledu na lepszq
czytelnoéé zastosowano wytgcznie forme
meskg. O ile wyraznie nie stwierdzono
inaczej, odnosi sig to zawsze do wszystkich
pici. O ile wyraznie nie stwierdzono inacze;j,
Jrowery” i ,rowerzysci” zawsze obejmujq
rowery elektryczne i uzytkownikéw roweréw
elektrycznych (do 25 km/h).

O ~A0)

“.;_

o]

dekra-roadsafety.com

Raport Bezpieczeristwa Drogowego DEKRA 2023
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Wprowadzenie

Ludzie w sferze technologii

Cyfryzacja i automatyzacja znalazty
zastosowanie w niemal wszystkich dzie-
dzinach zycia we wspétczesnym $wiecie i
w coraz wigkszym stopniu przenikajq réw-
niez do sektora mobilnosci. Terminy ,wy-
soce zautomatyzowana jazda” lub ,auto-
nomiczna jazda” sq na ustach wszystkich i
sq postrzegane jako rzekomy ztoty érodek
do rozwigzania podstawowych probleméw
zwiqzanych z ruchem drogowym. Wyzwa-
nia z tym zwigzane oraz pozycja cztowieka
w tym procesie zostang szczegétowo przed-
stawione w niniejszym raporcie.

,Ruszylismy, nikt nie trzymat kierownicy,
mkngc po zakretach, omijajgc inne réwnie
piekne samochody, nikt nie trgbit. [...] Zamiast
kierownicy znalaztem metalowqg ptyte z bar-
dzo drobno i wyraznie wyrytq mapg miasta.

Kamienie milowe na drodze do

wiekszej mobilnosci i bezpieczenstwa 1900 .

1921
Duesenberg Model A jest
pierwszym pojazdem z
hamulcami hydraulicznymi.

1902 1917
e Brytyjczyk Frederick W. e Pierwszy automatyczny sy- ®
Lancester wynalazt hamulec  gnalizator $wietlny zostaje
tarczowy i zgtosit go do opatentowany w USA, a
opatentowania. na skrzyzowaniu w Detroit
powstaje pierwsza wieza

* Niemiecki wynalazca Otto o e Py
ontroli ruchu.

Schulze opracowuije pred-
kosciomierz wiroprqdowy
dla pojazdéw drogowych.
1911
* Woynalezienie oznaczen do
oddzielania paséw ruchu
- dzi$ podstawa systeméw
utrzymywania pasa ruchu.

1914

e Lekarz Eric Gardner pro-
dukuje pierwszq ochrone
gtowy dla motocyklistéw z
szelaku i ptétna.

1920
* Inzynierowie z Radio Air .
Service na terenie testowym
sit powietrznych McCooka

w Dayton w stanie Ohio
prezentujq publicznie
pierwszy samochéd bez
kierowcy sterowany zdalnie
przez radio.

1925

* Instalacja pierwszej w
Europie tréjkolorowej sygna-
lizacji $wietlnej w Paryzu.

W Berlinie powstaje
Deutsche Kraftfahrzeug-
-Uberwachungsverein e.V.

(obecnie DEKRA).

Nad niq znajdowat sig ostry jak igta wskaznik. Gdy tylko lekko nig
poruszytem, samochéd ruszyt i zaczqt gnaé ulicami, ktérych jeszcze
nie znatem. Réwnie nagle sie zatrzymat. [..] Najwspanialsze byto
to, ze samochéd omijat inne pojazdy, zatrzymywat sie nagle przed
ruchliwymi skrzyzowaniami, przepuszczat inne samochody i zacho-
wywat sie tak, jokby zapamietat wszystkie mozliwe przepisy ruchu
drogowego”.

Kazdy, kto czyta te wersy powiesci science fiction Wernera lllin-
ga ,Utopolis”, opublikowanej w 1930 roku, moze mieé trudnosci z
uwierzeniem w sposéb, w jaki niemiecki autor przewidziat to, nad
czym pracujq dzi$ producenci pojozdéw. Zwlaszcza ze w dalszej
czeéci swojej powieéci porusza on réwniez temat tgcznosci w odnie-
sieniu do technicznego funkcjonowania ,tajemniczych samokierujg-
cych sie samochodéw”: kazdy samochéd ma z przodu ,mate pry-
zmatyczne oko”, ktére dziata na $wiattoczute ogniwa elektryczne i
komunikuie sie z elekirycznymi oczami ,niepozornie osadzonymi w
$cianach domu”. ,Przez zmieniajqce sig lustrzane odbicia, te mecha-
niczne oczy regulujq predko$é i kierowanie”.

. 1910 . . o . 1920

1931 1934

e Lliga Narodéw w Genewie * Woynalezienie reflektora
przyjmuje ,Porozumienie drogowego (, kociego
w sprawie ujednolicenia oka”) przez Brytyjczyka

drogowskazéw”. Percy'ego Shawa.
1933 1935
* W Kopenhadze zainstalo- * Woprowadzenie widelca
wano pierwszq w Europie teleskopowego w motocy-
sygnalizacje $wietlng dla klach BMW (do dzi$ najpo-
pieszych. pularniejsza konstrukcja).
2 1938

¢ W maju amerykanski
magazyn ,Popular Science”
po raz pierwszy donosi
o automatycznym ruchu
drogowym przysztosci.
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Europa na drodze do przysztosci

Unijne ramy polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na
lata 2020-2030 odzwierciedlaja gléwne zmiany w sektorze
transportu. Okreslajg one, w jaki sposob polityka i praktyka
muszg zostaé dostosowane, aby sprosta¢ wyzwaniom i mozli-
wosciom, takim jak zmieniajace si¢ wzorce mobilnosci, facz-
nos¢ i automatyzacja. Obecnie jasne jest, Ze postep jest zbyt
wolny i nalezy zrobi¢ wiecej, aby osiagnac¢ cel zmniejszenia o
polowe liczby ofiar §miertelnych wypadkéw drogowych do
2030 roku. Ogolne rozporzadzenie w sprawie bezpieczenstwa
pojazdéw okresla funkcje bezpieczenstwa, w ktore musza by¢
wyposazone pojazdy, aby mogly by¢ sprzedawane w UE. Od
lipca 2022 r. obowiazuja najnowsze wymogi, ktore przewiduja
standardowe wyposazenie w najnowoczes$niejsze technologie
bezpieczenstwa i tworza ramy prawne dla homologacji pojaz-
déw zautomatyzowanych. Dalsze §rodki beda stopniowo wpro-
wadzane do 2029 roku.

93 lata pézniej, wraz z postepujqcq cyfryzacjq ruchu
drogowego, spoteczefistwo stoi u progu prawdopodob-
nie najwigkszej rewolucji mobilnosci od czasu wynale-
zienia samochodu. Oprogramowanie i elektronika przej-
mujq coraz wigcej zadan i przeksztatcajg samochéd w
zaawansowangq technologicznie maszyng. W miedzy-
czasie wszyscy znani producenci samochodéw umozli-
widjg wspomagang i pétautomatyczng jazde, a liczba

pojazdéw z funkcjami zautomatyzowanej jazdy znacz-
nie wzroénie w ciqgu najblizszych kilku lat.

Wprowadzenie

Pe
ﬂ =
£
Kristian Schmidt
Europejski koordynator ds. bez-

pieczenstwa ruchu drogowego m

Przepisy techniczne Komisji Europejskiej koncentrujg si¢ na
zautomatyzowanych pojazdach, ktore zastepujg kierowcédw na au-
tostradach, a takze na pojazdach w pelni bezzalogowych, takich
jak autobusy miejskie lub robotaxi. Wymagamy wysokiego pozio-
mu bezpieczenstwa i dojrzato$ci, zanim w pelni zautomatyzowany
pojazd zostanie wprowadzony na rynek UE. Przepisy obejmuja
procedury testowania, wymogi w zakresie cyberbezpieczenstwa,
rejestrowanie danych i monitorowanie wynikéw w zakresie bez-
pieczenstwa oraz wymogi dotyczace zglaszania incydentéw przez
producentow.

Komisja nie chce spowalnia¢ innowacji, ale zapewni¢, by na
europejskich drogach pojawialy sie wytacznie bezpieczne techno-
logie. Naszym celem jest zapewnienie najwyzszego poziomu bez-
pieczenstwa i spéjnego procesu regulacyjnego. Stworzenie pierw-
szych unijnych ram prawnych dla zautomatyzowanych i w petni
zautomatyzowanych pojazdéw wzmacnia réwniez globalna kon-
kurencyjno$¢ unijnych producentéw samochodow.

Zautomatyzowane systemy prowadzenia pojazdow zmieniaja
zasady gry w zakresie mobilnoéci. Majg one wplyw na caty tan-
cuch pojazdéw i mobilno$ci, w tym na dostosowanie do ruchu
drogowego, prawa jazdy, ubezpieczenia i egzekwowanie przepi-
sow. Polgczona i zautomatyzowana jazda ma ogromny potencjat,
aby uczyni¢ mobilno$¢ bezpieczniejszg i bardziej dostepna, a my
ciezko pracujemy nad stworzeniem odpowiednich ram.

Pojawiaja si¢ jednak réwniez nowe wyzwania, w tym zapew-
nienie cyberbezpieczenstwa, a takze bezpiecznej eksploatacji wy-
soce zautomatyzowanych pojazdéw w ruchu mieszanym. Musimy
upewnic sie, ze zautomatyzowane pojazdy sa bezpieczne, zanim
pozwolimy im jezdzi¢ po europejskich drogach. Jesli homologacja
typu zawiedzie, cala technologia moze zosta¢ zdyskredytowana.

1946 1951 1956

* Francuski producent opon  * Wegier Béla Barényi e W Niemczech wprowa- ¢ Niemieckie przepisy
Michelin patentuje pierwszq ~ zgtasza do opatentowania dzono okresowe przeglqdy dotyczqce wydawania
opone radialng, ktéra zo- swojq koncepcije ,sztywnej techniczne pojazdéw zezwoleri na dopuszczenie
staje wpro- [ & kabiny pasazerskiej z silnikowych. do ruchu drogowego po
wadzona 4-;-! przgdm’? i tylng strefq * Walter Linderer zglasza raz pierwszy przey:s!ulq
na rynek -2 | zgniotu”. patent na poduszke ,ocene umiejetnosci”. Od
w 1949 r. q&) | powietrzng 1960 r. uzywany jest termin
pod markq ? ’ ,badanie medyczno-psy- ¢ Inzynier Volvo Nils Ivar Bolin
Michelin-X. chologiczne” (MPU). zgtasza patent na trzypunk-

— towe pasy bezpieczeristwa.

1947 .;_, :i) oiohel o QAercedes-Bzr}j1 wprzwa-

e Putkownik John Paul Stq Be © E26) (1) [PATCELS AR ]
przeprowadza swoje PP 229 S/SE, [PUEEyy Seliiter
pierwsze samodzielne ChOd,Z bezpiecznq kabing
eksperymenty w osrodku o pasazerskq.
testowym Muroc na amery- : 1960

kariskiej pustyni Mojave w
ramach kierowanego przez
siebie , projektu spowolnie-
nia”, podczas ktérego jest
poddawany wielokrotnym
spowolnieniom do granicy
obcigzenia na saniach
rakietowych.

We wspétpracy z policjq
stanowq stanu Indiana,
badacze wypadkéw pod
kierownictwem inzyniera
Hugh de Havena rozpoczy-
najq pierwsze komplekso-
we badanie wypadkéw
samochodowych w USA.

e W Szwecji wprowadzono
certyfikowane kabiny bez-
pieczeristwa dla samocho-
déw ciezarowych.

1956

¢ Na Miedzynarodowej Wy-
stawie Policyjnej w Essen
firma Telefunken prezentuje
pierwsze urzqdzenie ra-
darowe do monitorowania
predkosci.

Wprowadzenie skoordyno-
wanej stuzby ratowniczej w
Niemczech.
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Wprowadzenie

Zasadniczo otwarci na nowe technologie

Co jednak ludzie myslg o zautomatyzowanej jezdzie, na
przyktad w Niemczech? Jak zachowaliby sie kierowcy samo-
chodéw, napotykajqc tego typu pojazdy? Czy zasadniczo ufajq
oni funkcjom zautomatyzowanej jazdy i systemom wspomagaijg-
cym kierowce? Czy istniejq obecnie problemy z obstugq funkgji i
systeméw technicznych w pojazdach? Czy ludzie chcieliby mie¢
ustandaryzowane funkcje i systemy w pojazdach? Aby odpowie-
dzieé na te pytania, instytut badania opinii publicznej forsa prze-
prowadzit reprezentatywng ankiete w imieniv DEKRA. W paz-
dzierniku 2022 r. w ankiecie wzigto udziat fgcznie ponad 1500

Skutecznosé systeméw wspomagania

niemieckojezycznych mieszkarncéw w wieku 18 lat i starszych,
wybranych za pomocq systematycznej procedury losowe;.

Jesli chodzi o ich wtasne zachowanie wobec w petni zauto-
matyzowanych pojazdéw, 60% respondentéw twierdzi, ze za-
reagowatoby na w petni zautomatyzowany pojazd z wigkszq
ostroznosciq niz na pojazd prowadzony przez cztowieka - nie-
zaleznie od tego, czy sami podrézowaliby samochodem, rowe-
rem czy pieszo. 36% respondentéw zareagowatoby na taki po-
jozd z takg samq ostroznoéciq jok na pojazd prowadzony przez
cztowieka. Sceptycyzm wobec w petni zautomatyzowanych po-
jazdéw roénie wraz z wiekiem respondentéw, a ostroznosé jest
wieksza wéréd kobiet niz wiréd mezczyzn.

c.d. na stronie 10 3

Ta grafika pokazuje korzysci ptynqce z informowania kierowcy o zblizajqcej sig kolizji, jesli wydaie sie, ze nie zachowuije on nalezytej
uwagi. Gtéwnym celem jest przywrécenie go do stanu kontrolii sktonienie do podigcia dziatan majgeych na celu uniknigcie kolizji. Pojazd
jest réwniez spowalniany w celu zmniejszenia predkosci kolizji lub, w idealnym przypadku, catkowitego jej unikniecia. Przedstawiona
tutaj wersja systemu nie jest juz produkowana, ale pojazdy w nig wyposazone nadal poruszajq sie po naszych drogach. Czas (w tym
przypadku Time to Collision = 1's, 2 s i 3 s) i rodzaj interwencii (ostrzezenie wizualne lub dzwigkowe, lekkie hamowanie, ostrzejsze

hamowanie) sq okreslane przez danego producenta.

Pojozd uderza w wolno poru-

Predkos¢ uderzenia

BEZ (LUB WYEACZONY) SYSTEMU WSPOMAGANIA szaiqey sie pojazd (12 km/hJ 67 km/h
(kierowca nie reaguje) bez hamowania ey
é Predkos¢ uderzenia
ES TYLKO SYSTEM WSPOMAGANIA Mocniejsze Predko$é 40 km/h
S E (kierowca nie reaguje) Lekkie hamowanie hamowanie 71 km/h &
gR | i
€ SYSTEM WSPOMAGANIA | REAKCJA KIEROWCY Reakdo 0km/h Wbl ol
Lekkie hamowanie  kierowcy &
L 1
] |
TIC=3S TIC=2§ TC=1S$
Ostrzezenie Ostrzezenie wizualne, dzwigkowe i Napnij pas bezpieczefstwa
wizualne szarpniecie pasami

TTC = czas do kolizji {TTC oznacza moment w czasie i nie musi odpowiadaé mierzalnemu czasowi)

Zrédho: DEKRA

1963 1966 1968 1969 1971

¢ Béla Barényi sktada wnio- ¢  Pierwszy mechaniczny e W Wiedhniu podpisane * Pierwszy seryjnie e Daimler-Benz AG zgtasza
sek o patent na opracowa- przeciwblokujgcy uktad Zzostajq miedzynarodo- produkowany motocykl z patent na praktycznqg
ny przez siebie , bezpiecz- hamulcowy (ABS) w Jensen we konwencije o ruchu hydraulicznym hamulcem poduszke powietrzng dla
ny wat kierowniczy do FF z Dunlop-Maxaret-ABS. drogowym i znakach tarczowym (Honda CB kierowcy.
P.OF’CZdOW - Prezydent USA Lyndon drogowych. 750 Four). *  Pierwsze miedzynarodowe

* luigi Locati przedstawia
przeglad bezpieczenstwa
pojazddw silnikowych, po
raz pierwszy rozrézniajgc
bezpieczenstwo czynne i
bierne.

B. Johnson podpisuje
National Traffic and Motor
Vehicle Safety Act oraz
Highway Saf)elfy Act.

* Amerykariski Departament

Transportu (DOT) urucha-
mia program rozwoju eks-
perymentalnych pojazdéw
bezpieczeristwa i inicjuje
miedzynarodowq , Konfe-
rencije technicznq na temat
zwigkszonego bezpieczen-
stwa pojazdéw” (ESV).
Obecnie konferencja
odbywa sie co
dwa lata.

1970

Jako europejski odpo-
wiednik amerykanskiego
programu ESV powstat
Europejski Komitet Zwigk-
szonego Bezpieczerstwa
Pojazdéw” (EEVC), ktdry
zajmuje sie badaniami
zwiqzanymi z regulacjami
prawnymi. EEVC opraco-
wat na przyktad procedury

konferencje poswiecone
wymianie wynikéw badari
nad rozwojem, konstrukcjq
i testowaniem eksperymen-
talnych pojazdéw bezpie-
czenstwa (Experimental
Safety Vehicles ESV).

W pojazdach zainstalo-
wane zostajq pierwsze
gtéwne reflektory z dwu-
widknowq

testowe i kontrolne doty- vl
czqce ochrony pasazeréw halogeno-
podczas zderzen czoto- wa (H4) 3

wych i bocznych oraz testy
komponentéw do ochrony
pieszych.

dla swiatet .-'*TE
e

mijania i —
—

drogo-
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Obowiqgzkowe w catej UE zgtaszanie wypadkéw z udziatem
systeméw wspomagania i zautomatyzowanej jazdy

Antonio Avenoso
Dyrektor wykonawczy Europejskiej Rady
Bezpieczeristwa Transportu (ETSC)

Wprowadzenie

M

W ubieglym roku amerykanska Krajowa Administracja Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego (NHTSA) po raz pierwszy opubliko-
wala dane dotyczace wypadkow z udziatem pojazdéw wyposazonych w zaawansowane systemy wspomagania kierowcy (ADAS).
W ciagu dziesieciu miesiecy od wejscia w zycie wymogu raportowania zgloszono okoto 400 incydentéw. Jak te liczby wygladaja w
Europie - na rynku o poréwnywalnej wielko$ci? Jest to calkowicie nieznane.

Nie ma odpowiednika NHTSA z jurys-
dykcja obejmujaca cata UE. Sprzedaz po-
jazdu zarejestrowanego w jednym pan-
stwie czlonkowskim jest mozliwa w calej
UE. Na przyklad pojazd zarejestrowany w
Holandii przez holenderski organ homolo-
gacyjny RDW, taki jak Tesla, moze by¢
sprzedawany w dowolnym kraju UE. Nowy
zautomatyzowany system wspomagania
kierowcy przy niskich predko$ciach pozio-
mu 3 firmy Mercedes zostal zatwierdzony
na rynek niemiecki przez Federalny Urzad
Transportu Samochodowego. KBA naj-
prawdopodobniej bedzie réwniez odpo-
wiedzialny za dopuszczenie systemu Mer-
cedesa w calej UE.

Co mogg zrobi¢ konsumenci, jesli napo-
tkaja problem z systemem wspomagania
kierowcy? W USA usterki moga by¢ zgta-
szane do NHTSA przez osoby prywatne,
m.in. za posrednictwem latwo dostepnego
formularza internetowego. Podobnie w
UE, teoretycznie mozliwe jest zgtaszanie

1975 o . .

usterek pojazdéw do wtadz krajowych w
dowolnym momencie. Jednak znalezienie
strony internetowej danego kraju, na ktorej
mozna tatwo wprowadzi¢ taki raport, nie
jest takie proste. Czy styszale$ cos o ,,ha-
mowaniu fantomowym” w zwiazku z po-
jazdami Tesli w zeszlym roku? Jedli tak, to
dzieki zgloszeniom do NHTSA w USA.
Czy problem ten wystepuje réwniez w Eu-
ropie? Aby sie tego dowiedzie¢, trzeba miec¢
szczescie.

Chociaz akcje serwisowe sg zglaszane
do centralnej bazy danych UE, publikowa-
ne tam raporty nie zawierajg zadnych in-
formacji na temat liczby zgtoszonych incy-
dentéw ani liczby potencjalnych ofiar w
wyniku usterki. Chociaz prawda jest, ze
UE generalnie wyprzedza USA pod wzgle-
dem standardéw bezpieczenistwa pojaz-
doéw, jednak nie jest tak pod wzgledem
przejrzystoéci w zakresie wad lub poten-
cjalnych probleméw z ADAS. A takie wy-
padki w UE sie zdarzaja. W raporcie opu-

1980

blikowanym w 2019 r. przez holenderski
organ ds. badania zdarzen drogowych
(OVV) zbadano kilka kolizji z udzialem
systemow wspomagania kierowcy. Co dzie-
je sie na poziomie UE? Nic.

Zglaszanie i badanie wypadkéw stanie
sie jeszcze wazniejsze, poniewaz niektdre
zadania zwigzane z prowadzeniem pojazdu
sa obecnie wykonywane przez komputery.
Jesli kod komputerowy lub czujniki spowo-
dujg problem, ktdry przyczynit si¢ do wy-
padku, musimy o tym wiedzie¢, aby unik-
na¢ problemoéw w przyszlosci. Z tego
powodu ETSC wzywa do wprowadzenia w
calej UE obowiazkowego zglaszania wy-
padkéw z udzialem systeméw wspomaga-
nia i zautomatyzowanej jazdy, a takze po-
wolania centralnego organu do
gromadzenia powigzanych danych, nadzo-
rowania szczegélowych dochodzen w spra-
wie wypadkéw i nadzorowania bezpiecz-
nego wprowadzania nowych technologii
wspomagania i zautomatyzowanej jazdy.

. 1985 . . .

1973

e Niemiecki Federalny Insty-
tut Badari Autostrad (BASH
uruchamia projekt ,Bada-
nia na miejscu wypadku”
(prekursor ,German
In-Depth Accident Study”
GIDAS) w Wyzszej Szkole
Medycznej w Hanowerze.

1978
e Od pazdziernika samo-

1979

e Akademicka grupa
robocza z uniwersytetéw
w Akwizgranie, Berlinie,
Stuttgarcie i Darmstadt,
rozpoczyna prace nad
projektem samochodu
osobowego UNI-CAR.
Pojazd ma tzw. ,soft
face” na catej przedniej
czesci. Jesli uderzy w

1985
* Bezpieczerstwo motocykli
Stowarzyszenie-HUK

e Pierwsze hydrauliczne
systemy Anti-Dive dla
pojedynczych motocykli
Kawasaki i Garelli, wkrétce gipoq L?g{‘e”cggundhbmnd b
potem réwniez w produkcji ~ S/stem ‘
seryjnej Suzuki i Yamaha 7 adustols

1980 .-;,;(F/ seat height

e W latach 80-tych General ‘ —r
Motors wyposazyt kilka i fuldongth
swoich modeli samocho- !

oplumzed tank shape

o ar
onti-dive system

1987

Pierwszy system kontroli
trakciji (ASR) w Mercedesie
Klasy S

1988

chody Mercedes-Benz sq pieszego z predkosciq déw przeznaczonych * BMW prezentuje K100,
stancf(lzrdowo wyposazone kolizyjng do 45 km/h, na rynek amerykariski w 1986 pierwszy produkcyjny
w przeciwblokujqcy uktad ’Z"(’Jel‘flc("?’eflz’%“vcs;z‘:?:f C’,‘ZS' czarno-biaty wyswietlacz ¢ W ramach projektu motocykl z ABS.
i’; T:ﬁ%‘gz,ﬁrgsz' z‘g gvgst utrg)’nl)ac' wywieranle nay ISR ?gg%g%ﬁ%&g B * Zatozenie International
Kly STWi116) I niego obcigzenia ponizej 1981 (PROgraMme for Traffic Safety Data and
asa : d Inveh limité ¢ Od lipca Mercedes-Benz gralvime for a Analysis Group (IRTAD).
teppzezatliyzeln e : . European Traffic with
- lekironi po raz pierwszy oferuje Hi hp i
Pierwszy elektroniczny pojazd z poduszkg po- ighest Efficiency
ABS (Mercedes-Benz wietrzng w standardzie w and Unprecedented
Klasy S i BMW Serii 7) Klasie S Safety) po raz pierwszy
= ' badane sq mozliwosci
zautomatyzowanej jazdy.
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1990

Wprowadzenie

Jedli chodzi o systemy wspomagania kie-
rowcy juz zainstalowane w nowoczesnych
samochodach, takie jak wspomaganie hamo-
wania awaryjnego, ostrzeganie przed zjecha-
niem z pasa ruchu lub adaptacyjny tempomat,
zaufanie jest stosunkowo duze i wynosi 68%.
Jednakze 25% prawie nie ufa tym systemom,
a pig¢ procent nie ufa im wcale. Okoto poto-
wa respondentéw twierdzi, ze na ich zaufanie
do bezpieczehstwa funkcji zautomatyzowanej
jazdy nie ma wptywu producent danego sa-
mochodu. Dla 87% oséb, ktére ufajq niektérym
producentom samochodéw bardziej niz innym,
marka pojazdu odgrywa (bardzo) duzg role.
Dla 78% waznym aspektem jest réwniez kraj
produkeji, a dla 55% istotnym czynnikiem jest
réwniez cena pojazdu.

Poziomy automatyzac;ji

Za ewolucjq technologiczng od jazdy mo-
nualnej do w petni zautomatyzowanej stoi
skomplikowany i czasochtonny proces obej-
mujgcy innowacje w wielu réznych dziedzi-
nach techniki. Society of Automotive Engine-
ers (SAE) dzieli ten proces na szeéé pozioméw.
Poziom O opisuje klasyczng, konwencjonalng
jazde. Kierowca kontroluje pojazd, a dodat-
kowe systemy wspierajg przetwarzanie infor-
maciji przez kierowce, zapewniajgc pomoc w
orientacji (system nawigacji z wyswietlaniem
trasy) lub ostrzezenia (na przyktad asystent
martwego pola lub akustyczny asystent parko-
wania). Poziom 1 opisuje jazde wspomagang;
systemy wspomagania przejmujq poszczegdl-
ne elementy zadania prowadzenia pojazdu

1990 1994

e W BMW serii 7 po raz
pierwszy w samochodzie
pojawia sie oswietlenie kse-
nonowe - za pomocq lamp
wytadowczych (Bosch) -

* Poraz pierwszy w standar- ¢
dzie montowany jest system
nawigacji (BMW serii 7).

Klasyfikacja automatyzacji pojazdéw

technicznie zrealizowane lub wkrétce mozliwe do zrealizowania Wizja
o
Zautomatyzowana jozda §_
>
Tylko kierowca Jazda ze Czgéciowo zauto-BWysoce zautoma-fW petni zautoma- 'tE'! o jozda autono-
Y(Poziom o) wspomaganiem M matyzowany tyzowany tyzowany ) miczna
(Poziom 1) (Poziom 2) (Poziom 3) (Poziom 4) 22 (Poziom 5)
=
Konieczne dostosowanie ram :?,-’_
prawnych &
-
Pojazd z kierowcq Pojazd bez
lub uzytkownikiem kierowcy
za kierownicq

Zrédlo: DEKRA

Z czysto technicznego punktu widzenia, zautomatyzowana jazda do poziomu 4 jest mozli-

wa juz dzis, ale nadal pilnie wymagane jest odpowiednie dostosowanie ram prawnych.

w okre$lonych sytuacjach. Nalezq do nich na
przyktad tempomat, kontrola odlegtosci lub ak-
tywny asystent parkowania, ktéry wykonuje
petne parkowanie w miejscu parkingowym jak
cyfrowy kamerdyner. W przypadku czeéciowo
zautomatyzowanej jazdy na poziomie 2, po-
jozd utrzymuje pas ruchu w okreslonych wa-
runkach i niezaleznie hamuje lub przyspiesza.

Wysoce zautomatyzowana jazda na po-
ziomie 3 umozliwia kierowcy tymczasowe od-
wrécenie sie od zadania jazdy i ruchu drogo-
wego. Pojazd prowadzi sig autonomicznie w
zakresie zastosowan okreslonych przez pro-
ducenta, a osoba za kierownicq jest zobo-
wigzana do przejgcia kontroli na krétki czas,
gdy system tego zazqda. Juz na tym poziomie
cztowiek w fotelu kierowcy przyjmuje role hy-
brydowq, przetqczajqc sie miedzy klasyczng
funkcjq kierowcy pojazdu a uzytkownikiem
pojazdu podczas jazdy w trybie zautomaty-
zowanym. Aktualnym przykladem automaty-
zacji na poziomie 3 jest system Drive Pilot fir-
my Mercedes-Benz. W dniu 2 grudnia 2021

. 1995 .

1996 1998
Pierwszy motocykl z
potqczonym uktadem
hamulcowym w potqczeniu

z przeciwblokujgcym ukfa-

dem hamulcowym i kontrola 1999

* Pierwszy niemiecki
samochdd z adaptacyjnym
tempomatem (Mercedes-
Benz Klasy S).

r. Federalny Urzqd Transportu Samochodowe-
go przyznat pierwszq na $wiecie homologacje
typu dla tego automatycznego systemu utrzy-
mywania pasa ruchu. Jego uzycie w Mercede-
sie Benz Klasy S jest obecnie nadal ograniczo-
ne do drég autostradowych do predkosci 60
km/h i jest dozwolone tylko przy $wietle dzien-
nym, dobrej widocznosci i braku mrozu. Oso-
ba siedzgca za kierownicg musi byé gotowa
do ponownego przejecia prowadzenia w do-
wolnym momencie po odpowiednim zqdaniu
przejecia.

Na kolejnym wyzszym poziomie, poziomie
4, w petni zautomatyzowanej jazdy, osoba
siedzqca za kierownicq catkowicie przekazuje
funkcje prowadzenia pojazdowi i tym samym
staje sig pasazerem. Pojazd obstuguje wiele
tras niezaleznie, a po zrzeczeniu sig kontroli
nad pojazdem kierowca moze w ogéle nie braé
udzialu w prowadzeniv pojazdu. System musi
byé w stanie rozpoznaé granice w odpowied-
nim czasie, aby mégt samodzielnie, a takze
zgodnie z przepisami, osiggnq¢ bezpieczny

c.d. na stronie 13

2000

2001

¢ Po raz pierwszy w Chevro-
lecie Corvette stosuje sie
wielokolorowy wyswietlacz
head-up.

¢ Ksenonowe $wiatta drogo-

poczgtkowo wytqcznie jako
Swiatta mijania.

1992

Wprowadzenie ,Contréle

o —

Technique” we Francii. 1995
Nowe pojazdy ¢ Robert Bosch GmbH i
muszq byé Mercedes-Benz wprowa-

kontrolowane po
raz pierwszy po
czterech latach,
a nastepnie co
dwa lata.

Motocykl z kontrolq trakcii
(Honda Pan European)

dzajq elektroniczny uktad
stabilizacii toru jazdy ESP,
system dynamicznego
wspomagania jazdy oparty
na hamulcach.

Po raz pierwszy w Szweciji
w ruchu drogowym zastoso-
wano ,Wizje Zero”.

trakeji (Honda ST 1100).

*  Woprowadzenie na rynek

1997

Euro NCAP po raz pierw-
szy publikuje wyniki testéw
zderzeniowych, a takze
wprowadza oceny dotyczg-
ce ochrony pieszych, ktére
wyraznie obejmujq réwniez
ochrone dzieci.

s,

EURO NCAP

www.euroncap.com

przez firme Krone naczepy
opracowanej przez Karla-
-Heinza Schimmelpfenniga
z wszechstronnq skuteczng
ochronq przed najechaniem
za pomocq Safelinera.

2000
* BMW wprowadza model

Cl, pierwszy dwukotowiec
na $wiecie, ktdry chroni
kierowce w razie wypadku
dzieki otaczajqcej konstruk-
¢ji (technologia aluminiowej
ramy przestrzennej) i za-
pietym pasom bezpieczer-
stwa. C1 moze by¢ zatem
prowadzony bez kasku.

we w tzw. reflektorze bi-kse-
nonowym stosuje sie po raz
pierwszy w Mercedesie CL.
To samo Zrédfo swiatta jest
uzywane do $wiatet mijania
i drogowych.

Pierwszy pojazd produkcyj-
ny z systemem ostrzegania
o niezamierzonej zmianie
pasa ruchu (Nissan Cima).

2002
*  Mercedes wprowadza

prewencyjny system
ochrony pasazeréw
PRE-SAFE w Klasie S.
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Wprowadzenie

Wizja Zero oznacza: wspélne myslenie o

ludziach i technologii

Manfred Wirsch
Przewodniczqcy Niemieckiej Rady Bezpie-

dia

Blad ludzki jest najczestsza przyczyna wypadkow z obrazeniami ciata, stanowiac po-
nad 90 procent. Systemy wspomagania kierowcy, takie jak asystent hamowania awaryjne-
go, tempomat adaptacyjny, asystent utrzymania pasa ruchu, ostrzezenie o sennosci lub
inteligentny asystent predkoéci, moga zapobiec wielu wypadkom drogowym. Kazdy, kto
kiedykolwiek doswiadczyl w ciezaréwce wyposazonej w asystenta hamowania awaryjne-
g0, jak pojazd jest hamowany przez funkcj¢ wspomagania, az do zatrzymania, odczuwa
ogromna zalete tej technologii: zaden cztowiek nie jest w stanie zareagowac tak szybko i
osiagnac¢ tak krotkiej drogi hamowania.

Niemniej jednak wyzsze poziomy automatyzacji, w ktérych maszyny coraz czesciej
wykonujg zadanie prowadzenia pojazdu, a ludzie monitoruja system i muszg interwenio-
wac tylko w ograniczonym zakresie, niosa ze soba znaczne ryzyko strukturalne. Wynika
to z faktu, zZe uzyskanie rozeznania w zlozonej sytuacji na drodze z czynnosci niezwigza-
nej z prowadzeniem pojazdu i przejecie zadania prowadzenia pojazdu w krotkim czasie
stanowi szczegolne obcigzenie dla uzytkownika i moze réwniez prowadzi¢ do nadmier-
nych wymagan.

W zwiazku z tym DVR wymaga kompleksowego uwzglednienia wszystkich aspektow
psychologii ruchu drogowego w zwiazku z wymaganiami dotyczacymi prowadzenia zau-
tomatyzowanych pojazdéw. Dotyczy to przede wszystkim projektowania interfejsu czto-
wiek-maszyna, a takze aspektéw wzmocnienia pozycji uzytkownika, takich jak szkolenie
w zakresie prowadzenia pojazdu, testowanie, dalsze szkolenie i instruktaz. DVR opowia-
da si¢ miedzy innymi za obowigzkowym wyposazeniem pojazdéw do nauki jazdy w nie-
ktére systemy wspomagania kierowcy, tak aby poczatkujacy kierowcy przynajmniej zda-
wali sobie sprawe z ich istnienia i poznali ich potencjal w zakresie unikania wypadkéow.

Chociaz tylko okolo jeden procent wypadkow z obrazeniami ciala mozna przypisaé
usterkom technicznym lub niedociagni¢ciom w utrzymaniu pojazdéw, nalezy zauwazy¢,
ze pojazdy nie pozostaja przez dluzszy czas nowe, a systemy wspomagania kierowcy, w
tym ich czujniki, stopniowo staja si¢ bardziej podatne na awarie. W kontek$cie nowocze-
snego monitorowania pojazdéw réwnie wazne jest zatem, aby ludzie nie ufali §lepo
inteligentnemu wspomaganiu, ale zawsze krytycznie sprawdzali jego niezawodnos¢.

czenstwa Ruchu Drogowego (DVR)

Mowi sie, ze rozwdj technologiczny
ma potencjal do napedzania postepu spo-
lecznego i ograniczania lub zapobiegania
bledom ludzkim. Wspomaganie kierowcy
i automatyzacja moga rowniez skutecznie
przyczynic sie do realizacji ,Wizji Zero”.
Nie mozemy jednak przyjmowac tego za
pewnik: nowe technologie muszg zosta¢
kompleksowo przetestowane i poddane
krytycznej analizie przed wejsciem na
rynek, aby mogly spelnic¢ swoja obietnice
i niezawodnie wspiera¢ ludzi w ruchu
drogowym.

2005 . . . . 2010 . .

2003

e BMW jako pierwszy europejski produ-
cent wprowadza wyswietlacz Head-Up

2004
¢ Komisja Europejska wprowa-
dza ,Europejskq Karte Bezpie-

2011 2012
* Instalacja systeméw e Volvo wprowadza
elektronicznej kontroli sta- pierwszq podusz-

2007
* Pierwszy w historii
DARPA Urban

w modelach serii 5 i 6. czenstwa Ruchu Drogowego”. Challenge w USA bilnosci pojazdu (EVSC), ke powietrzng

« 17 listopada Parlament Europejski i Deklarowanym celem jest jako miedzynarodowy znanych jako ESP lub ESC, dla pieszych w
Rada Unii Europejskiej przyjmujq dyrek- zmniejszenie o potowe liczby konkurs dla pojazdéw stanie sie obowigzkowa w modelu V40.
tywe 2003/102/WE w sprawie ochro- ofiar smiertelnych wypadkéw bezzatogowych w UE dla wszystkich nowych . 542012 roku
ny pieszych i innych niechronionych drogowych do 2010+r. w Srodowisku miejskim. pojazdéw drogowych (od éwiatta do
uzytkownikéw drég. Zgodhnie z tym, w porownaniu 2009 samochodéw osobowych jazdy dziennej
przypadku przedniej czesci samocho- 22001 r. * Pojazdy uzytkowe po cigzkie autobusy, a sq réwniez
du osobowego nalezy udowodhi¢ za 2006 235222 nowo rejestrowane w fakze cigzaréwki i ich obowigzkowe dla
pomocaq kilku testéw zderzeniowych, ze © Pierwszy ~ cnissieycn UE muszq by¢ wypo- przyczepy) od 1 listopada nowych typéw
odpowiednie biomechaniczne wartosci pojazd pro- sazone w odblaskowe 2014, a dla tych z nowq samocho£w cie-
graniczne nie zostaty przekroczone. dukeyjny z aktywng maskg oznaczenia konturowe. homologacig juz od 1 Zarowych (N2/3)
Od pazdziernika 2005 r. nowo certyfi- chroniqgcq pieszych (Jaguar . pi : listopada 2017 r. wprowadzanych

T £ A Pierwszy system brake o ,

kowane typy pojazdéw muszq przejsé XK) -by-wire z elektroniczng  ° Organizacja Narodéw na rynek w UE.

odpowiednie testy.

Daimler prezentuje ,Safety

kontrolg sity hamo-

Zjednoczonych ogtasza

Zatwierdzenie podktadu bariery zde- Truck” z systemem kontroli wania (Honda CBR Z;Dekgde d'ziaiari "C’h" e
rzeniowej , Euskirchen”. Zapewnia ona odlegtosci, ostrzezeniem 600/1000) ezpieczenstwa Iruc v
lepszq ochrone motocyklisty. Na tej o zjechaniu z pasa ruchu, 2010 g'gggwego na lata 2011-

kontrolg stabilnosci (na zakre-
tach) i asystentem hamowania
awaryjnego Active Brake

Assist (ABA).

Motocyklowa poduszka po-
wietrzna (Honda Gold Wing)

podstawie DEKRA opracowata system
,Euskirchen Plus” w imieniu BASt. Ofe-

ruje on jeszcze lepszq ochrone przed
zderzeniem - réwniez dla pasazeréw
samochodéw przy wyzszych predko-
Sciach.

Wytyczne polityki
bezpieczeristwa ruchu
drogowego UE na lata
2011-2020

* Swiatta do jazdy dziennej
stajq sie obowiqgzkowe
dla wszystkich nowych
samochoddéw osobowych
i ciezarowych w UE od
lutego.
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Wprowadzenie

Bezpieczenstwo w fazie transformacji samochodu

Automatyzacja naszych pojazdéw
silnikowych rozwija si¢ w coraz szyb-
szym tempie w ramach trwajacej
transformacji motoryzacji i odbywa
sie w aspekcie zorientowania na uzyt-
kownika. W przyszlo$ci rzeczywiste
zadanie - prowadzenie pojazdu - nie
bedzie juz w centrum uwagi, poniewaz
nowe systemy umozliwia kierowcom
wykonywanie innych czynnosci nie-
zwiazanych z prowadzeniem pojazdu.

Kluczowe znaczenie ma tutaj bezpie-
czenstwo stosowanych systeméw, ktére
w réznych formach przejmuja wspoma-
gane lub zautomatyzowane zadania
zwigzane z prowadzeniem pojazdu. Mu-
szg one przede wszystkim stuzy¢ bezpie-
czenstwu, poniewaz bezpieczenstwo w
ruchu drogowym musi by¢ zawsze naj-
wyzszym priorytetem dla wszystkich od-
powiedzialnych oséb. Cele na nadcho-
dzace dziesigciolecia zostaly jasno
sformulowane na poziomie krajowym i
europejskim. Tylko pod tym warunkiem

2015

2013 2014

e Systemy ostrzegania przed * W maiju firma internetowa ©
Goog;e zaprezentowata

prototyp autonomicznego

samochodu.

niezamierzong zmiang

pasa ruchu (LDWS = Lane
Departure Warning Systems)
i zaawansowane systemy
hamowania awaryjnego
(AEBS = Advanced Emer-
gency Braking Systems)

Richard Damm

Prezes Federalnego Urzedu Transportu Samochodowego
(KBA) i przewodniczqcy Grupy Roboczej EKG ONZ ds.

zautomatyzowanej, autonomicznej i potqczonej jazdy

(WP.29/GRVA)

mozna rozwaza¢ inne przypadki lub scenariusze korzyséci wynikajace z
rosnacej automatyzacji. Ostatecznie nie ma decydujgcego znaczenia, czy
jest to system wspomagania (poziom 2), wysoce zautomatyzowany system
(poziom 3) czy w pelni zautomatyzowany system (poziom 4). Zaufanie do
technologii jest bezposrednio zwigzane z bezpieczenstwem.

Rozwdj motoryzacji od jej poczatkéw do dnia dzisiejszego pokazuje,
ze bezpieczenstwo i nowe technologie nie wykluczaja si¢ wzajemnie.
Nowoczesne systemy wspomagania jazdy znalazly juz zastosowanie w
wielu nowych pojazdach i w najblizszych latach nadal beda dotaczaé do
katalogu obowigzkowego wyposazenia. Oprogramowanie pojazdéw
umozliwia ,funkcje na zadanie”, ktore wczesniej nie miaty zastosowania
ze wzgledu na koszty i brak mozliwosci. Tworza one dodatkowe oferty
dla uzytkownikéw, ktdre majg spelnia¢ indywidualne potrzeby i wyma-
gania. Indywidualna mobilnos$¢ bedzie w przysziosci nadal odgrywa¢
kluczowa role. Liczba pojazdéw w Niemczech stale roénie i w 2022 r.
osiagneta poziom okoto 48,8 mln samochodéw osobowych.

Tym bardziej nalezy zda¢ sobie sprawe, Ze cala technologia motory-
zacyjna przechodzi kompleksowy proces zmian i w przyszlosci bedzie
nierozerwalnie zwigzana z aspektami zréwnowazonego rozwoju i auto-
matyzacji. Bardziej niz kiedykolwiek bedziemy musieli da¢ szanse
nowym technologiom i innowacjom, poniewaz mozliwo$ci s3 ogromne
(wystarczy pomysle¢ na przyktad o nowych ofertach mobilnosci), a
wynikajace z nich korzyéci moga réwniez przyczynic si¢ do poprawy
bezpieczenstwa na drogach. Aby to si¢ udato, wszystkie zainteresowane

strony beda musialy wywiaza¢ si¢ ze swoich obowiazkéw.

. . . . 2020 .
2015 2017 2020
Od wrzesnia odcinek e 2] czerwca w Niemczech e 28 lipca w Niemczech

autostrady A9 w Niemczech
stanie sie oficjalnym torem
testowym dla zautomatyzo-
wanej i pofgczonej jazdy.

e Od | listopada nowo zareje-
strowane ciezkie samochody

wchodzi w zycie ustawa o
zautomatyzowanej jezdzie.
Zautomatyzowane systemy
(poziom 3) mogq, pod pewny-

mi warunkami, przejqé zadanie

prowadzenia pojazdu.

wchodzi w zycie ,Ustawa

o autonomicznej jezdzie”.
Pozwoli to autonomicznym
pojazdom silnikowym (po-
ziom 4) na regularnq jazde
w okreslonych obszarach
eksploatacyjnych w publicz-

stajq sie obowiqzkowe .
dla nowych samochodéw
cigzarowych i autobuséw

w UE - poczgtkowo tylko

dla pojazdéw uzytkowych z °
hamulcem pneumatycznym
(PUHP) o masie catkowitej

> 8 t na amortyzowanq
pneumatycznie o5 tylng;

od 1 listopada 2016 r. dla

Od listopada system ESP jest
obowigzkowy we wszystkich
nowych samochodach.

Daimler AG prezentuje
,Mercedes-Benz Future
Truck 2025”. Dzieki
inteligentnemu systemowi
Highway Pilot” ciezaréw-
ka moze automatycznie
poruszad sie po autostradzie

2018

* Wraz z pakietem ,Europa w
ruchu” UE stawia sobie za
cel zmniejszenie o potowe
liczby ofiar smiertelnych i
powaznie rannych na euro-

ciezarowe (> 3,5 t DMC)

i autobusy z wiecej niz
o$mioma miejscami (z wytq-
czeniem miejsca kierowcy) w
UE muszq byé wyposazone
w zaawansowany system ha- wa.
mowania awaryjnego (AEBS pejskich drogach w latach
= Advanced Emergency Bra- 2021-2030.

king System) i system ostrze- 2019

gania przed niezamierzong * Przyjecie rozporzqdze-
zmiang pasa ruchu (LDWS nia HUE) 2019/2144 (

nym ruchu drogowym.

Organizacja Narodéw Zjed-
noczonych ogtasza , Drugg
Dekade Dziatan na rzecz
Bezpieczeristwa Ruchu Drogo-
wego” na lata 2021-2030.
2022

* Od 6 lipca 2022 r. wszystkie
nowe modele pojazdéw w
UE muszq byé wyposazone

wszystkich nowych PUHP, a
od 1 listopada 2018 r. dla
wszystkich nowych PUHP o
masie catkowitej > 3,5 .

z predkosciq do 85 km/h.

= Lane Departure Warning
System). W przypadku nowo
homologowanych pojazdéw
obowigzek ten obowiqzuje
juz od 1 listopada 2013 r.

,rozporzqdzenie w sprawie
bezpieczeristwa ogdlnego”):
zwigkszone bezpieczenstwo
niechronionych uzytkow-
nikéw drég i korzystanie z
systeméw wspomagania
kierowcy stopniowo stang
sie czesciq przepiséw doty-
czqcych homologacii typu.

w inteligentnego asystenta
predkosci, ostrzezenie o sen-
nosci, asystenta hamowania
awaryjnego, ostrzezenie

o awaryjnej zmianie pasa
ruchu, asystenta cofania i
monitorowanie cisnienia w
oponach (od lipca 2024 .

wszystkie nowe pojazdy).
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stan, wykluczajgc szkodliwe zdarzenia poprzez zaparkowanie
pojazdu na poboczu lub na pasie awaryjnym. W trybie w petni
zautomatyzowanym pasazerowie nie powinni byé juz pociggani do
odpowiedzialnosci za naruszenia lub szkody. Kierowanie pojazdem
na poziomie 4 jest znacznie szersze niz na poziomie 3 i obejmuje
tylko kilka konkretnie zdefiniowanych kryteriéw wykluczenia.

Na najwyzszym poziomie, jazdy autonomiczne;j, fj. bez kierow-
cy (poziom 5), wszystkie ograniczenia sq zniesione. W pojezdzie
znajdujq sig wylgcznie pasazerowie, kiérzy nie wykonujg zadnych
zadah zwigzanych z prowadzeniem pojazduy, podczas gdy na po-
ziomach 3 i 4 uzytkownicy w pojezdzie tylko tymczasowo nie wy-
konujq zadnych zadan zwigzanych z prowadzeniem pojazdu. Na
poziomie 5 pasazerowie nigdy nie wykonujg zadan zwigzanych
z prowadzeniem pojazdu, mozliwe sq réwniez podréze bez pasa-
zeréw, a fechnologia w samochodzie samodzielnie radzi sobie ze
wszystkimi sytuacjami na drodze. Uzytkownik okresla miejsce do-
celowe, a nastepnie moze daé sig ,podwiez¢”. Staje sig zwyklym
pasazerem, jak w pociggu czy samolocie. Na tym poziomie osoba
za kierownicq jest catkowicie ,poza petlg” i nie jest juz czescig kon-
cepcji sterowania cztowiek-maszyna.

Ztozono$é zautomatyzowanej jazdy

To, przed jakimi wyzwaniami stojg producenci i programisci w
swoich wysitkach zmierzajgcych do opanowania zautomatyzowa-
nej jozdy poczqwszy od poziomu 3, ilustruje przyktad Operatio-
nal Design Domain. ODD jest definiowana przez producenta i ma
na celu wyznaczenie parametréw operacyjnych, obejmujgeych co
najmniej takie aspekty jak opady deszczu, pora dnia, widocznosé,
oznakowanie drég, kraj i zaleznosci V2X. W przypadku zautoma-
tyzowanego systemu jazdy kluczowe znaczenie ma réwniez sze-
reg aspektéw bezpieczenstwa. Obejmujg one bezpieczng jazde
zgodnie z przepisami ruchu drogowego, bezpieczng interakcje z
uzytkownikiem w postaci komunikatéw o statusie, zarzgdzanie kry-
tycznymi dla bezpieczeristwa sytuacjami na drodze, wspieranie
bezpiecznego stanu operacyjnego, na przyktad poprzez zgtasza-
nie zblizajqgcych sig prac konserwacyjnych, oraz zarzqdzanie awa-
riami spowodowanymi btedami systemu lub nieautoryzowanym do-
stepem do systemu.

Ponadto system musi byé w stanie przetwarzaé rézne scenariu-
sze. Dokladniej méwiqc, scenariusze nominalne (na przyktad do-
stosowanie predkosci i odlegtosci do pojazdu z przodu), scena-
riusze krytyczne (na przykiad, jedli inny, wolniej poruszajqey sie
pojazd wiedzie przed pojazd i zahamuje) oraz scenariusze bte-
déw, takie jak awaria czujnika. Inne wazne kryteria obejmujq ro-
dzaj obstugi lub interwenciji w systemie oraz pozycje uzytkownika
podczas jazdy. System musi réwniez wiedzieé, ilu i jakiego rodzaju
innych uzytkownikéw drég znajduje sie w poblizu pojazdu i jok sie
poruszajq, aby méc odpowiednio zareagowad.

Faktem jest, ze wraz ze wzrostem poziomu, wzrasta odsetek za-
dah zwigzanych z prowadzeniem pojazdu, ktére sq przejmowane
przez system techniczny. Jednoczeénie zmniejsza sig¢ odsetek za-

Charakterystyka

Gdzie pojazdz  °*
aktywnym zau-
tomatyzowanym
systemem moze
sie poruszac?

Jakie sytuacje

drogowe obstu-
guje zautomaty-
zowany system?

Jakie parametry
majq zastosowa-
nie do dziatania

zautomatyzowa-
nego systemu?

Czy zautomaty-
zowany system
jezdzi (niezawod-
nie) samodziel-
nie, czy wymaga
monitorowania
lub czy koniecz-
ny jest kierow-

ca jako poziom
awaryjny?

Dla jakiej kate-  *
gorii pojazdéw
przeznaczony
jest system
zautomaty-
zowany?

Kto moze uzywaé/ *
obstugiwaé po-  °
jazd z zainstalo-
wanym systemem °
zautomatyzowa-
nym?

Ktéremu pozio- 1,

mowi SAE odpo-
wiada system?

na terenie prywatnym,
w lokalnie ograniczo-
nym obszarze,

na wczesniej zdefinio-
wanej frasie,

na okreslonej klasie
drogi w kraju itp.

jazda jednym pasem
ruchuy,

jozda w jednym kie-
runku ze zmiang pasa
ruchu,

ruch na skrzyzowa-
niach itp.

$wiatto dzienne,
sucha nawierzchnia,
ograniczenie pred-
kosci,

temperatura,

tylko w przypadku po-

tgczenia (connected)

praca w laboratorium
(z inzynierem ds. roz-
woju w pojezdzie),
kierowca bezpieczen-
stwa w pojezdzie,

* monitorowanie pojazdu

z centrum sterowania,
zawsze gotowy uzyt-
kownik awaryjny [Fall-
back Ready User] itp.

samochody osobowe
(M1) bez przyczepy/z
przyczepgq,

ciezkie pojazdy uzytko-

we (N3) bez przycze-
py/z przyczepq itp.

producent/deweloper,
operator floty
pojazdéw,

osoba prywatna

2,3,4lub5

Poziomy 1 2 to syste-
my wspomagania kierow-

cy (ADAS), a nie systemy

zautomatyzowanej jazdy

(ADS).

Wprowadzenie

Szesé aspektdw klasyfikacji pojazdu
z funkcjg zautomatyzowane| jazdy

Przyktad

Mercedes-Benz
Drive Pilot

Autostrada i drogi
podobne do
autostrad

Jazda jednym
pasem ruchu

Swiatto dzienne,
temperatura 4°C
i wiecej, maks. 60
km/h, brak tunelu

Uzytkownik
awaryijny (kierowca
gotowy w ciqgu

10 sekund)

Samochéd
osobowy

Osoba prywatna

Poziom 3

ny. Na wyzszych poziomach (poziom 3 i wyzszy) kontrola nad
pojazdem jest czeciowo lub catkowicie i na state przekazywana
do systemu pojazdu, co jednak stwarza nowe, nieznane wczeséniej
potencjalne ryzyka.

dah wykonywanych przez ludzi. Na pierwszych trzech poziomach
(od poziomu O do poziomu 2) asystenci i systemy wspierajq lub
uzupetniajq kierowce, ktéry przejmuje gtéwng cze$é zadan zwig-
zanych z prowadzeniem pojazdu i pozostaje za nie odpowiedzial-
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Statystyki wypadkéw

Maksymalne wykorzystanie mozliwosci
zapobiegania wypadkom

Rozkojarzenie, przemeczenie, przecig-
zenie - liste najczestszych przyczyn wy-
padkéw drogowych mozna by ciggngé w
nieskoficzono$é. Lub znacznie jg skrécié:
czynnik ludzki. Jedli wierzyé policyjnym ra-
portom o wypadkach drogowych, prawie
wszystkie wypadki drogowe na $wiecie
mozna wyijaéni¢ ludzkim (niewtasciwym) za-
chowaniem. Braki w infrastrukturze lub na-
wet technice sq rzadko wymieniane jako
przyczyna lub dodatkowa przyczyna takich
wypadkéw. Przeniesienie jok najwigkszej
liczby zadah zwigzanych z prowadzeniem
na pojazdy jest zatem nadal uwazane przez
wielu za najlepszy sposéb zapobiegania
wypadkom.

Nowoczesne systemy wspomagajqce sq podstawg rosngcej automa-
tyzacji ruchu drogowego. Automatyczne utrzymywanie pasa ruchu lub
przyspieszanie i hamowanie dostosowane do otaczajgcych warunkéw
drogowych sq obecnie rzeczywistoiciq w wielu pojazdach, podobnie
jok automatyczne systemy hamowania awaryjnego. Systemy te mogq
potencjalnie zapobiega¢ wypadkom lub przynajmniej minimalizowaé
ich skutki. Wiele krajéw na catym $wiecie zadeklarowato, ze chee osig-
gnqé ,Wizje Zero” do 2050 roku - tj. osiggngé bezpieczny ruch drogo-
wy, w ktérym wypadki nie powoduijqg ofiar $miertelnych ani powaznych
obrazen. Jedli jednak przyjrzymy sie rozwojowi sytuacji w tym zakresie
w UE, stanie sig jasne, ze wcigz mamy wiele do zrobienia. Na przyktad
liczba $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych spadta o prawie 63,5
procent z 51 400 do 18 800 w latach 2001-2020. Jednak od okoto
2012 r. liczby te pozostajg w stagnacii, a historycznie niski poziom w
2020 r. mozna wyjasni¢ wptywami zwigzanymi z koronawirusem. Od
tego czasu liczba ta ponownie roénie - do 19 900 w 2021 r. i 22 600
w 2022 r. (wykres 2). Spadek procentowy w poréwnaniv z 2001 r.
staje sie zatem mniej imponujqcy, zmniejszajqc sie do zaledwie 56%.
Wedtug szacunkéw Swiatowej Organizacii Zdrowia liczba ofiar émier-
telnych wypadkéw drogowych na catym $wiecie wynosi obecnie okoto
1,3 miliona rocznie.

Bez wzgledu na to, jakie systemy wspomagajqce sq zainstalowane
w pojezdzie, kierowcy nadal muszq przez caty czas zwracaé petng
uwage na ruch drogowy i w razie potrzeby interweniowaé lub zaste-
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Technika powinna czyni¢ jazde bezpieczniejszqg
i tatwiejszq.

Wiceprezes wykonawczy Roadway Practice

Statystyki wypadkéw

Mark Chung

National Safety Council (NSC)

=

Prowadzenie pojazdu jest niezwykle ztozonym zadaniem. Stawia przed kierowca wysokie wymagania w zakresie polaczenia kon-
troli nad pojazdem silnikowym ze stale zmieniajacym si¢ otoczeniem. Zlozonos$¢ jest rowniez zwiekszana przez czynniki rozpraszaja-
ce uwage. Na przyklad, gdy kierowca probuje wykona¢ rézne zadania zwiazane z prowadzeniem pojazdu, takie jak zmiana danych w
nawigacji lub korzystanie z systemow informacyjno-rozrywkowych opartych na ekranie dotykowym. Nic wiec dziwnego, Ze rozpro-
szona jazda i zwigzane z nig zagrozenia dla bezpieczenstwa rosna. Méwiac najprosciej, jazda wydaje si¢ by¢ coraz bardziej zlozona i

niebezpieczna.

W Stanach Zjednoczonych liczba ofiar §miertelnych
na drogach znacznie wzrosta w ciggu ostatnich dwéch
dekad. W 2021 r. Stany Zjednoczone odnotowaly naj-
wyzszy poziom ofiar émiertelnych od 16 lat, w tym pra-
wie 7500 niechronionych uzytkownikéw drég — najwie-
cej ofiar $miertelnych wérdd pieszych w ciagu jednego
roku od czterdziestu lat. Musimy odwrécic ten fatalny
trend.

Zaawansowane systemy wspomagania kierowcy
(ADAS) maja ogromny potencjal w zakresie wykrywa-
nia otoczenia pojazdu, aby poméc kierowcom w bez-
pieczniejszej jezdzie. Wykazano, ze funkcje ADAS, ta-
kie jak wspomaganie hamowania awaryjnego, maja
pozytywny wplyw na bezpieczenstwo szczegdlnie nara-
zonych uzytkownikéw drog. Jednak wedlug réznych
badan, wielu kierowcéw w USA wylgcza funkcje ADAS,
poniewaz nie ma zaufania do ich mozliwoéci. Co gor-
sza, niektorzy kierowcy zbytnio polegaja na tych funk-
cjach, poniewaz zle rozumiejg ich mozliwosci. Dodajmy
do tego fakt, ze producenci OEM postrzegaja funkcje
ADAS jako wyréznik swojej marki i sg zbyt kreatywni
w wykorzystywaniu funkcji ADAS jako czeéci swojego
marketingu. Krétko méwiac, systemy ADAS powinny
uczynic jazde bezpieczniejsza i mniej skomplikowana.

Ale jak dotad widzimy co$ dokladnie przeciwnego.

Istnieja rozwigzania, ktére moga w petni wykorzy-
sta¢ mozliwosci technologiczne ADAS i wykorzysta¢
jego potencjal w zakresie bezpieczenstwa. Po pierwsze,
producenci OEM muszg zharmonizowa¢ nazewnictwo
ADAS. Przykladowo, Krajowa Rada Bezpieczenstwa
(National Safety Council), wraz z AAA, Consumer Re-
ports, JD Power i SAE International, opracowala prze-
wodnik ,,Clearing the Confusion”, ktory zaleca wspdlny
system nazewnictwa funkcji ADAS. Po drugie, konsu-
menci muszg by¢ lepiej informowani o mozliwosciach
poszczegdlnych funkceji ADAS. W tym celu NSC utwo-
rzylo strone internetowa dla prywatnych konsumentéw
o0 nazwie www.mycardoeswhat.org, ktéra zapewnia im
proste i przyjazne dla konsumenta informacje na temat
tego, co moga, a czego nie moga zrobi¢ funkcje ADAS.

Krétko méwiac, powinni$my zacheca¢ do opraco-
wywania i wdrazania zaawansowanych technologii bez-
pieczenstwa. Samo udostepnienie tych technologii nie
wystarczy, aby chroni¢ wszystkich uzytkownikéw drég,
w tym osoby szczegdlnie narazone, jesli kierowcy beda
mieli trudno$ci z korzystaniem z funkcji ADAS. W
koncu technika powinna czyni¢ jazde bezpieczniejsza i
tatwiejsza.

Trend liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych w UE

powad systemy. Jednak systemy, ktére dziata-
ja bardzo dobrze i niezawodnie, zwtaszcza
w zakresie utrzymywania pasa ruchu i kontro-
li odlegtosci, kuszq wielu uzytkownikéw drég
do poéwigcenia uwagi innym zadaniom niz
prowadzenie pojazdu. Kilka powaznych wy-
padkéw byto juz wynikiem takich btednych
ocen dotyczqcych niezawodnosdci systemu.
Takie systemy mogq réwniez stad sie krytycz-
ne, jesli u kierowcy wystqpiq problemy zdro-
wotne, ktére nie zostang rozpoznane przez
system.

Doskonatym tego przyktadem jest tzw.
sprawa Aschaffenburga z 2012 roku. Po tym,
jak kierowca samochodu osobowego nie byt
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juz w stanie prowadzié¢ z powodu udaru mé-
zgu, pojazd byt utrzymywany na pasie ru-
chu za pomocq systemu ostrzegania przed
niezamierzonq zmiang pasa ruchu przy jed-
noczesnym utrzymaniu wysokiej predkosci
jazdy w terenie niezabudowanym, a nastep-
nie zostat skierowany do miasta. Tutaj doszto
do $miertelnej kolizji z kilkoma pieszymi. Bez
tych systeméw pojazd zjechatby z drogi jesz-
cze przed dotarciem do wjazdu do miasta.
Bez watpienia potencjalne korzysci z takich
systeméw, réwniez pod wzgledem bezpie-

Cztowiek i maszyna

Zgodnie z obecnym powszechnym
przekonaniem, infrastruktura, uzytkow-
nicy i §rodki transportu to trzy filary
kazdego globalnego, systemowego podej-
$cia do zwiekszenia bezpieczenstwa w
ruchu drogowym. W ramach tej triady
czlowiek i maszyna zawsze byli ze soba
w szczegolny sposob powiazani.

czenstwa na drodze, sq znacznie wyzsze niz
wynikajgce z nich ryzyko, jedli ograniczenia
systemu sq otwarcie komunikowane, a uzyt-
kownicy zachowujq niezbedng ostroznosé.
Jednak czesto zdarza sie, ze opisy wydaj-
nosci producenta lub nawet nazwa systemu
budzg oczekiwania wéréd kupujgcych, kté-
rych system nie moze spetnié. W celu ochrony
prawnej ograniczenia sg nastepnie opisywa-
ne w instrukcjach obstugi pojazdéw, ale klien-
ci zapamietujq jedynie uderzajqce teksty re-
klamowe.

Systemy poziomu 3 réwniez nalezy trak-
towaé z ostroznosciq. Na tym poziomie auto-
matyzacji kierowcy mogq wykonywaé zada-
nia niezwigzane z prowadzeniem pojazdu,
ale pod pewnymi warunkami. Jesli system osig-
gnie swoje limity, osoby ,prowadzqce” sq pro-
szone o przejecie kierownicy. Zawsze toczq
sig dyskusje na temat niezbednego czasu trwa-
nia ostrzezenia, w ktérym sytuacja na drodze
musi zostaé przeanalizowana i mozliwa jest
prawidtowa reakeja. Zwtaszeza w przypadku
nagtych, zlozonych sytuaciji, stawia to przed

Florence Guillaume
Miedzyresortowy Delegat Dyrekciji

Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego

W calej historii mobilnosci, zaréwno w przypadku zwierzat pociagowych, jak i
napedéw mechanicznych, istnieje wspolny watek pragnienia czlowieka, aby opanowaé
odpowiednia technologie. Niezaleznie od tego, czy jest to kon, ktorego trzeba okielznac,
czy mechanika pojazdu, nad ktérg trzeba zapanowa¢, zasadniczo chodzi o to samo:
kontrolowanie czegos, co jest zlozone i - gdy jest juz w ruchu - czasami nieprzewidy-
walne, a potencjalnie takze niebezpieczne.

Od czasu wprowadzenia prawa jazdy w dniu 31 grudnia 1922 r. jest ono przede
wszystkim dowodem na to, ze jego posiadacz jest w stanie technicznie kontrolowaé
pojazd. Sam kodeks drogowy ujmuje te zasade w sposob niemal filozoficzny: ,,Kierowca
pojazdu musi by¢ stale gotowy i zdolny do wykonywania wszystkich spoczywajacych
na nim manewrdéw jazdy w sposob opanowany i bez zwloki” (art. R.412-6).

Zapobieganie zagrozeniom drogowym oznaczalo zatem, zwlaszcza na poczatku ery
motoryzacji, kontrolowanie w miar¢ mozliwosci ryzyka stwarzanego przez sam pojazd.
Od tego czasu pojazd w coraz wigkszym stopniu staje sie aktywnym czynnikiem zapew-
niajacym bezpieczenistwo kierowcy i pasazeréw. Od paséw bezpieczenstwa, przez ABS,
po poduszki powietrzne: fakt, ze coraz mniej oséb ginie w ruchu drogowym, jest w duzej
mierze zastuga postepu technicznego. Srodek transportu — szczegdlnie pojazd silnikowy
— jest obecnie bezkompromisowym sprzymierzencem, jesli chodzi o bezpieczenstwo.

Coraz bardziej rozpowszechnione i coraz liczniejsze systemy wspomagajace zapew-
niaja kontynuacje i przyspieszenie tej transformacji. W ostatecznym rozrachunku nie jest
jeszcze jasne, dokad ten rozw6j doprowadzi. Dyrekcja Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego
wspiera liczne badania i projekty badawcze dotyczace systeméw wspomagania oraz kwe-
stii nowych wyzwan, jakie one stwarzaja. Celem jest rzucenie §wiatta na okoliczno$ci
nowej wspotpracy miedzy czlowiekiem a maszyna i lepsze zrozumienie ich interakeji z
uzytkownikami drég jako calosci. Aby systemy mogty w petni dziata¢, kierowcy musza
zna¢ i opanowac ich sposob dziatania w najdrobniejszych szczegétach. W tym miejscu
koto si¢ zamyka.

Cho¢ nie wierze w iluzje technologicznej przyszloéci, w ktdrej sama maszyna i jej
sztuczna inteligencja wystarczg do wyeliminowania wszelkiego ryzyka w ruchu drogo-
wym, jestem gleboko przekonana, ze postep techniczny, ciagle doskonalenie systemow
wspomagania i ich petna akceptacja przez uzytkownikéw daja nam wspaniate perspek-
tywy skuteczniejszego zapobiegania wypadkom drogowym.
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kierowcami wysokie wymagania. Wraz ze wzrostem stopnia automaty-
zacji zmniejsza sig réwniez codzienne doswiadczenie kierowcy. Ale to
wiasnie to doswiadczenie jest niezbedne w krytycznych sytuacjach na
drodze, w ktérych system przekazuije kontrole. Jest to wyzwanie, dla kté-
rego nie ma obecnie zadowalajgcego rozwigzania.

Wstepne ustalenia dotyczqce wypadkéw z udziatem wysoce zauto-
matyzowanych pojazdéw sq juz dostepne w USA. W ramach réznych
projektéw modelowych i badawczych, w niektérych stanach po drogach
poruszajq sie¢ wysoce zautomatyzowane pojazdy. Pojazdy sq obstugi-
wane przez ludzi, ktérzy sq gotowi do interwencji w kazdej chwili. W
szczegdlnosci w stanie Kalifornia odnotowuije sie wiele wypadkéw z
udziatem wysoce zautomatyzowanych pojazdéw. W ramach badania
opublikowanego w 2019 r. przez Uniwersytet w Belgradzie przeana-
lizowano wystepowanie wypadkéw z udziatem wysoce zautomatyzo-
wanych pojazdéw w poréwnaniu z wypadkami z udziatem pojazdéw
z konwencjonalnym napedem w tych samych miejscach wypadkéw. W
rezultacie stwierdzono, ze nastqpita zmiana w wystepowaniu wypad-
kéw. Zmniejszyta sig liczba kolizji bocznych i kolizji z udziatem pieszych.
Wozrosta natomiast liczba kolizji tylnych. Dotyczyto to jednak pojazdéw
konwencjonalnych wijezdzajgcych w tyt pojazdéw wysoce zautomaty-
zowanych.

Jest to szczegdlnie istotne w ruchu mieszanym, ktéry jeszcze przez
dtugi czas bedzie powszechny. Kierowcy pojazdéw konwencjonal-
nych muszq przyzwyczai¢ sig¢ do zmienionego sposobu przyspiesza-
nia i hamowania pojazdéw wysoce zautomatyzowanych. Zaktada to
réwniez rozpoznawalno$é takich pojazdéw. Wypadki miedzy dwoma
wysoce zautomatyzowanymi pojazdami nie byty obecne w bazie
danych, podobnie jak wypadki $miertelne. Ogélnie rzecz biorqgc, kolizje
miaty zwykle miejsce przy niskich predkosciach.

W celu uzyskania dalszych informaciji na temat wypadkéw z udzia-
tem zautomatyzowanych i wysoce zautomatyzowanych pojazdéw, ame-
rykariska Krajowa Administracja Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego
(NHTSA) zobowigzata wszystkich operatoréw takich pojazdéw do skta-
dania okreslonych raportéw z wypadkéw. W okresie od 29 czerwca
2021 r. do 15 maja 2022 r. zebrano 130 zgtoszer wypadkéw z udzia-
tem co najmniej jednego pojazdu poziomu 3 do 5. Analiza przepro-

Ruch mieszany na dro-
gach, podobnie jak w
USA, stanowi dobrg
podstawe badawczg
do dalszej optymaliza-
cji bezpieczeristwa
drogowego.

Statystyki wypadkéw

Systemy poziomu 3 réwniez

powinny by¢ traktowane z

ostroznosciq

wadzona nastepnie przez NHTSA wykazata
réwniez, ze byty to gtéwnie drobne wypadki.
Tylko jeden przypadek dotyczyt powaznie
rannej osoby, trzy przypadki dotyczyty umiar-
kowanych obrazen, a 12 przypadkéw doty-
czyto drobnych obrazef. Drugq strong bio-
rqcq udziat w wypadku byty w 78 procentach
samochody osobowe, SUV-y, furgonetki i pick-
-upy. W siedmiu przypadkach doszto do kolizji
z rowerami, a w dwéch z motocyklami i hulaj-
nogami elekirycznymi. Takze te przypadki
obejmowaty znacznq iloéé kolizji obejmujg-
cych uszkodzenie tytu wysoce zautomatyzo-
wanego pojazdu.

W tym samym okresie ofrzymano 392
raporty o wypadkach z udzialem pojaz-
déw poziomu 2, w ktérych zasadniczo odpo-
wiedzialnoéé ponosi kierowca. Te zestawy
danych zawieraty jednak duzq liczbe niezno-
nych parametréw, zwlaszcza w odniesieniu
do drugiej strony uczestniczqcej w wypadku
i najpowazniejszych konsekwencji obrazen.
Nie byto réwniez mozliwe doktadne ustale-
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nie, o ktére systemy pojazdéw doktadnie cho-
dzito i czy miaty one jakiekolwiek znaczenie
w danej sytuacji wypadkowej. Warto jednak
zauwazyé, ze kolizie z nieruchomymi obiek-
tami byty bardzo czeste, stanowigc 88 z 246
przypadkéw, w ktérych znany byt drugi uczest-
nik kolizji. Uderzajqce sq réwniez dwie kolizje
z pojazdami ratunkowymi. Kolizje z rowerzy-
stami lub pieszymi zdarzaty sig bardzo rzadko,
w sumie tylko w trzech przypadkach. Jednak
biorgc pod uwage te statystyki, nie mozemy
zapominaé, ze istniejq duze réznice regionalne
w roli, jakg te grupy uzytkownikéw drég odgry-
wajg w podziale modalnym i w sposobie, w
joki wchodzg ze sobg w interakcjg, oraz ze
obowigzujq réwniez rézne kryteria klasyfikacii
incydentu, ktéry nalezy zgtosi¢. W przeciwien-
stwie do pojazdéw o wyzszym poziomie auto-
matyzaciji, gtéwny obszar uszkodzen w tym
przypadku znajdowat sie z przodu pojazdu.

Dotychczasowe ustalenia pokazujg, ze
wysoki poziom automatyzacji z pewnosciq
moze zapobiec wypadkom lub zmniejszyé ich
konsekwencje. Jednoczesnie jednak niewta-
$ciwe uzytkowanie w postaci braku nadzoru
w pojazdach z systemami poziomu 2 prowa-
dzi do wysokiego ryzyka wypadkéw. Przyszty
ruch mieszany wysoce zautomatyzowanych i
konwencjonalnie sterowanych pojazdéw réw-
niez niesie ze sobq nowe zagrozenia. Btedne
jest jednak zatozenie, ze wysoki stopiefi auto-
matyzacji moze doprowadzié liczbe wypad-
kéw do zera i wyeliminowaé ,czynnik ludzki”
jako przyczyne wypadkéw. Dopéki w obsza-
rze ruchu drogowego istiejq interfejsy migdzy
wysoce zautomatyzowanymi pojazdami a for-
mami mobilnoéci, na ktére majq wptyw ludzie,
dopédty bedq wystepowaé wypadki miedzy
uczestnikami.

Dotyczy to réwniez w duzej mierze niechro-
nionych uczestnikéw ruchu drogowego, takich
jak piesi czy rowerzysci. Podczas gdy cztero-
kotowe i wielokotowe pojazdy silnikowe chro-
nig swoich uzytkownikéw przed kolizjami i w
krytycznych sytuacjach drogowych za pomocq
réznorodnych $rodkéw z zakresu bezpieczen-
stwa czynnego i biernego, uzytkownicy drég
podrézujgcy rowerem, hulajnogg elekiryczng
lub pieszo sq gorzej chronieni. Nowe techno-
logie, takie jak zaawansowane napedy elek-
tryczne z wydajnymi akumulatorami, maijq
obecnie na celu skorygowanie tej nieréwno-
wagi, poniewaz ktadq podwaliny pod systemy
ochrony i bezpieczenstwa dla takich uzytkowni-
kéw drég, np. ABS dla rowerzystéw.

Jednoczesnie jednak te postepy techniczne
prowadzq réwniez do nowych zagrozen.

Niechronieni uzytkownicy drég, tacy jak

rowerzysci, zawsze przegrywajq w zderzeniu

z pojazdem silnikowym.

Ludzie jezdzq z wigkszymi predkosciami, bardziej wrazliwe grupy uzytkow-
nikéw, takie jok osoby starsze, nadmiernie korzystajq z roweréw, a mozli-
wosé przewozenia wigkszych tadunkéw lub kilkorga dzieci dzigki elektrycz-
nemu wspomaganiu pedatowania prowadzi do coraz dtuzszych, szerszych
i ciezszych modeli roweréw. Trend w kierunku coraz wiekszych i ciezszych
pojazdéw, znany z sektora motoryzacyinego, jest zatem kontynuowany w
sektorze rowerowym. Niezbedna adaptacia infrastruktury nie jest w stanie
dotrzymaé jej kroku. Co wigcej, analiza Migdzynarodowej Bazy Danych
Ruchu Drogowego i Wypadkéw IRTAD z Miedzynarodowego Forum Trans-
portu OECD wykazata, ze istniejq znaczne réznice w trendach statystyk
wypadkéw na catym $wiecie.

Globalne réznice w trendach liczby wypadkéw

W 2021 r. w wypadkach drogowych w Zjednoczonym Krélestwie
(Wielka Brytania i Irlandia Pétnocna) zgineto tqcznie 1 608 oséb
(wykres 3). To o 297 mniej niz w 2010 r,, kiedy zgineto 1 905 oséb
(spadek o 15,6%). Do 2019 r. odnotowano umiarkowany spadek liczby
ofiar émiertelnych do 82-92 procent wartosci wyjéciowych dla wszystkich
rodzajéw uzytkowania drég, z wyijqtkiem pieszych. Odnosnie do pie-
szych odnotowano niemal staty wzrost do 117 procent w 2019 roku. W
roku wybuchu pandemii koronawirusa (2020) nastqpity znaczqce spadki
dla samochodéw osobowych i dwukotowych pojazdéw silnikowych,
odpowiednio do 75 procent i 71 procent wartoéci z 2010 roku. Wraz ze
spadkami w sektorze samochodéw osobowych, liczba wszystkich ofiar
$miertelnych réwniez spadta do 80 procent wartoéci poczgtkowej. Zna-
czqco spadia liczba $miertelnie rannych pieszych. W 2020 roku odsetek
ten spadt do 85 procent wartoéci poréwnawczej z 2010 roku. W poréw-
naniu z rokiem 2019 spadek wynosi 32 punkty procentowe. W tym samym
czasie liczba rowerzystéw zabitych w ruchu drogowym eksplodowata -
wzrosta w wartosciach bezwzglednych ze 102 w 2019 roku do 145, osig-
gajac 131 procent wartosci z 2010 roku. W 2021 r., nadal naznaczonym
pandemiq, nastgpit obiecujqcy spadek w zakresie ofiar $miertelnych wiréd
rowerzystéw do poziomu z 2010 r. W innych rozwazanych rodzajach uzyt-
kowania drég, a takze w liczbach bezwzglednych, ponownie odnotowano
wzrost, chociaz nigdzie nie osiggnieto poziomu z 2010 roku. Ogromny
wzrost liczby zabitych rowerzystéw w 2020 r. nalezy jednak postrzegaé w
kontekscie faktu, ze wedtug brytyjskiego Ministerstwa Transportu w 2020
r. liczba rowerzystéw wzrosta w poréwnaniu do 2019 r. o 46 procent. W
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Trend liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych w Zjednoczonym Krélestwie
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Trend liczby $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych we Francji
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przeliczeniv na miliard mil przejechanych rowerem, Ministerstwo Trans-
portu wykazuje érednio 28 zabitych rowerzystéw w 2020 roku, w
poréwnaniu do 29 w 2019 roku. Zmiana ta jest zatem marginalna, ale
nadal stanowi znaczng poprawe w poréwnaniu z 2004 ., kiedy to na
miliard mil zgineto 52 rowerzystéw.

We Francji odnotowano znaczny spadek liczby oséb zabitych w
ruchu drogowym w latach 2010-2013 (wykres 4). Liczba ta spadfa z
3992 do 3268. Jednak po blizszym przyjrzeniu sie, tylko uzytkownicy
pojazdéw silnikowych i dwukotowych odnotowali pozytywng zmiane;
wartosci dla rowerzystéw i pieszych pozostaty na pierwotnym pozio-
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mie. W kolejnych latach, az do 2019 r., wartosci dla wszystkich grup
uzytkownikéw utrzymywaty sie na pierwotnym poziomie, jedynie liczba
ofiar $miertelnych wéréd rowerzystéw wzrosta do 127 procent wartosci
poczatkowej z 2010 roku. Podobnie jok w Wielkiej Brytanii, znaczny
spadek liczby ofiar $miertelnych nastqpit w roku koronawirusa 2020,
jedynie w przypadku rowerzystéw odnotowano dalszy wzrost. W 2021
r. liczba ofiar $miertelnych we Franciji réwniez wzrosta dla wszystkich
rozwazanych rodzajéw uzytkowania drég, przy czym liczba rowerzy-
stéw wzrosta nieproporcjonalnie do 154 procent wartoéci z 2010 r,, co
stanowi wzrost o prawie 28 punktéw procentowych. Podczas pandemii
jazda na rowerze przezywata boom réwniez we Francji.
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liczba $miertelnie rannych uzytkownikéw drég w
Niemczech zmniejszyta sie jeszcze bardziej niz we Fran-
cji i Wielkiej Brytanii. Spadta ona z 3648 w 2010 r. do
2562 w 2021 r,, a zatem do 70 procent wartoéci poczqt-
kowej (wykres 5). Warto zauwazy¢, ze nawet w 2021 r.
Niemcy odnotowaty nizsze wartosci zaréwno dla ogélnej
liczby, jok i biorgc pod uwage wszystkie analizowane typy
uzytkownikéw drég. Jednak wedtug wstepnych informacii
niemieckiego Federalnego Urzedu Statystycznego, w 2022
r. nastgpi bardzo wyrazny wzrost o okoto dziewigé procent,

Trend liczby $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych w Niemczech

M Pasazerowie
Samochody
osobowe
Pasazerowie
Motocykle
Rowerzysci
Piesi

M Catkowita liczba

2018
2019
2020
2021

Zrédto: IRTAD
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a liczba ofiar $miertelnych ma osiqgngé 2 782. Liczba zabi-
tych rowerzystéw utrzymywata sig na statym poziomie do
2017 r., ale w 2018 r. wzrosta o ponad 16 procent. Mozna
to wyttumaczyé w szczegélnosci rozpoczeciem powszech-
nego korzystania z roweréw publicznych. Wysoka warto$¢
utrzymata sie w 2019 roku. Bardzo restrykcyjne przepisy
dotyczqce koronawirusa sprzyjaty nastepnie redukcji w
2020 r., a zwlaszcza w 2021 r., w ktérym ponownie osig-
gnieto warto$é 98%, tuz ponizej poczgtkowego poziomu
z 2010 r. Réwniez w tym przypadku nastqpit gwattowny
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Pojazdy autonomiczne w Brazylii

Wedlug Swiatowej Organizacji Zdro-
wia (WHO) ruch drogowy w Brazylii jest
czwartym najbardziej niebezpiecznym na
amerykanskim kontynencie. Sao Paulo
jest stanem o najwiekszej liczbie smier-
telnych ofiar wypadkow drogowych w
kraju, a jazda pod wplywem alkoholu jest
druga gléwna przyczyna wypadkow.

wzrost w 2022 r. - z 484 zabitymi rowerzystami
liczba ta byta ponownie znacznie wyzsza niz w
2010 r. W pordwnaniu do 2021 r. liczba zabi-
tych rowerzystéw w Niemczech wzrosta o okoto
26 procent, a wzrost liczby zabitych rowerzystéw
roweréw typu Pedelec wyniést nawet 55 procent

(ze 137 do 210).

Imponujgco pozytywne dane pokazuje Japo-
nia. W tym przypadku odnotowano staty i zna-
czqcy spadek liczby $miertelnych ofiar wypadkéw
drogowych we wszystkich rozwazanych rodzajach
uczestnictwa w ruchu drogowym (wykres 6). W
stosunku do roku 2010, do 2021 r. liczba ta mogta
zostaé zmniejszona do 55 procent wartoici poczqt-
kowej. Z danych nie wynika szczegélny wptyw
koronawirusa. Za szczegélne osiqgnigcie nalezy
uznaé sukcesy japonskie - réwniez ze wzgledu
na bardzo wyrazne starzenie sig spoteczernstwa w
Japonii. Istnieje wiele przyczyn tego pozytywnego
trendu. Ukierunkowane programy bezpieczefistwa
drogowego, populacja pojazdéw dostosowana
do infrastruktury dostepnej w duzych miastach
z przewagq matych pojazdéw, silne ogranicze-
nie publicznych parkingéw przy drogach, dobrze
rozwinigty i niezawodny system transportu publicz-
nego oraz $ciste monitorowanie ruchu drogowego
to tylko kilka przyktadéw.

Statystyki wypadkéw

Roberto Saldo
Dyrektor generalny Escola Tesla Brasil,

rozwdj projektéw pojazddw elektrycznych

Pojazdy autonomiczne wyeliminuja ludzkie deficyty i bledy
na drodze spowodowane nieuwaga zmeczonych kierowcéw lub
kierowcéw ograniczonych przez ich stan zdrowia. Automatyzacja
oferuje znaczna redukcje btedéw w prowadzeniu pojazdow,
zwlaszcza ze wzgledu na rosnaca interakcje pojazdow z ,,inteli-
gentnymi” miastami i otoczeniami.

Wraz z ogromnym postepem technologicznym w tej dziedzi-
nie, autonomiczna jazda jest juz rzeczywistoécig i nie ma od niej
odwrotu. Wprowadzenie takiego systemu w Brazylii byloby obar-
czone ogromnymi trudno$ciami, ale w zadnym wypadku nie jest
niemozliwe i nalezy sie nim zaja¢. Jest to fundamentalna zmiana
zaréwno dla naszego kraju, jak i dla reszty swiata. Bedziemy jed-
nak musieli pokona¢ pewne przeszkody w tym procesie, poniewaz
czasami staba infrastruktura telekomunikacyjna utrudnia pojaz-
dom Iaczenie si¢ z Internetem podczas jazdy. Ponadto, drogi
muszg by¢ mapowane i oznakowane, aby autonomiczny pojazd
mogl rozpoznawad i interpretowa¢ drogi, skrzyzowania i obecnos$é
innych pojazdéw.

Kolejnym problemem jest wysoki koszt technologii. W przy-
padku zaawansowanych pojazdéw pakiet wyposazenia kosztuje
od 65 000 do 140 000 USD, co ostatecznie przeklada si¢ na ceng
pojazdu. Moze to stanowic jeszcze wigksza bariere, jesli konsu-
ment nie jest do korica gotowy i potrzebuje okresu dostosowaw-
czego, aby podja¢ $wiadoma decyzj¢ o zakupie tej opcji, podczas
gdy przeniesienie wlasnoséci pojazdéw z oséb prywatnych na
przedsiebiorstwa car sharingowe nie ma miejsca.

Ustawodawstwo w Brazylii rowniez wydaje si¢ by¢ nieprzygo-
towane na autonomiczne samochody. Na przyklad artykut 252
brazylijskiego kodeksu drogowego (CTB) uznaje za wykroczenie
»kierowanie pojazdem wylacznie jedng reka, z wyjatkiem dawania
okreslonych sygnaléw ramieniem, zmieniania biegu lub aktywo-
wania cze¢$ci wyposazenia i akcesoriéow pojazdu”.

Nie wspominajac juz o braku podstaw prawnych dla dziatania
istniejacych technologii w takich pojazdach (radar, kamery,
czujniki). W tym kontekscie nalezy réwniez wspomnie¢ o sztucz-
nej inteligencji i ztozonym problemie odpowiedzialno$ci w razie
wypadkéow.

Zmiany nie zawsze sg korzystne, ale jesli autonomiczne
pojazdy moga uratowac zycie, inwestycje sa uzasadnione. Jestem
przekonany, Ze nie jest to tylko problem techniczny, ale raczej
moralny: jesli teraz nie przestawimy si¢ na t¢ znacznie bezpiecz-
niejszg technologie, bedziemy musieli zmierzy¢ sie z krytyka
przysztych pokolen.
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Liczba $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych w USA
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Zupetnie inny obraz wytania sie z danych z USA. W latach 2010-  Niechronieni uzytkownicy drég nadal sq
2020 liczba ofiar $miertelnych wiréd uzytkownikéw drég wzrosta z  najbardziej narazeni na wypadki
32 999 do 38 824 (wykres 7). Odpowiada to wzrostowi do 118
procent wartosci poczgtkowej. Odnotowano wzrost we wszystkich Ogélnie rzecz biorqc, poréwnanie jasno pokazuije,
rozwazanych sposobach uzytkowania drég, przy czym liczba pie- Ze pomimo poréwnywalnej techniki w pojazdach,
szych i rowerzystéw wzrosta nieproporcjonalnie - do okofo 150 pro- istniejq znaczne réznice w wystepowaniuv wypadkéw.
cent wartoéci bazowej w rozwazanym okresie, co wiecej obie formy  Regionalne réznice w podziale modalnym (roztozenie
transportu zyskaty w USA na popularnoéci. W 2019 r. odnotowano  zarzqdzania ruchem na rézne formy mobilnoéci), prze-
spadki we wszystkich rozwazanych sposobach uczestnictwa w ruchu  pisy ruchu drogowego, presia na karanie naruszen,
drogowym, ale byly one bardzo marginalne. W przypadku danych  jako$é szkolenia kierowcédw, stan i rodzaj uzywanych
amerykariskich nalezy réwniez zauwazy¢, ze duza czgé¢ pojazdéw  pojazdéw oraz infrastruktura, ale takze zréznicowanie
nalezy do segmentu tzw. lekkich ciezaréwek, tj. duzych SUV-6w i pick-  spoteczne sq gtéwnymi przyczynami tych réznic. W
-upéw. Nie sq one wykazane na wykresie. celu realizacji Wizji Zero niezbedne jest wyjscie poza

Pieszym - podobnie jak
rowerzystom i réznym
formom mikromobilnosci
-- nalezy poswigci¢ wie-
cej uwagi w wysitkach na
rzecz poprawy bezpie-

czenistwa na drogach.

22 Raport Bezpieczenstwa Drogowego DEKRA 2023



Czy zautomatyzowana jazda jest
bezpieczna?

Wedlug raportu medialnego z 29.12.2022 r. na
stronie t-online.de, policja wykryla ,,$piacego
kierowce” Tesli na autostradzie i miala spore
trudnosci, aby go obudzi¢. Wedlug policji pojazd
poruszal sie ze stalg predkoscia 110 kilometrow na
godzine i dokladnie w tej samej odleglosci od jada-
cego przed nim radiowozu. Me¢zczyzna siedzial na
miejscu kierowcy z zamknietymi oczami, a jego
rece nie spoczywaly na kierownicy. Podczas kon-
troli wykazywal ,,typowe dla narkotykow oznaki
nietrzeiwos$ci”. Funkcjonariusze znalezli tzw.
obciaznik kierownicy w przestrzeni na nogi.
Urzadzenie to jest przymocowane do kierownicy,
aby oszuka¢ funkcje bezpieczenstwa pojazdu,

udajac, ze dton znajduje si¢ na kierownicy.

dotychczasowe granice i cheé wprowadzenia
odpowiednich zmian. Oczywiste jest jednak
réwniez, ze nalezy skupi sig na rowerzystach
i pieszych na catym $wiecie oraz na réznych
formach mikromobilnoéci, poniewasz te rodza-
je lokomociji zyskujq na znaczeniu.

Jak juz wykazano w poprzednich raportach
bezpieczenstwa ruchu drogowego DEKRA lub
w raporcie PIN Flash 38 opublikowanym przez
Europeijskq Rade Bezpieczenstwa Transportu w
2020 r,, szczegélng uwage nalezy zwréci¢ na
obszary miejskie i osoby w wieku 65 lat i star-
sze. Okoto 70 procent wszystkich $miertelnych
wypadkéw z udziatem pieszych ma miejsce na
obszarach miejskich. Prawie potowa wszyst-
kich oséb zabitych w wypadkach drogowych
w UE nalezy do grupy wiekowej 65+, chociaz
ich udziat w catkowitej populacji w 2021 r. wy-
nosit ,tylko” okoto 21 procent. W okoto 99 pro-
centach wszystkich zarejestrowanych w catej
UE wypadkéw drogowych ze skutkiem $mier-
telnym wsréd pieszych, drugqg strong biorgeq
udziat w wypadku byty pojazdy silnikowe. Nie
nalezy jednak zapominaé, ze wypadki z udzia-
tem samych pieszych, ktére sq zazwyczaj spo-
wodowane przez ograniczonq infrastrukture,

Statystyki wypadkéw

Dr. Hartmut Fischer
Specjalista medycyny sqdowej, Brandenburski Paristwowy

Instytut Medycyny Sqdowej, Poczdam

Jesli chodzi o pig¢ poziomdéw zautomatyzowanej jazdy - tj. od poziomu 0
(cztowiek jedzie catkowicie sam) do poziomu 5 (pojazd jedzie bez kierowcy lub
autonomicznie) — Tesla jest cze§ciowo zautomatyzowana na poziomie 2, co jednak
wymaga od kierowcy pelnego monitorowania sytuacji na drodze. Systemy wspo-
magajace mogg wykonywac takie funkgeje, jak automatyczne parkowanie, utrzy-
mywanie pasa ruchu, ogolne prowadzenie wzdluz, przyspieszanie i hamowanie.
Powtarzajace si¢ w ostatnich latach doniesienia medialne o wypadkach ze skut-
kiem $miertelnym dla os6b w nich uczestniczacych, gdy osoba kierujaca pojaz-
dem nie zastosowala si¢ do potrzeby kontrolowania sytuacji, podkreslajg problem
przeceniania mozliwosci pojazdu i pokuse utozenia sie si¢ za kierownicg niczym
w fotelu.

Niezaleznie od aktualnego trendu dotyczacego systemdw zautomatyzowanych
w pojazdach, jesienig 2010 r doszlo do czolowego zderzenia $redniej wielkosci
pojazdu z nadjezdzajacym z drugiej strony malym samochodem osobowym

na autostradzie w Niemczech. Sily powstale w wyniku uderzenia zlamaty
pasazerowi matego samochodu kregostup szyjny i uszkodzity pien mézgu,

prawie tak, jakby glowa zostala wewnetrznie $cigta. Oprécz innych umiarko-
wanie powaznych obrazen, slady paséw mozna byto wykry¢ z jednej strony po
przekatnej od géry do dotu od lewej strony szyi do prawego boku, a z drugiej
strony od obu grzebieni miednicy wznoszac si¢ po tuku prawie do wysokosci
pepka, a nie wzdtuz dolnej czeéci brzucha. Kobieta wélizgneta si¢ zatem pod pas
biodrowy i, w tym konkretnym przypadku, zostal oderwany piert mézgu poprzez
czg$¢ piersiowa pasa trzypunktowego. Pas nie byl zatem zapigty zgodnie z prze-
znaczeniem. Pozostale obrazenia mozna bylo prawdopodobnie wyleczy¢ medycz-
nie, a $mierci mozna bylo unikna¢.

Gruba i nieporeczna odziez oraz plaska pozycja siedzenia w polaczeniu z
odchylonym oparciem - czg$ciowo z wygody, cze$ciowo dlatego, Ze ma wyglada¢
sportowo lub po prostu z niewiedzy - sprzyjaja tak zwanemu ,,submariningowi”,
czyli zanurzeniu sie pod pasem biodrowym podczas zderzenia czolowego. Kazdy,
kto obserwowal kierowcow sportowych, wie, ze zawsze siedzg oni bardzo wypro-
stowani w samochodzie. Jest to jedyny sposob, aby zagwarantowac¢ nie tylko sku-
teczno$¢ pasow w przypadku kolizji, ale takze statg kontrole nad kierownica.
Poniewaz pasazerowie nie maja za zadanie prowadzenia pojazdu, lubig odpoczy-
wac podczas jazdy, co w pojazdach wysoko i w pelni zautomatyzowanych dotyczy
wszystkich pasazeréw. Producenci pojazdéw juz reaguja, wprowadzajac systemy
majace na celu zapobieganie zjawisku submariningu na przyktad poprzez uniesie-
nie ud w ksztalcie klina, a tym samym trzymanie miednicy z dala od przeszkody.

Jednak najlepsze rozwiazania techniczne na nic si¢ zdadza, jesli nierozsadek
przybierze niewyobrazalne rozmiary. A to, co obecnie dotyczy pasazerdw, doty-
czy rowniez osoby na fotelu kierowcy w zautomatyzowanych warunkach. Wie-
lokrotnie mozna zaobserwowat, ze z wygody pasazerowie nie tylko przechylaja
oparcie do tylu, ale takze klada stopy wysoko na desce rozdzielczej.

Whiosek: technika moze nas wspierac, ale nie moze przejac za nas odpowie-
dzialnosci. Posiadanie kontroli przez caly czas oznacza roéwniez wiedzg¢ o tym,
co sie dzieje wokdt. Osoba odpowiedzialna w pojezdzie nie powinna ulegaé
pokusie zbytniego polegania na technice, zapewniajac sobie zbyt duzy komfort,
a nawet ryzykujac upo$ledzenie zmyslow przez rézne substancje — bez wzgledu
na to, w jak matej ilo$ci.
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Grupa wiekowa 65+
jest szczegdlnie nara-
Zona na niebezpie-
czenstwo w ruchu
drogowym.

nie sq liczone jako wypadki drogowe. Pilna potrzeba stworzenia infra-
struktury dla pieszych, ktéra bytaby wolna od ograniczen, bezpieczna,
nienaruszona i zrozumiata, nie moze zatem wynika¢ ze statystyk wypad-
kéw drogowych z powodu braku rejestracji. W obliczu starzejgcego sie
spoteczenstwa jest to fatalna okoliczno$é.

Odsetek rowerzystéw w wypadkach $miertelnych w UE w grupie
wiekowej 65+ jest réwniez znacznie wyzszy niz ich udziat w catej
populacji i wynosi okoto 45%. Nieco ponad potowa wszystkich
wypadkéw $miertelnych z udziatem rowerzystéw ma miejsce na
obszarach miejskich. Jak juz wykazano w Raporcie o bezpieczenstwie
ruchu drogowego 2020, w Niemczech odsetek rowerzystéw zabitych
w wypadkach z udziatem samych rowerzystéw jest bardzo wysoki,
zaréwno na obszarach miejskich (okoto 37%), jok i pozamiejskich
(nieco ponad 20%). W catej UE catkowity odsetek rowerzystéw
zabitych w wypadkach z udziatem samych rowerzystéw wynosi
okoto 16%, chociaz liczba niezgtoszonych przypadkéw rézni sie w
zaleznoici od panstwa cztonkowskiego. W Niemczech w wypadkach
z udziatem dwéch oséb, stronami przeciwnymi wypadku z udziatem

rowerzystéw sq samochody osobowe (okoto
31% na obszarach miejskich i okoto 50% na

obszarach pozamiejskich) i cigzaréwki (okoto
18% na obszarach miejskich i okoto 13,5% na
obszarach pozamiejskich). W catej UE nieco
ponad potowa stron przeciwnych wypadkéw
to samochody osobowe (53 procent), a
cigzaréwki i samochody dostawcze stanowig
okoto 20 procent.

Niezaleznie od tego, kto ponosi wing,
pokazuje to, ze oprécz optymalizaciji infrastruk-
tury, $rodki techniczne w pojazdach silnikowych
majg ogromny potencjat w zakresie ochrony
niechronionych uzytkownikéw drég. W szcze-
gdInodci coraz lepsza technologia czujnikéw
do wykrywania pieszych i rowerzystéw oferuje
duze mozliwoéci znacznego zmniejszenia licz-
by wypadkéw miedzy pojazdami silnikowymi

Ogélne rozporzqgdzenie General

Safety Regulation wprowadza

obowiqzek stosowania réznych

systemow wspomagania

kierowcy w nowych pojazdach

silnikowych Na kilku etapach.
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a niechronionymi uzytkownikami drég. Prawo-
dawcy europejscy zaadresowali tg konkretng
kwestie w Rozporzqdzeniu Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) 2019/2144 z 2019 r., tzw.
rozporzqdzeniu w sprawie bezpieczenstwa
ogdlnego pojazdéw.

Nowe pojazdy wchodzqgce na rynek muszq
posiadaé systemy takie jak inteligentne systemy
wspomagania predkosci, automatyczne
systemy hamowania awaryjnego z funkcjq
rozpoznawania pieszych i rowerzystéw, systemy
ostrzegania o cofaniu i systemy wspomagania
skretu jako obowigzkowe wyposazenie. Minie
jednak troche czasu, zanim systemy te stang
sig powszechnym wyposazeniem pojazdéw na
naszych drogach. Jednoczesnie jednak miasta i
regiony majq mozliwo$¢ dopuszczenia do ruchu
tylko pojazdéw wyposazonych w okreslone
systemy - na przyktad poprzez okreélenie, ze
tylko cigzaréwki z asystentem skretu mogq
poruszaé sie po okreslonych obszarach lub po
catym obszarze miasta.

Ogélne koncepcje sq pilniejsze
niz kiedykolwiek

Niezaleznie od tego, jok pozytywny moze
by¢ postep techniczny i wynikajgce z niego
mozliwoéci, nie mogq one prowadzié do
sytuacii, w ktérej ludzie polegajq wytqcznie tych
elementach, jedli chodzi o ich bezpieczenstwo.
Doswiadczenia z badan wypadkéw DEKRA
wyraznie pokazujq, ze wigkszoéé wypadkéw
miedzy niechronionymi uzytkownikami drég
a ruchem zmotoryzowanym ma miejsce na
skrzyzowaniach i przejsciach. Potrzebne sq tutqj
$rodki w zakresie projektowania infrastruktury,
nadzoru i edukacji ruchu drogowego dla
wszystkich uzytkownikéw drég. Sama technika
pojazdéw moze jedynie poméc w zapobieganiu

niektérym wypadkom. Podczas pandemii koronawirusa wiele krajéw
zmienito przeznaczenie odcinkéw drég wczeéniej zarezerwowanych
dla ruchu zmotoryzowanego i przystosowato je dla rowerzystéw, na
przyktad w postaci tak zwanych $ciezek rowerowych typu ,Pop-up”.
Jest to zasadniczo pozytywna i mile widziane zmiana w wiekszych
miastach, poniewaz tworzy bezpieczne przestrzenie poprzez fizyczne
oddzielenie chronionych i niechronionych uzytkownikéw drég.

Niestety jednak w wielu miejscach brakuje niezbednej ogélnej
koncepciji. W wielu przypadkach $ciezki rowerowe byty tworzone
na odcinkach drogi migdzy dwoma skrzyzowaniami, a nastepnie
gwattownie zatrzymywano bezposrednio przed krytycznym
skrzyzowaniem. To samo dotyczy oznakowania szybko stworzonei
infrastruktury rowerowej, ktéra w niektérych miejscach bardziej
dezorientuje wszystkich zaangazowanych niz zapewnia przejrzystos¢
sytuacji. Ze wzgledu na brak miarodajnej poréwnywalnosci danych
o wypadkach z lat pandemii z latami wczeéniejszymi, analizy
statystyczne sq utrudnione. Mozna jednak zatozy¢, ze fatszywe
poczucie bezpieczefistwa stworzone w tym czy innym miejscu wrecz
sprzyja wypadkom.

Fakty w skrécie

Statystyki wypadkéw

Btedna ocena ograniczen systemu lub brak niezawodnosci

systeméw wspomagania kierowcy doprowadzity juz do kilku

powaznych wypadkéw.

Przyszty ruch mieszany wysoce zautomatyzowanych i konwen-

cjonalnie sterowanych pojazdéw réwniez niesie ze sobg nowe

zagrozenia wypadkéw.

Kierowcy pojazdéw konwencjonalnych muszq przyzwyczaié sie

do zmienionego, raczej defensywnego stylu jazdy pojazdéw

wysoce zautomatyzowanych.

Coraz to lepsza technologia czujnikéw do wykrywania pieszych
i rowerzystéw oferuje duze mozliwosci znacznego zmniejszenia

liczby wypadkéw migdzy pojazdami silnikowymi a niechroniony-
mi uzytkownikami drég.

Ukierunkowane programy bezpieczenstwa ruchu drogowego
doprowadzity do statego spadku liczby zabitych uzytkownikéw
drég na przestrzeni lat, zwtaszcza w krajach takich jak Japonia.
Z drugiej strony, w Stanach Zjednoczonych rozwéj jest skrajnie
przeciwny.
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Przyktady wypadkéw

Whikliwe przyktady analiz wypadkéw

Potgczenie btedu kierowcy i usterek technicznych

Samochéd wpada w poslizg na zakrecie

Okolicznosci wypadku: Skutki wypadku/obrazenia:
Kabriolet, w ktérym znajdowaty sig trzy osoby, znalazt si¢ w niestabilnych warunkach Jeden z pasazeréw zostat wyrzucony i

jazdy na wyijéciu z dlugiego, lewego zakretu przy dobrych warunkach jezdni. Pojazd wpadt  odniést émiertelne obrazenia, kierowca oraz

w poélizg, zjechat z drogi na poczgtku kolejnego zakretu w prawo i uderzyt w nasyp. Wre-  dziecko na tylnym siedzeniu zostali uwigzieni

zultacie samochéd przewrécit sig i spoczgt na dachu. Pasazerka zostata wyrzucona z po- i odnieéli powazne obrazenia.
jazdu.
Przyczyna/problem:
Strony biorqgce udziat w wypadku: Kontrola techniczna pojazdu wykazata
Samochéd osobowy istotne usterki w tylnych amortyzatorach (nie-

szczelnoéé) i oponach (niskie ciénienie, za-
awansowany wiek). Jesli ten samochéd oso-
bowy pokonuje przedstawionqg kombinacje
zakretéw ze zbyt duzq predkoscig, nawet
niewielkie ruchy nadwozia pojazdu lub wply-
wy z nawierzchni drogi mogq prowadzi¢ do
zmniejszenia sit nacisku két, a tym samym do
zmniejszenia dopuszczalnych bocznych sit
prowadzqcych do niestablinych warunkéw
jozdy. Kierowca zareagowat na to nadmier-
nym ruchem kierownicy i pojazd wpadt w po-
$lizg.

Mozliwosci unikniecia,

ztagodzenia skutkéw wypadku/
odejsicie do srodkéw

Eezpieczeﬁstwa drogowego:

Pomimo przestrzegania lokalnego ograni-
czenia predkosci, wybrana predko$é¢ byta zbyt
wysoka w stosunku do stanu technicznego po-
jazdu. Nadmierna reakcja uktadu kierownicze-
go doprowadzita nastepnie do zjechania po-
jazdu z drogi.

Szczegdlnie w wysoce wymagajqcych sy-
tuacjach dynamicznej jazdy, niestabilnych wa-
runkéw jazdy mozna byto unikngé dzieki do-
skonatemu  stanowi technicznemu pojazdu.
Prawidtowa reakcja kierowcy, ktérej mozna na-
uczyé sig na kursie bezpiecznej jazdy, zmniej-
szytaby prawdopodobiefistwo pézniejszego
poslizgu. W bardziej nowoczesnych pojaz-
dach ESP prawdopodobnie mogtoby zapobiec
poczgtkowym niestabilnym warunkom jazdy
pomimo usterek technicznych.

) 1 S L T T ' Sy o Nawet dzisiaj pasy bezpieczenstwa sq nie-
R odzownym elementem ratujgcym zycie! Pra-
1 Szkic przebiegu wypadku i pozycja 4 Uszkodzenia samochodu osobowego widlowo zapiety pas bezpieczefistwa zapo-
konc?,w_a o ) 5 Nieszczelne amortyzatory Tylna o$ biegtby wyrzuceniu pasazerki z pojazdy, a

2 Podejscie do miejsca wypadku, slady 6 Uzyty pas bezpieczenstwa, kierowca (o .
e ryzyko $miertelnych obrazen zostatoby znacz-

3 Koricowe pofozenie samochodu nie zmniejszone.

osobowego
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Brak do$wiadczenia w prowadzeniu pojazdu

Lekki motocykl ulega wypadkowi na zakrecie

Okolicznosci wypadku:

Mtody motocyklista (17 lat) jechat z duzq predkosciq po drodze krajowej podczas dobrych warunkéw za-
réwno jezdni, jak i pogodowych. Mocno zahamowat przed ostrym zakretem w lewo i stracit panowanie nad
dwukotowcem. Dwukotowiec przewrécit sie na lewq strone na poczqtku zakretu i zsungt sie stycznie wraz z
pasazerem na zewngtrz zakretu. Podczas gdy dwukotowiec utkngt na barierze ochronnej, pasazer przesli-
zgnat sie pod niq i zatrzymat na stupie znaku drogowego.

Strony biorqgce udziat w
wypadku:
Lekki motocykl

Skutki wypadku/obrazenia:

Pasazer zostat powaznie ranny.

Przyczyna/problem:

Do upadku doprowadzita kombinacja zbyt
duzej predkosci w stosunku do przebiegu dro-
gi i wlasnych umiejetnoséci motocyklisty, a takze
niewtasciwa reakcja przy hamowaniu i pochy-
lenie na poczatku zakretu spowodowane bra-
kiem doswiadczenia w jezdzie. W dalszej cze-
4ci zdarzenia, rzekome urzqdzenie ochronne
miato negatywny wptyw na mtodego pasaze-
ra, ktéry przeslizgnat si¢ pod nim i doznat po-
waznych obrazer w wyniku uderzenia w stojg-
cy za nim stupek znaku drogowego.

Mozliwosci unikniecia, ztagodzenia
skutkéw wypadku/podejscie do srodkéw
bezpieczenstwa drogowego:

Przecenianie wiasnych umiejgtnosci prowadzenia pojazdu jest
dobrze znanym problemem, zwtaszcza wéréd miodych, poczat-
kujacych kierowcéw. Mtodym kierowcom mozna uéwiadomié te
kwestie poprzez edukacje w szkole jazdy lub poprzez ukierun-
kowane kampanie informacyine. Regularne szkolenie w zakresie
bezpieczerstwa jazdy moze znacznie poprawié kontrolg nad po-
jazdem i sytuacjami na drodze. Jesli w motocyklu dostepny jest
system ABS do pokonywania zakretéw, nie nalezy oszczedzaé na
tej technice bezpieczenstwa. W tym przypadku system ten mégt
znacznie ztagodzié sytuacie.

Po stronie infrastruktury, bariera ochronna z zabezpieczeniem
przed wilizgnigciem sig pod nig, zoptymalizowana pod kgtem
uderzen pojazdéw dwukotowych, mogta zapobiec przeslizgnie-
ciu sig pod barierg. Zastosowanie plastikowych tablic prowadzg-
cych na zakretach na plastikowych stupkach znacznie zmniejszy-
toby intensywnosé uderzenia w stupek.

Przyktady wypadkéw

Szkic miejsca wypadku

2 Widok motocyklisty

Korncowa pozycja moto-
cykla

4 Slady hamowania i za-

drapan w ksztatcie litery

5 Uszkodzenia siedzenia,

owiewki i rury wydecho-
wej
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Przyktady wypadkéw

Manipulowanie ustawieniami wptywa na system wspomagania kierowcy

Ciezarowka uderza w samochéd osobowy

Okolicznosci wypadku:

Kierowca samochodu osobowego zwolnit, zblizajgc sie
do kofica korka. Kierowca jadgcego za nim ciggnika siodto-
wego zbyt p6ézno zauwazyt hamowanie. Pomimo interwen-
cji automatycznego asystenta hamowania awaryjnego oraz
pdzniejszego hamowania awaryjnego i reakcji wymijajog-
cej kierowcy ciggnika siodtowego, doszto do kolizji. Samo-
chéd osobowy zostat odrzucony w prawo, a kierowca zostat
$miertelnie ranny. Ciggnik siodtowy zatrzymat sie na lewym
pasie.

Strony biorgce udziat w wypadku:

Ciqgnik siodtowy, samochéd osobowy Szkic pozycji

kolizyjnej

Skutki wypadku/obrazenia: 2 Miejsce wypadku

Kierowca samochodu osobowego zostat $miertelnie ranny. 3 Uszkodzenia cigza-

réwki
4 Uszkodzenia samo-
chodu osobowego

Przyczyna/problem:

Podczas dochodzenia w sprawie wypadku stwierdzono, ze
jednostka kontrolna EG nie byta zaplombowana. W dalszym
toku rekonstrukcji wypadku i badania technicznego pojazdu
ustalono, ze pojazdem manipulowano w taki sposéb, ze sys-
tem czujnikéw podawat zbyt niskg predkosé jazdy. Umozliwi-
to to jazde z wyzszq predkosciq, podczas gdy rejestrowana i
wskazywana bytq nizsza predko$é. Poniewaz sygnat zbyt niskiej
predkosci zostat réwniez wystany do systeméw wspomagania
kierowcy, ich skutecznoéé zostata powaznie ograniczona.

Whbudowany asystent hamowania awaryjnego rozpoznat
sytuacje i zainicjowat ostrzezenie kierowcy oraz automatycz-
ne hamowanie awaryjne. Poniewaz rzeczywista predkosé po-
czqtkowa byta znacznie wyzsza niz dopuszczalne 80 km/h, co
byto réwniez podstawq dziatania systemu, mozliwe byto jedynie
znaczne zmniejszenie predkosci, nie méwiqc juz o catkowitym
zapobiegnigciu kolizji.

5 Slad hamowania
ciezaréwki i $lad
uderzenia

Mozliwosci unikniecia, ztagodzenia skutkéw
wypadku/podejscie do srodkéw bezpieczen-
stwa drogowego:

Kierowca cigzaréwki mégt unikngé wypadku, gdyby uwaz
nie obserwowalt sytuacje na drodze i przestrzegat ograniczenia
predkosci. Mégtby w pore zareagowaé na wyraznie widoczny
korek i unikngé wypadku, hamujge normalnie lub, w razie potrze-
by, wykonujgc manewr wymijania.

Co wigcej, wypadku mozna byto unikngé lub znacznie ogra-
niczyé jego skutki, gdyby asystent hamowania awaryjnego
otrzymat prawidtowe sygnaty predkosci, aby odpowiednio za-
reagowaé. W nowoczesnych, skomplikowanych technicznie po-
jazdach nawet pozornie prosta zmiana moze mie¢ daleko idqgce
i czesto niebezpieczne konsekwencije.
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Cztowiek chce w ciemnosci przej$é przez jezdnie

Samochéd osobowy uderza w pieszego

Okolicznosci wypadku:

Kierowca samochodu osobowego jechat w ciemnosci po lekkim zakrecie w lewo drogq
krajowq. Na skrzyzowaniu z przejéciem dla pieszych idgcy w grupie, nietrzezwy mtody
cztowiek wszedt na przeciwlegty pas ruchu na czerwonym éwietle. Modzieniec dostrzegt
zagrozenie ze strony zblizajgcego sie samochodu osobowego i zaczqt uciekaé. Patrzge w

kierunku jazdy, wbiegt z lewej strony na pas ruchu samochodu osobowego i zostat uderzony

przez samochéd, kitéry bez hamowania
spowodowat émiertelne obrazenia.

Strony biorgce udziat w wypadku:

Samochéd osobowy, pieszy

Skutki wypadku/obrazenia:

Pieszy zostat $miertelnie ranny

Przyczyna/problem:

Ze wzgledu na ciemne i mato kontrastowe
ubranie pieszego, a takze utrudniong widocz-
no$¢ spowodowang wigczonymi $wiattami mi-
jania nadjezdzajgcego pojazdu, pieszy byt wi-
doczny dla kierowcy samochodu osobowego
dopiero bardzo pézno. Przebieg zakretu réw-
niez przyczynit sig do tego, ze pieszy znajdowat
sie w peryferyjnym polu widzenia kierowcy, gdy
wszedt na jezdnie.

Mozliwosci unikniecia,
ztagodzenia skutkéw wypadku/
podejscie do srodkéw
bezpieczenstwa drogowego:

W celu przedstawienia sytuacji na miejscu
zdarzenia przygotowano ekspertyze o$wie-
tlenia. Jesli przyjmiemy, ze kierowca musi roz-
poznaé dwie poruszajqgce sie nogi pieszego
podczas percepcii peryferyjnej, aby na tej pod-
stawie wywnioskowaé konieczno$é  reakcii,
pieszy byt dla niego rozpoznawalny dopiero
wtedy, gdy wypadek byt juz przestrzennie nie-
unikniony.

W Niemczech $rednio potowa wszystkich
wypadkéw z udziatem pieszych ma miejsce w
ciemnosci i o zmierzchu. Aby kamery i czujniki
hamowania awaryjnego oraz asystenci jazdy
nocnej mogli dostrzec w ciemnosci wigcej niz
ludzkie oko, konieczne jest inteligentne potgcze-
nie kilku komponentéw - na przyktad czujnikéw
radarowych/lidarowych z kamerami na pod-
czerwien. Dzieki temu zagrozenia sq wykrywa-
ne na czas i mozliwa jest szybka reakcja.

1 Szkic miejsca kolizji
2 Widok samochodu osobowego

3 Uszkodzenia i $lady pozostawione
przez samochéd osobowy

4 Pozycja zqdania reakc;ji
(widok z kamery luminancji)

5 Pozycja zqdania reakcji (widok z
perspektywy ludzkiego oka)

W przypadku pieszego, wypadku moz-
na byto unikngé, gdyby nie przechodzit przez
jezdnie na czerwonym $wietle lub przepuscit
dobrze widoczny samochéd osobowy.

Przyktady wypadkéw
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Przyktady wypadkéw

Typowy scenariusz wypadku

Autobus i samochéd osobowy zderzajq sie czotowo

Okolicznosci wypadku:

Samochéd osobowy i autobus jechaty w ciemnosci drogq krajowq w przeciwnych kierunkach. Pomimo opadéw
éniegu droga byta bezpieczna, poniewaz zostata juz odéniezona i posypana. Oznaczenia drogowe byty dobrze
widoczne. Bez wyraznego powodu kierowca samochodu osobowego wjechat na pas ruchu kierowcy autobusu. Kie-
rowca autobusu zareagowat, hamujgc i wykonujgc manewr wymijania, ale nie byt w stanie zapobiec kolizji. Doszto
do zderzenia czotowego, w ktérym samochéd osobowy natozyt si¢ w 90% na autobus, a autobus w okoto 50% na

samochéd osobowy.

Strony biorqgce udziat w wypadku:

Samochéd osobowy, autobus

Skutki wypadku/obrazenia:
Kierowca samochodu osobowego zostat $miertelnie
ranny, kierowca autobusu zostat powaznie ranny.

Przyczyna/problem:

Mimo ze tego ranka panowaty warunki zimowe, dro-
ga byta wolna od lodu i $niegu. Warunki drogowe nie tu-
maczq zjechania z pasa ruchu przez kierowce samocho-
du osobowego. Podobnie w zadnym z pojazdéw nie byto
usterki technicznej, ktéra spowodowataby wypadek lub
miata na niego znaczny wptyw. Nie mozna byto pézniej
ustali¢, czy kierowca pojazdu uczestniczgcego w wypad-
ku zjechat na przeciwny pas ruchu z powodu rozprosze-
nia uwagi, mikrosnu lub probleméw zdrowotnych.

o

At £

Mozliwosci unikniecia, ztagodzenia
skutkéw wypadku/podejsicie do srodkéw
bezpieczenstwa drogowego:

Tego ranka oznaczenia paséw ruchu (podwdéina li-
nia ciggta, oznaczenia krawedzi) byty bardzo dobrze
widoczne. System ostrzegania o niezamierzonej zmianie

P
i

1 Szkic miejsca kolizji pasa ruchu bytby w stanie dobrze rozpoznaé te oznacze-

2 Miejsce wypadku nia. Mégtby ostrzec kierowce na czas lub uniemozliwié

3 Uszkodzenia autobusu mu opuszczenie pasa ruchu poprzez interwencije kierow-

4 Miejsce kierowcy autobusu nicq/hamulcem. W przypadku mikrosnu asystent uwagi

5 Uszkodzenia samochodu mégt ostrzec kierowce.

6 Miejsce kolizji ze sladami Dalszy rozwdj wykrywania nadjezdzajgcych pojaz-
uderzenia na jezdni autobusu déw w celu ciggtego doskonalenia automatycznego

ostrzegania o opuszczeniu pasa ruchu i systeméw wspo-
magania hamowania awaryjnego musi byé kontynuowa-
ny, wazne jest rozpowszechnienie go w jak najwiekszej
liczbie klas pojazdéw.

o Za wszelkg ceng nalezy unika¢ odwracania uwagi od
E.’i?"t@ ruchu drogowego przez smartfony, systemy informacyjno-
|-5 r 'i -rozrywkowe lub w wyniku innych czynnoéci niezwiqza-
E nych z prowadzeniem pojazdu.
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Przyktady wypadkéw

Niezauwazony rower nadjezdzajqcy z lewej strony

Ciezarowka uderza w rower typu Pedelec

1 Szkic miejsca kolizji

2 Miejsce wypadku

3 Poréwnanie

4 Ograniczenie widocznosci
przez stupek A

5 Aktywny asystent skretu

Okolicznosci wypadku:

Jadqc w ciggu dniq, kierowca ciezaréwki zjechat z autostrady i chciat skrecié w prawo na droge krajowq (kierun- E -FE
kowskaz byt wigczony). Na tej drodze, ktéra miata pierwszenstwo przejazdu, z lewej strony, po prawej stronie dro- e
gi zblizat sie rowerzysta. Kierowca ciezaréwki zmniejszyt predko$é i wiechat na droge krajowq. Doprowadzito to do 1 ﬂ'i
zderzenia rowerzysty z lewym przednim naroznikiem cigzaréwki. W dalszym przebiegu zdarzenia rowerzysta zostat E
potrgcony przez lewe przednie koto ciggnika siodlowego i zmart na miejscu wypadku. =

Strony biorgce udziat w
wypadku: Mozliwosci unikniecia, ztagodzenia skutkéw wypadku/
Samochéd cigzarowy, rower typu Pedelec  podejscie do $srodkéw bezpieczenstwa drogowego:
Wypadku mozna byto unikngé, gdyby kierowca ciezaréwki catkowicie

Skutki wypadku/obrazenia: zwolnit i ustqpit pierwszeristwa rowerzyscie roweru typu Pedelec. Tak jak
Rowerzysta zostat $miertelnie ranny. poprzednio, ograniczenia bezposredniej i posredniej widocznosci ze stro-

ny pojazdéw ciezarowych powodujq, ze duze obszary sq niewidoczne.

Przyczyna/problem: Ze wzgledu na czgsto wyzsze predkosci rowerzystéw typu Pedelec przy

Ciezaréwka byta wyposazona w asystenta  jednoczesénie waskiej sylwetce, ryzyko znalezienia sie w martwym polu jest
skretu. Zostat on réwniez aktywowany poprzez  wysokie. Skrzyzowania zoptymalizowane pod kgtem szybkiego i ptynnego
ustawienie kierunkowskazu. System wykrywat  wjazdu mogq dodatkowo zwigkszaé to ryzyko.

jednak tylko prawq strone pojazdu. Poniewaz Ze wzgledu na elekiryfikacje roweréw i powszechne korzystanie z ro-
rowerzysta zblizat sig z lewej strony, kierowca ~ werdéw typu Pedelec i S-pedelec, sq one réwniez bardzo powszechne na
ciezardwki nie zostat ostrzezony. drogach poza obszarami zabudowanymi. Kierowcy muszq coraz czeiciej

Kierowca cigzaréwki miat trudnosci z do-  spodziewad sig szybkich rowerzystéw i odpowiednio dostosowywaé swoje
strzezeniem rowerzysty zblizajgcego sie do  zachowanie na drodze.

skrzyzowania, poniewaz przez wigkszo$¢ cza- Pozqdane jest dalsze rozwijanie istniejgcych systeméw wspomagania

su zastaniat go lewy stupek A i lusterka. skretu, tak aby obejmowaty one réwniez sytuacje takie jak ta, a takze ko-
rzystanie z nich w ruchu lewostronnym.

Wypadku rowerzysty mozna byto unikngé tylko wtedy, gdyby zrezy-

gnowat on ze swojego pierwszenstwa przejazdu. Rowerzysci powinni byé

$wiadomi czesto stabej widocznosci z samochodéw cigzarowych, a jedno-
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Przyktady wypadkéw

W martwym polu

Samochoéd zderza sie z motocyklem podczas zmiany pasa ruchu

Okolicznosci wypadku:

Ciezaréwka, samochéd osobowy i motocykl jechaty (w tej kolejnosci) lewym pasem po autostradzie. Zaréwno
motocyklista, jak i kierowca samochodu osobowego postanowili wyprzedzié cigzaréwke z prawej strony. Kiedy sa-
mochéd zmienit pas na prawy, zderzyt sie¢ z motocyklem. Motocykl znajdowat sie po prawej stronie samochodu.
Oba pojazdy zderzyty si¢ z podobnqg predkosciq. Motocyklista upadt, przeslizgnat sie przez jezdnie i zatrzymat

na utwardzonym poboczu, powaznie ranny.

Strony biorgce udziat w
wypadku:

Samochéd osobowy, motocykl, posrednio
cigzaréwka

Skutki wypadku/obrazenia:

Motocyklista zostat powaznie ranny,
kierowca samochodu osobowego zostat lekko
ranny.

Przyczyna/problem:

Przyczyng kolizji byto to, ze zaréwno kie-
rowca samochodu osobowego, jak i motocy-
klista w niedopuszczalny sposéb chcieli wy-
przedzié cigzaréwke jadgcq lewym pasem z
prawej strony.

Z perspektywy czasu nie jest juz mozliwe
odtworzenie, czy motocyklista bytby widocz-
ny dla kierowcy samochodu - nawet gdyby
konsekwentnie patrzyt w lusterka wsteczne i
ogladat sie przez ramig. Samochody osobowe
majq réwniez martwe pola, ktérych kierowca
nie widzi bezpoérednio lub przez lusterka. Je-
§li motocyklista znajduje sig po prawej stronie i
nieco z tytu, w pewnej odlegtosci od samocho-
du osobowego, nie moze zosta¢ zauwazony
przez kierowce samochodu osobowego.

Mozliwosci unikniecia,
ztagodzenia skutkéw wypadku/
odejscie do srodkéw
ezpieczenstwa drogowego:
Wypadku mozna byto unikngé, gdyby za-
réwno kierowca samochodu osobowego, jak
i motocyklista przestrzegali przepiséw ruchu
drogowego i nie prébowali wyprzedzaé z pra-
wej strony. Nie byto mozliwe wyjasnienie, dla-
czego cigzaréwka nie zastosowata sie do za-
sady jazdy prawym pasem ruchu.
Wypadkowi mozna byto zapobiec, gdyby
oba wyprzedzajqce pojazdy wyraznie ogtosi-
ty zamiar zmiany pasa ruchu w odpowiednim

1 Szkic miejsca kolizji

2 Miejsce wypadku

3 Powigzanie uszkodzen
4 Pozycja martwego pola

5 Motocykl nie jest bezposred-
nio widoczny (widok znad
ramienia)

6 Motocykl nie jest widoczny
posrednio (lusterko)

czasie poprzez wiqgczenie kierunkowskazéw.
Gdyby w samochodzie zainstalowano asy-
stenta martwego pola, ostrzegtby on kierowce
samochodu o motocyklu, a kierowca mégtby
w odpowiednim czasie powstrzymaé zmio-

ne pasa ruchu, gdyby zwazat na ostrzezenie.
W przypadku tego asystenta ostrzezenie jest
wyswietlane wizualnie w lusterku zewnetrz-
nym, a w niektérych systemach w szczegdlnie
krytycznych sytuacjach réwniez akustycznie.
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Poméc mégtby asystent cofania z funkcjg hamowania awaryjnego

Przyktady wypadkéw

Zderzenie roweru typu Pedelec z cofajgcym samochodem dostawczym

! SR T,

Okolicznosci wypadku:

W dzielnicy mieszkalnej samochéd do-
stawczy cofat w waskiej uliczce. W tym
samym czasie rowerzystka chciata skrecié
w prawo w te droge na skrzyzowaniv w
ksztalcie litery T. W obszarze skrzyzowa-
nia widok jest zastoniety przez zywoptot
i ogrodzenie. Natychmiast po wykonaniu
skretu rowerzystka zderzyta si¢ z tylnym
prawym naroznikiem samochodu dostaw-
czego. Rowerzystka upadta i doznata po-
waznych obrazef.

Strony biorgce udziat w
wypadku:

Samochéd dostawczy, rower typu Pedelec

Skutki wypadku/obrazenia:

Rowerzystka zostata powaznie ranna.

Przyczyna/problem:

Widoczno$¢ obu uzytkownikéw drogi byta
powaznie ograniczona przez zywopfot i ogro-
dzenie. Rowerzystka mogta dostrzec samo-
chéd dostawczy dopiero na krétko przed ko-
lizig, po pokonaniv zakretu. Dla kierowcy
samochodu dostawczego, ktérego pojazd jest
wyposazony w kamere cofania, rower typu Pe-
delec byt widoczny tylko przez chwile w pro-
wym lusterku bocznym i tylko bezposrednio
przed kolizjq réwniez w kamerze cofania.

1 Szkic przebiegu wypadku i miejsca kolizji 2 Miejsce wypadku
5 Symulacja zakresu widocznosci z kamery i prawego lusterka 6 Zaktadany widok na sekunde przed kolizjg

v

3 Poréwnanie 4 Widok roweru typu Pedelec

Mozliwosci unikniecia, ztagodzenia skutkéw wypadku/
podejicie do srodkéw bezpieczenstwa drogowego:

Wypadku mogta unikngé kierujgca rowe-
rem typu pedelec, gdyby przewidziata, ze z
ulicy osiedlowej ,nadjezdza” w jej kierunku
szerszy pojazd z pierwszefstwem przejazdu
lub zarejestrowata wigczone $wiatta cofania i
odpowiednio zahamowata.

Do wigkszych przyspieszer i predkoéci pe-
delekéw trzeba sig przyzwyczai¢. Odpowied-
nie szkolenie w zakresie bezpieczenstwa jazdy
jest wysoce zalecane, a to doswiadczenie mo-
gto pomdc rowerzystce roweru typu Pedelec
zareagowad inaczej w tej sytuacji i byé moze
zmniejszy¢ konsekwencje wypadku.

Kierowca samochodu dostawczego byt
wspomagany przez kamere cofania, ale jej za-
sieg oznaczal, ze rower typu Pedelec nie byt
widoczny, dopéki nie byto za pézno. Asystent
cofania z funkcjg hamowania awaryjnego jest
pozqdany, szczegdlnie w przypadku pojazdéw
dostawczych i kurierskich, ktére sq uzywane
gtéwnie w obszarach miejskich. Pozwolitoby to
przynajmniej zmniejszy¢ predkoéé kolizyjng sa-
mochodu dostawczego. Ulepszony system wi-
deo cofania lub akustyczny system ostrzegania o
cofaniu réwniez mogtyby zapobiec wypadkom
lub przynajmniej zmniejszy< ich konsekwencie.
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Czynnik ludzki

il

Przyttoczenie i rozproszenie zbyt
skomplikowanq obstugqg?

Aby do pewnego stopnia zrekompenso-
waé ludzkie niedoskonatosci i niewtasciwe
zachowanie za kierownicqg pojazdu, prze-
myst motoryzacyjny od lat w coraz wiek-
szym stopniu polega na systemach wspo-
magania kierowcy, ktére mogq wykrywaé
krytyczne sytuacje na drodze juz na wcze-
snym etapie, ostrzegaé o niebezpieczen-
stwach i, jesli to konieczne, aktywnie inter-
weniowaé w to, co sie dzieje. Nie mozna
zaprzeczyé, ze wypadkéw mozna unik-
ngé lub przynajmniej ograniczyé ich skut-
ki. Jednoczesnie jednak nalezy wzigé pod
uwage, ze ztozonosé systeméw stale rosnie
wraz z coraz wyzszym stopniem automaty-
zacji, a cztowiek moze by¢ w stanie kontro-
lowaé technologie tylko w ograniczonym
zakresie.

Nie mozna zatrzymaé rosngcej automatyzacji w zmotoryzowa-
nym ruchu drogowym, ktéra ma prowadzi¢ do mniejszej liczby wy-
padkéw z obrazeniami ciata, a tym samym mniejszej liczby ofiar
$miertelnych i rannych. Trwaty wzrost bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego zalezy jednak od optymalizacji umiejetnosci cztowieka i tech-
niki w réwnym stopniu. Podczas gdy technika moze realizowaé jasno
zdefiniowane operacije, takie jak liczenie, mierzenie lub wykonywa-
nie polgczenia bodziec-reakcja w sposéb niezwykle niezawodny i
bezbtedny, a nawet trwaty i bez utraty jakoéci w granicach systemu,
mocne strony cztowieka lezq w intuicji, zrozumieniu ruchu drogowe-
go pomimo ztozonych warunkéw i dostepnej w odpowiednim cza-
sie $wiadomosci sytuacyijnej. Z drugiej strony, wielozadaniowo$é nie
jest jedng z mocnych stron czlowieka, poniewaz zdolno$¢ do jedno-
czesnego przetwarzania informaciji z réznych kanatéw wejéciowych
jest ograniczona.

Przemawia to za wspétpracujgcym interfejsem czlowiek-maszy-
na, ktéry dostosowuje technike do neurobiologicznie ograniczonych
kompetencji kierowcy, jednoczesnie kompensujgc ograniczenia ludz-
kiej percepcii i wydajnosci w celu uniknigcia btedéw w dziataniu. Na
etapach jazdy wspomaganei technika ma wspieraé kierowce poprzez
dostarczanie informacii, ostrzezeri lub mechanicznej kontroli w opa-
nowaniu zadania prowadzenia pojazdu bez naktadania dodatkowe-
go obcigzenia na kierowce lub ograniczania jego odpowiedzialnoéci.
Aby jednak tak sie stato, kierowca musi wiedzie¢, jak dziatajg systemy
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Uswiadamianie w zakresie mozliwosci i ograniczen
systemu jest niezbedne dla osiggniecia wysokiego

poziomu akceptacji

Profesor ds. interfejséw cztowiek-maszyna i rzeczywistosci

wirtualnej na Uniwersytecie Technicznym w Ingolstadt (THI)

Prof. Dr. Andreas Riener

Czynnik ludzki

Technika zautomatyzowanej, a takze polaczonej i autonomicznej jazdy niewatpliwie oferuje ogromne mozliwosci zwigkszenia
bezpieczenstwa na drogach oraz komfortu kierowcéw i pasazeréw. W opinii publicznej zautomatyzowana jazda jest jednak czesto
komunikowana w taki sposob, ze dzigki tym systemom mozna spa¢, czytac i jes¢ podczas jazdy. Oczywiscie nie odpowiada to jesz-

cze rzeczywistos$ci.

Kolejny problem w publicznej dyskusji
wynika z réznych pozioméw automatyza-
cji. Nalezy oczywiscie pamietad, ze to nie
pojazd odpowiada okre§lonemu poziomo-
wi automatyzacji, ale ze automatyzacja jest
definiowana na poziomie funkcjonalnym.
Na przyktad, zautomatyzowany pojazd
moze by¢ wyposazony w system ostrzega-
nia o niezamierzonej zmianie pasa ruchu
(poziom 1 automatyzacji), zawiera¢ pilota
jazdy w korku (poziom 3 automatyzacji) i
mie¢ pilota parkowania do ,valet parking”
na parkingu wielopoziomowym (poziom 4
automatyzacji). Réznorodno$¢ funkcji, z
ktdérych kazda dziata w okreslonych sytu-
acjach i na réznych poziomach automaty-
zacji, jasno pokazuje, jak trudno jest uzyt-
kownikowi konicowemu zrozumieé
zlozono$¢ systemoéw — a tym samym z jed-
nej strony zdoby¢ zaufanie, a z drugiej
strony rozpoznac granice systemu, a tym
samym obszary odpowiedzialno$ci.

Zasadniczo zautomatyzowane systemy
nie moga sprawia¢ wrazenia, Ze moga zro-
bi¢ wszystko - zwlaszcza, ze przynajmniej

do poziomu 3 automatyzacji kierowca
musi by¢ gotowy do przejecia kontroli w
dowolnym momencie, jeéli pojazd go o to
poprosi. Moim zdaniem kluczowe znacze-
nie ma zatem fundamentalne zrozumienie
domeny Operational Design Domain, kt6-
ra odgrywa bardzo wazna role w szczegdl-
nos$ci w bezpieczenstwie wysoce zautoma-
tyzowanych pojazdéw. Odnosi sie to do
konkretnych warunkdéw operacyjnych lub
warunkow wstepnych, w ktorych systemy
w ogdle funkcjonuja.

W zwiazku z tym uwazam, ze w szcze-
gblnosci producenci majg wiekszy niz kie-
dykolwiek obowigzek dostarczania doktad-
nych informacji na temat tego, co systemy
moga faktycznie zrobid, jak zachowuja sie w
danej sytuacji na drodze i dlaczego tak si¢
dzieje. Uwazam, ze informacje te sg nie-
zbedne, réwniez w kontekscie jak najwiek-
szej akceptacji zautomatyzowanych syste-
mow przez spoleczenstwo. Faktem jest, ze
jesli na przyktad producent klasy premium
oferuje funkcje wspomagania, konsumenci
zwykle maja pelne zaufanie do jej funkcjo-

nalnosci. Ale gdy cof$ sie stanie, odbudowa-
nie tego zaufania zajmuje duzo czasu. Wiele
systemow jest rowniez stabo sparametryzo-
wanych i wymaga zbyt wielu potwierdzen
od kierowcy, co moze, a czego nie moze zro-
bi¢. Kierowca jest traktowany protekcjonal-
nie i moze by¢ tym zirytowany.

Bez wzgledu na to, jak zautomatyzowa-
ny moze by¢ pojazd, nie mozna zapomi-
na¢, ze za kierownicg siedzi cztowiek, ktd-
ry moze popelnia¢ bledy i ktoéry moze by¢
przytloczony przez zainstalowane systemy.
W zwigzku z tym nalezy w duzym stopniu
uwzglednid interakcje cztowiek-maszyna.
Mozliwe bytoby réwniez przeprowadzanie
powtarzajacych sie sesji szkoleniowych w
regularnych odstepach czasu, aby udowod-
ni¢, ze kierowca wie, jak obstugiwac¢ syste-
my - zwlaszcza w przypadku zadania
przejecia na poziomie 3. Co nie mniej waz-
ne, obstuga zautomatyzowanych systemow
powinna by¢ elementem szkolenia kierow-
céw - zwlaszcza na nizszych poziomach
automatyzacji z czgstg wspolpraca kierow-
¢y z pojazdem.

wspomagania kierowcy (ADAS) i poziomy automatyzacii, a takze
znad ich ograniczenia i byé zaangazowanym w korzystanie z nich
zgodnie z przeznaczeniem.

Nawet jesli poczgtkowo przewaznie fatwe elementy zada-
nia zostang przeniesione z zadania prowadzenia pojazdu na
maszyne, nalezy obawiaé sie pogorszenia zdolnosci i umiejet-
nosci cztowieka zwigzanych z prowadzeniem pojazdu. To ,po-
zbawianie umiejgtnosci” zostato juz opisane w artykule Lisanne
Bainbridge okoto 40 lat temu jako cze$¢ ,ironii automatyzacii”.
Gtéwne stwierdzenie tej koncepciji brzmi: im wieksza automa-
tyzacja, tym mniej ludzi jest w stanie jg opanowaé. Zgodnie z
mottem ,praktyka czyni mistrza”, usuniecie mozliwoici éwicze-
nia ma doktadnie odwrotny skutek: utrate kompetenciji z powodu
braku szkolenia w zakresie umiejetnosci i zdolnosci zwigzanych
z prowadzeniem pojazdu (,use it or lose it/wykorzystaj to lub
straé”), co z kolei utrudnia szybkie, niezawodne i wlasciwe ra-
dzenie sobie z niebezpieczng sytuacja.

Nadmierne zaufanie wzgledem
systemu technicznego

Innym niepozqdanym efektem ubocznym jest
stan niedostatecznego wyzwania, ktéry mozna od-
czytaé z malejgcej aktywacii i trwatej uwagi kie-
rowcy. To ,przecigzenie poprzez niedostateczne
wyzwanie” jest opisane w ,prawie Yerksa-Dodso-
na”: ludzie popetniajg najmniej btedéw i osiqgajq
najlepsze wyniki przy érednim poziomie aktywacii.
Jeéli aktywacja jest zbyt niska, istnieje niebezpie-
czehstwo, ze wazne sygnaty zostang przeoczone.
Jednoczesnie zbyt niska aktywacja i wynikajgca z
niej monotonia stanowiq zachete dla kierowcy do
zakohczenia tego w wiekszoici negatywnego sta-
nu i aktywnego przejécia do bardziej stymulujgcego
$rodowiska. Prowadzi to do celowo wywotywanych
efektéw rozproszenia uwagi, na przyktad poprzez
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Czynnik ludzki

Postrzegane niskie ryzyko moze

prowadzié¢ do szybszej jazdy

Czy to w miescie, czy poza nim:
nadmierna lub niewtasciwa predkosé
nierzadko prowadzi do powaznych
wypadkéw drogowych.

korzystanie z systeméw komunikacyjnych i informacyijnych, tj. zajmo-
wanie sig tabletem lub telefonem komérkowym. Liste ,zagrozer i skut-
kéw ubocznych” wysoce zautomatyzowanej jazdy mozna by kontynu-
owaé w nieskoriczono$é.

Ludzki mézg generuje oczekiwane wartoéci dotyczgce mozliwych
przysztych zaktécer automatyzacji na podstawie juz przechowywa-
nych informacii. Jesli wszystko zawsze dziata zgodnie z planem, bez-
awaryinie i skutecznie, kognitywny model przewidywania sygnalizuje
.petng funkcjonalno$¢”, a mézg obniza jako$é monitorowania. Roz-
wija sie przesadne zaufanie do systemu technicznego, co prowadzi
do braku lub niedbatego monitorowania (czeéciowej) automatyzacii
przez kierowce, a takze do catkowitego delegowania odpowiedzial-
nosci na zautomatyzowany system. Jednoczeénie systemy wspomaga-
nia tworzq iluzoryczne bezpieczenstwo, co moze prowadzié do tego,
ze kierowca czuje sig optymalnie chroniony przez elektronicznych po-
mocnikéw i moze prowadzi¢ bardziej ryzykownie.

Teoria ,homeostazy ryzyka” stworzona przez Geralda J. S. Wilde'a
w 1982 roku oferuje teoretyczne wyjaénienie tego zjawiska i przewi-
duje potencjalny brak dtugoterminowej poprawy dzieki zastosowaniu
systeméw wspomagania kierowcy. Zgodnie z tq teorig, kierowcy po-
strzegajq subiektywne ryzyko w kazdym momencie i stale poréwnujq
ie z maksymalnym akceptowanym ryzykiem podczas jazdy. Jeéli war-
tosci te rézniq sie, kierowcy dostosowujq swoje zachowanie, aby roz-
wigzaé te rozbiezno$¢. Na przyktad, jesli postrzegane ryzyko prze-

kracza akceptowane ryzyko z powodu stabej
widocznosci, mozna je zmniejszy¢, jadge wol-
niej. Jedli jednak ryzyko jest postrzegane jako
nizsze niz akceptowany poziom ryzyka, moze
to prowadzié do zachowan takich jak szyb-
sza jazda, co z kolei wigze sie z obiektywnie
wyzszym ryzykiem wypadku. W uproszcze-
niu mozna powiedzieé, ze technicznie wywo-
tana ,wiara w aniota stréza” zmienia samoka-
libracje gotowosci do podejmowania ryzyka i
powoduje wzrost subiektywnej gotowosci do
podejmowania ryzyka.

Zamierzone uzycie jest podsta-
wowym warunkiem wstepnym

Innym problemem jest to, ze jesli w auto-
matyzacji wystepuje zbyt wiele btedéw, za-
ufanie do odpowiedniego ADAS [Advanced
Driver Assistance Systems] spada. Na przy-
ktad funkcja ostrzegania, ktéra jest ustawiona
zbyt wrazliwie i zgtasza kierowcy informacje
zwrotne z duzq czestotliwosciq lub wyzwala
zbyt wiele fatszywych alarméw, nierzadko jest
postrzegana jako niepokojgca lub irytujgca.
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Systemy wspomagania kierowcy mogq
uratowaé tysiqgce istnien ludzkich

Dyrektor AESLEME (Asociacién para el Estudio de la Lesién Medular =

Stowarzyszenie na rzecz badania urazéw rdzenia kregowego).

Technologie wspomagania kierowcy stosowa-
ne w sektorze motoryzacyjnym usuwaja szereg
powaznych niedociagnie¢, ktdre sa juz wystar-
czajaco dobrze znane i mozna je podsumowac
pod nagléwkiem ,,blad ludzki”.

Wiadomo, ze okolo 90 procent wypadkéw
drogowych jest spowodowanych wtasnie tym
ludzkim bledem - miedzy innymi z powodu nie-
wiasciwej predkosci, rozproszenia uwagi, senno-
$ci, braku bezpiecznej odlegloéci itp. I chociaz
istnieje tak wielka potrzeba edukacji w zakresie
bezpieczenstwa drogowego, musimy zaakcepto-
wac fakt, ze nawet przy ciaglych kampaniach
edukacyjnych, kontrolach policyjnych i karach,
praktycznie niemozliwe jest zmniejszenie wskaz-
nika wypadkdéw - i ich katastrofalnych konse-
kwencji - do zera, a wiec do jedynego akcepto-
walnego poziomu.

Poniewaz nawet jesli wszyscy wiemy, co po-
winni$my robi¢, a czego nie robi¢ za kierownica,
podczas przechodzenia przez jezdnie lub podczas
jazdy na skuterze lub rowerze, czgsto wymys$lamy
wymoéwke i méwimy sobie: ,,Och, nic si¢ nie sta-
nie”. Albo: ,,Bede ostrozny”. Albo: ,,Po prostu
ignoruje znak stopu, bo nikt nie nadjezdza”.

Ale maszyny - lub systemy wspomagania kie-
rowcy — nie ulegaja pokusie podejmowania takich

Czynnik ludzki

Mar Cogollos

indywidualnych interpretacji lub decyzji, ale przestrzegaja zasad
lub parametréw okreslonych dla ich prawidlowego funkcjonowa-
nia. Im bardziej autonomiczne sg pojazdy, tym mniej miejsca na
ludzki btad za kierownica i jego tragiczne konsekwencje.

Zgodnie z wynikami réznych badan, az do osiggniecia pel-
nej autonomii w ruchu drogowym, systemy wspomagania kie-
rowcy moga uratowac tysiace istnien ludzkich - czy to za po-
mocg samych funkcji ostrzegania wizualnego i/lub
dzwiekowego, czy tez, na wyzszych poziomach automatyzacji,
poprzez przejecie kontroli przez pojazd — na przyktad poprzez
zainicjowanie hamowania w przypadku zblizajacej si¢ kolizji
lub zderzenia.

Zgodnie z najnowszymi ustaleniami, systemy te nie tylko
spelniaja funkcje ostrzegania kierowcy o konieczno$ci zare-
agowania na nagla zmiang pasa ruchu lub pieszego przecho-
dzgcego przez jezdnig, ale takze zapewniajg state dostosowa-
nie zachowania kierowcy. Na przyktad we flotach firmowych
systemy wspomagania kierowcy i telematyki moga by¢ wyko-
rzystywane do identyfikowania i korygowania ryzykownych
zachowan, co przeklada sie na bezpieczniejszg jazde¢. Mozna je
réwniez wykorzystaé w sektorze posprzedazowym, co jest do-
brym rozwiazaniem, poniewaz 44 procent calej floty pojazdéw
w Hiszpanii ma ponad 15 lat.

Dlatego w AESLEME wierzymy, ze technologia wspomaga-
nia kierowcy jest optymalnym uzupelnieniem zawsze niezbed-
nych §rodkéw edukacji drogowej i w niedalekiej przyszlosci
pomoze zmniejszy¢ liczbe $miertelnych ofiar wypadkéw drogo-
wych do zera.

Zmniejsza to akceptacje lub cheé przekaza-
nia odpowiedzialnoici za kontrole systemowi.
Oprécz pozytywnego nastawienia do ADAS,
istotnymi sktadnikami akceptacji sq postrze-
gane korzysci i postrzegana tatwosé obstugi.
Dodatkowymi czynnikami zwiekszajgcymi ak-
ceptacje sq pozytywna opinia o ADAS w $ro-
dowisku spotecznym, a takze kompatybilno$¢ i
przystepno$¢ finansowa systeméw. Postrzega-
na uzyteczno$¢ jest definiowana jako stopies,
w jakim dana osoba wierzy, ze korzystanie z
okreslonego systemu poprawitoby jej wyniki
jazdy.

Niezaleznie od akeceptaciji, krytycznym
czynnikiem jest to, ze systemy techniczne sq
réwniez uzywane zgodnie z przeznaczeniem
i nie sq zastepowane. W tym kontekscie uzyt-

kownicy (wysoce) zautomatyzowanych systeméw muszq réwniez
wdrozyé specyfikacje producentéw, aby nie generowaé nowych nie-
bezpiecznych sytuaciji. Rodzi to pytanie, jak radzié sobie z kierowca-
mi, ktérzy celowo ignorujq lub obchodzq specyfikacje producenta.

Postepujqcy rozwdj technologii informacyjnych, kontrolnych i re-
gulacyinych stwarza szeroki zakres mozliwoici projektowych w za-
kresie prezentacii informaciji dostosowanych do sytuaciii czasu, a tak-
ze niezawodnych i zrozumiatych koncepcji obstugi. Ponadto projekt
kokpitu moze byé zorientowany na rézne grupy uzytkownikdw, ich
potrzeby i zainteresowania. Optymalny transfer danych wspierajg-
cy przetwarzanie informacii i orientacje kierowcy powinien uwzgled-
niaé nastepujqce kryteria, zgodnie ze stanowiskiem przygotowanym
w 2020 r. przez Niemieckie Towarzystwo Psychologii Ruchu Drogo-
wego w kwestiach ergonomicznego projektowania pojazdéw: pre-
zentowane informacje muszq by¢ aktualne, istotne, dostosowane do
sytuaciji, adekwatne i zrozumiate. Ponadto muszq byé akceptowane
przez kierowce i motywowaé go do pozgdanego zachowania.
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Czynnik ludzki

Funkcje pojazdu zwig-
zane z bezpieczeh-
stwem niekoniecznie
powinny by¢ obstugi-
wane za pomocq

ekranéw dotykowych.

Efektywne projektowanie inter-
fejséw cztowiek-maszyna

Wymagania dotyczqce skutecznych i
przejrzystych koncepcii obstugi zostaty opra-
cowane w ostatnich latach, zwlaszcza w
odniesieniuv do ADAS. Jak juz wspomniano,
optymalny system wspomagania powinien
spetniaé kryteria akceptacii i fatwosci obstugi.
Obejmujg one miedzy innymi wiasciwosci ste-
rowalnodci i przejrzystoici. Systemy wspoma-
gania mozna kontrolowaé, poniewaz wspie-
rajq lub przejmujg wykonywanie niektérych
(czg$ciowych) zadan, ale mozna je réwniez
dezaktywowaé. Systemy ADAS powinny réw-
niez zapewniaé, ze przekazanie i przejecie
kontroli nad pojazdem odbywa sie bezbted-
nie, z wystarczajgcym wyprzedzeniem i bez
zaklécen w kazdych warunkach.

Przejrzyste systemy wspomagania zapew-
niajq, ze kierowca moze stworzyé wiarygod-
ny obraz interakeji cztowiek-maszyna - to
znaczy, ze rozumie logike systemu. Prosto-
ta i tatwoéé przyswaijania systemu to kolejne
czynniki przyjazne dla uzytkownika. Jedli sys-
temy mogq byé uzywane intuicyjnie, akcep-
tacja uzytkownikéw wzrasta. Ztozone syste-
my, ktére sq trudne do przyswojenia, czesto
zmniejszajq akceptacje i sq odpowiednio uzy-
wane rzadziej lub, w najgorszym przypadku,
nieprawidfowo.

Interakcja z ,In-Vehicle Infotainment Sys-
tem” (IVIS) stata sie najbardziej wymagaja-
cym drugorzednym zadaniem dla kierowcéw.
Skutecznie zaprojektowane interfejsy pozwa-

lajg kierowcom z powodzeniem obstugiwaé system przy minimalnym
rozproszeniu uwagi, dzigki czemu bezpieczenstwo jazdy nie jest za-
grozone. Dzisiejsze systemy informacyine w pojazdach sq czesto opar-
te na ekranach i wymagajq wprowadzania danych poprzez dotykanie
okre$lonych przyciskéw. Czesto tylko wybrane funkcje mogqg by¢ ob-
stugiwane za pomocq przetqcznikéw lub przyciskéw. Réwnolegle z
wprowadzaniem nowych systemédw wspomagania, roénie liczba funk-
cji, z ktérymi majq do czynienia uzytkownicy. W zwiqzku z tym ko-
nieczne jest opracowanie nawigacji po menu, ktéra bedzie tak sku-
teczna i przydatna, jak to tylko mozliwe.

Uzytkownicy rézniq sie pod wzgledem preferencji

Badania réznych projektéw menu internetowych wykazaty, ze wydaj-
noé¢ wyszukiwania byta lepsza w przypadku menu rozwijanych, w kté-
rych nawigacja po menu odbywa sie za pomocq wyskakujgcego okienka,
w poréwnaniu do menu wyboru globalnego i lokalnego. Wptyw na wy-
szukiwanie informacji mierzono za pomocq zadan wyszukiwania i prze-
gladania, w ktérych uzytkownik musiat albo znalez¢ konkretne informacie
tak szybko, jok to mozliwe, albo wybraé odpowiedniq sposréd wszyst-
kich ofert produktéw. W przypadku zadania wyszukiwania wymagany
byt dtuzszy czas dziatania w przypadku korzystania z globalnego lub lo-
kalnego menu wyboru w poréwnaniu z menu rozwijanym.

Rozwdj systeméw wspomagania czesto opiera sig na podejsciv po-
legajgcym na opracowaniu systemu dla przecigtnego uzytkownika. Ba-
dania pokazujqg jednak, ze uzytkownicy rézniq sie pod wzgledem pre-
ferencji. Dlatego elastycznie zaprojektowane systemy podlegajgce
personalizacji mogq oferowaé wiele korzysci. Przyktadowo preferowa-
ne sq systemy ACC, ktére pozwalajg uzytkownikowi dostosowa¢ odle-
glos¢ od pojazdu poprzedzajgcego do whasnych preferencii. Te z ko-
lei zalezq od aktualnego stanu uzytkownika oraz jego nastroju i mogq
zmieniad sig wraz z uptywem czasu i nabywanym do$wiadczeniem. W
odniesieniu do systeméw informacyjnych i ostrzegawczych zaleca sie
zatem projektowanie ich w taki sposéb, aby mozna je byto elastycznie
dostosowywaé do zmieniajgcych sig preferenciji uzytkownika.

38

DEKRA Raport Bezpieczeristwa Drogowego 2023



Nowoczesny design kokpitu z ekranami dotykowymi

Waznq funkcje w ruchu pojazdéw silnikowych petniq kokpity, kté-
re obecnie coraz czeiciej sktadajq sie z wyswietlaczy oprécz klasycz-

nych przetgcznikéw i przyciskéw. Deska rozdzielcza czesto zawiera
obrotomierz, predko$ciomierz, wskaznik poziomu paliwa oraz rézne
lampki ostrzegawcze i kontrolne. Nowsze generacje kokpitéw tgczg

przyciski, przetqczniki i deske rozdzielczq poprzez zintegrowanq i in-

teraktywng koncepcije obstugi za pomocq ekranu dotykowego, tzw.
touchscreen. Wigkszo$¢ pojazdéw jest wyposazona w rezystancyjne
ekrany dotykowe, ktére sktadajq sie z dwéch warstw przewodzqgcych,
ktére tqczq sie ze sobq po dotknieciu.

Jednak ciqgty rozwdj technologii ekranéw dotykowych dostarcza
dowodéw na ograniczong tatwo$é obstugi rezystancyjnych ekranéw
dotykowych w poréwnaniu z nowymi technologiami, takimi jak fale
ultradzwiekowe, $wiatto podczerwone lub pomiar zmiany pojemnosci.
Te rodzaje ekranéw dotykowych wymagaijq mniejszej sity nacisku, ofe-
rujq lepszq rozdzielczoéé i obstugujg wprowadzanie wielodotykowe.

Obecnie opracowano réwniez technologie wprowadzania danych
za pomocq gestéw. Polegajq one na wykonywaniu okreslonych gestéw
w powietrzu, kiére sq rejestrowane przez czujniki lub kamery i urucha-
miajq okreslone funkcje. Te innowacyijne technologie sterowania prowa-
dzq do mniejszej liczby btednych danych wejsciowych i krétszych cza-
séw wprowadzania danych, jednoczesnie promujqc uczenie sig przez
uzytkownika i minimalizujgc ryzyko zwigzane z bezpieczeristwem dro-
gowym, na przyktad z powodu rozproszenia uwagi. Jak dotqd nie ma
zestawu gestdw, ktéry bytby powszechnie akceptowany i uzywany do
wprowadzania danych. Badania pokazujq jednak, ze preferowane sq
koncepcje oparte na gestach, kiére sq intuicyjne i naturalne, tj. takie, w
ktérych ruchy przypominajg komunikacje miedzyludzkg. Ponadto zakta-
da sie, ze dane wejéciowe oparte na gestach lepiej nadajqg sie do nie-
ktérych funkeii informacyjno-rozrywkowych niz do zadar zwigzanych z
gtéwnym zadaniem prowadzenia pojazdu - takich jak obstuga kierun-
kowskazu.

Zalecane wydaje sie potgczenie ekranéw dotyko-
wych i oddzielnych przyciskéw

Liczba funkciji, ktére kierowcy mogq obstugiwaé za pomocq ekra-
néw dotykowych, wzrosta wraz z postepem rozwoju. Oprécz klasycz-
nych funkcii, takich jak obstuga systemu nawigaciji lub korzystanie z
multimediéw, niektérzy producenci oferujg obecnie réwniez elementy
sterujqce, takie jak klimatyzacja, a nawet wycieraczki przedniej szyby,
ktére mozna obstugiwaé za pomocq ekranéw dotykowych. Zasadniczo

ekrany dotykowe, kiére zapewniajqg haptycz-
nq odpowiedz z wibracjami, ktére mozna wy-
czué palcem w odpowiedzi na dane wejécio-
we, sq pozytywnie oceniane przez kierowcéw
pod wzgledem tatwosci obstugi. Obstuga ele-
mentéw czesto wykorzystywanych do podsta-
wowych zadan zwigzanych z prowadzeniem
pojazdu, takich jak kierunkowskazy, jest obec-
nie nadal czesto wykonywana za pomocq
dzwigni, pokretet lub przyciskéw umieszczo-
nych w poblizu kierownicy. Wyniki badania
przeprowadzonego przez ADAC potwierdza-
ia te koncepcje projektowq, w ktdrej czesto
uzywane i istotne dla bezpieczenstwa funkcje
sq obstugiwane za pomocq oddzielnych ele-
mentéw sterujgeych, ktére nie sq umieszczone
zbyt nisko.

Najlepsze wyniki w badaniv ADAC osig-
gnety modele pojazdéw z systemami obstugi
opartymi na kontrolerach sterowanych za po-
mocq pokretta. Obstuga waznych dla bezpie-
czenhstwa elementéw sterujgcych za pomocq
cyfrowych systeméw menu i elektronicznych
przetqcznikéw (przyciskéw) na ekranie doty-
kowym systemu informacyjno-rozrywkowego
prowadzita do gorszych wynikéw. Zgodnie z
whnioskami z badania ADAC zalecane wydaje
sie by¢é potqczenie ekranéw dotykowych i od-
dzielnych przyciskéw dla czesto uzywanych i
istotnych dla bezpieczenstwa funkcji. Whioski z
testéw przeprowadzonych przez firme DEKRA,
ktére zostaty szczegdtowo opisane w rozdzia-
le poswigconym technice, idg w podobnym kie-
runku.

W przypadku korzystania z systemu infor-
macyjno-rozrywkowego z funkcjami takimi jak
nawigacja, komunikacja lub korzystanie z mul-
timediéw, ekrany dotykowe sq lepszq alterna-
tywq niz kontrolery. Dzigki wystarczajgcemu
rozmiarowi wyswietlacza, duzym powierzch-
niom dotykowym i duzej mocy obliczeniowe;j,
ktéra zapewnia ptynne dziatanie, wprowadza-
nie danych za pomocq ekranéw dotykowych
prowadzi do krétkich czaséw wprowadzania,
mniejszego rozproszenia uwagi i pozytywnych

Funkcje istotne dla bezpieczenstwa

muszq by¢ szybkie w obstudze

Czynnik ludzki
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Czynnik ludzki

opinii ze strony uzytkownika. Ponadto wprowa-
dzanie danych za pomocq kontrolera wyma-
ga wigcej czasu niz wprowadzanie danych na
ekranie dotykowym, co prowadzi do dtuzsze-
go czasu rozproszenia uwagi podczas jazdy.

Ryzyko wypadkéw w przypad-
ku wspétdzielenia samochodéw
[car sharing]

Efektywne projektowanie interfejséw czto-
wiek-maszyna stanie sig w przyszioéci tym
bardziej pilne, im czeiciej na zmiane bedq
uzywane pojazdy z réznym wyposazeniem

Statystyki ruchu drogowego nie ktamiq: na naszych
drogach wcigz ginie zbyt wiele oséb

technicznym i ergonomicznym. Wreszcie, szczegélnie w $wietle zmian
klimatycznych i zréwnowazonego rozwoju obszaréw miejskich, nowe
koncepcje mobilnosci wymagaijq nie tylko innowacyjnych rozwigzan
technicznych, ale takze nowych form organizacyjnych uczestnictwa w
ruchu drogowym - w tym wspétdzielenia samochodéw, tj. koncepcii
wspdlnego uzytkowania pojazdéw silnikowych zamiast posiadania ich
indywidualnie. Podobnie jak zwigkszone wykorzystanie transportu pu-
blicznego, wspétdzielenie samochodéw moze zmniejszyé natezenie ru-
chu, utatwié tworzenie sieci z innymi $rodkami transportu, a tym samym
utatwi¢ wielokrotny wybér érodkéw transportu, a takze zmniejszyé za-
potrzebowanie na parkingi i obszary ruchu.

Jednoczesénie wspétdzielenie samochodu oznacza oderwanie sie od
symbolicznych i emocjonalnych wzorcéw zachowan zwigzanych z pro-
wadzeniem pojazdu, ktére sq regularnie kojarzone z wiasnosciq i tytu-

o

=
Konrad Romik \{
Dyrektor Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczernstwa -
Ruchu Drogowego, Ministerstwo Infrastruktury RP

Choc¢ Polska znalazla si¢ w gronie dziewigciu krajow, ktére odnotowaly spadek liczby §miertelnych ofiar
wypadkow drogowych w 2021 r. oraz w gronie pieciu krajow, w ktorych liczba ofiar $miertelnych spadla bar-
dziej niz srednia unijna (minus 13 proc.) w poréwnaniu do 2019 r., to wciaz mamy wiele do nadrobienia.

Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(KPBRD) na lata 2021-2030 okresla konkretne cele i priorytety
dziatan, ktdrych realizacja powinna doprowadzi¢ do znacznej po-
prawy bezpieczenstwa na polskich drogach. Krajowy Program
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030 wyznacza dwa
gltéwne priorytety, ktore maja zosta¢ osiagniete do 2030 r: zmniej-
szenie liczby §miertelnych ofiar wypadkéw drogowych o 50 proc.
w stosunku do 2019 r. oraz zmniejszenie liczby ciezko rannych w
wypadkach drogowych o 50 proc. w stosunku do 2019 r. Systema-
tycznie wdrazamy réwniez przyjete programy wykonawcze do
KPBRD 2021-2030 w taki sposob, aby zachowa¢ synergie zmian w
tréjkacie bezpieczenstwa cztowiek-infrastruktura-pojazd.

Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego oraz Mini-
sterstwo Infrastruktury stale prowadzg dziatania edukacyjno-in-
formacyjne. Ponadto wprowadzanych jest szereg zmian, w tym w
regulacjach prawnych, majacych na celu poprawe bezpieczenstwa
na polskich drogach.

1 czerwca 2021 r. weszty w zycie znowelizowane przepisy usta-
wy Prawo o ruchu drogowym, normujace dopuszczalng predkoéé
w obszarze zabudowanym niezaleznie od pory dnia, zwi¢kszajace
zakres ochrony pieszych w rejonie przej$¢ dla pieszych, nakladaja-

ce obowigzek zachowania szczegélnej ostrozno$ci wobec pieszych
oraz regulujace bezpieczng odleglos¢ miedzy pojazdami na auto-
stradach i drogach szybkiego ruchu. Powyzszym zmianom praw-
nym towarzyszyla ogolnokrajowa kampania informacyjno-edu-
kacyjna skierowana do kierujacych pojazdami i pieszych.

Ponadto 1 stycznia 2022 r. weszly w zycie przepisy majace na
celu poprawe bezpieczenstwa na drogach, ktére zaostrzyly kary
za najpowazniejsze wykroczenia drogowe. Zmiany te obejmuja
wzrost grzywien za przekroczenie predkosci oraz surowe kary za
wykroczenia drogowe wobec pieszych oraz za jazde pod wply-
wem alkoholu lub innych §rodkéw odurzajacych. Oczywiscie
nowym zmianom towarzyszyla kampania spoleczna informuja-
ca spoteczenstwo o zmianach i konsekwencjach ich nieprze-
strzegania.

Inne zmiany, ktére weszty w zycie 17 wrzesnia 2022 r., obejmu-
ja zmiany w systemie punktowym. Na przyklad wydluzenie okre-
su redukcji punktéw z jednego do dwoch lat, podwyzszenie jedno-
razowej kary za najpowazniejsze wykroczenia drogowe z 10 do 15
punktdéw, a takze wprowadzenie tzw. recydywy - w przypadku
ponownego popelnienia wykroczenia w ciagu dwoch lat kierowca
zaplaci podwojna stawke.
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tem prawnym do prywatnego pojazdu silnikowe-
go. Rézne badania pokazujg, ze ta nowa forma
zachowania uzytkownikéw moze réwniez stano-
wié zagrozenie dla bezpieczenstwa. Na przyktad
dane zebrane w Sydney (Australia) w 2014 r. wy-

kazaty, ze uzytkownicy carsharingu byli bardziej
narazeni na wypadki, jesli sami nie posiadali samo-
chodu, posiadali prawo jazdy przez krétszy okres,
uczestniczyli juz w wypadkach w ciqgu ostatnich
dziesigciu lat i przejechali wigkszq ilo$¢ kilome-
tréw w ostatnim roku przed udziatem w badaniu
niz wczeséniej. Wine najprawdopodobniej czeiciej
przypisywano kierowcom korzystajgcym z carsha-
ringu, ktérzy uczestniczyli w wypadkach, jesli mieli
mniej niz 1000 kilometréw doéwiadczenia w pro-
wadzeniu pojazdu w ciqgu ostatniego roku i ge-
neralnie rzadko korzystali z samochodu. Ponad-
to analiza opublikowana w Korei Potudniowej w
2019 r. wykazala, ze liczba wypadkéw drogo-
wych w badanych miastach wzrosta po wprowa-
dzeniu ustug carsharingu, a ustugi te miaty szcze-
gdlny wptyw na liczbe wypadkéw z udziatem
doswiadczonych kierowcédw (posiadajgeych pra-
wo jazdy od ponad trzech lat).

Ze wzgledu na brak badad w Europie, a
zwtaszcza w krajach niemieckojezycznych, te-
mat ten podijeta grupa naukowcéw z Wiednia
(Austria), badajgc carsharing w kontekicie bez-
pieczehstwa drogowego za pomocq ankiety in-
ternetowej. W tym celu przeprowadzono ankie-
te zaréwno wéréd uzytkownikéw carsharingu (n
= 125), jok i oséb niekorzystajgcych z niego (n
= 194). Ponadto przeprowadzono wywiady jako-
$ciowe i moderowane dyskusie z uzytkownikami
(n = 6) i nie-uzytkownikami (n = 6) carsharingu
w celu okredlenia obszaréw dziatania i sugestii

Czynnik ludzki

Czy to carsharing czy wynajem: przed wy-
ruszeniem w podréz nalezy zapoznaé sie z
najwazniejszymi funkcjonalnosciami w po-

jezdzie i sposobem ich obstugi.

dotyczqcych poprawy bezpieczenstwa drogowego w zwiqzku z car-
sharingiem.

Zapoznanie sie z obstugqg pojazdu

Wyniki ankiety przeprowadzonej wéréd uzytkownikéw carsharing
pokazujq miedzy innymi, ze 54 procent z nich zapoznato sie z pojaz-
dem i jego ustawieniami przed wyruszeniem w droge. Jednak tylko 18
procent zwrécito uwage na systemy wspomagania kierowcy. Okoto
potowa respondentéw (52%) stwierdzita, ze poswigcita maksymalnie
dwie minuty na spetnienie wymagan dotyczqcych uruchomienia po-
jazdu przed wyruszeniem w droge. Oprécz aktywacji podczas przej-
mowania pojazdu, obejmuje to réwniez zapoznanie si¢ z podstawo-
wymi funkcjami pojazdu. W ciggu dwéch minut jest to mozliwe tylko
bardzo powierzchownie i wyrywkowo. Ponadto 37 procent respon-
dentéw stwierdzito, ze nie zna lub raczej nie zna systeméw wspoma-
gania w pojezdzie carsharing. Nalezy pamigtaé, ze koncepcije obstugi
i obecno$¢ systeméw wspomagania w réznych pojazdach carsharin-
gowych czasami znacznie sig rézniq. Co czwarty respondent przy-
znat, ze juz raz lub kilka razy do$wiadczyt niebezpiecznych sytuaciji z
udziatem takiego pojazdu. Siedem procent miato juz co najmniej jeden
wypadek z udziatem pojazdu carsharingowego.

Zaréwno uzytkownicy, jak i nie-uzytkownicy uwazali, ze instrukcje
dotyczqce obstugi pojazdu sq szczegdlnie istotne dla poprawy bez-
pieczenstwa na drogach. Spoéréd uzytkownikéw 33% stwierdzito,
Ze zmiana trybu rozliczen - odejécie od modeli taryfowych opartych
na czasie - mogtaby by¢ przydatna. Modele taryfowe zalezne od
czasu utrudniajq oszacowanie ostatecznej ceny ze wzgledu na nie-
obliczalno$é podrézy, przez co ludzie czasami jezdzq szybciej lub
bardziej niebezpiecznie. Poniewaz czas uptywa juz w momencie od-
blokowania pojazdu, niewiele czasu poéwigca sie na zapoznanie sie
z pojazdem przed rozpoczeciem podrézy. Dlatego dostawcy ustug
carsharing mogliby na przyktad wprowadzi¢ dodatkowe minuty, aby
uzytkownicy mieli wystarczajgeo duzo czasu na zapoznanie sig z czg-
sto nieznanym wyposazeniem pojazdu jeszcze przed wyruszeniem w
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droge. Instrukcje dotyczgce obstugi zarezer-
wowanego pojazdu powinny byé réwniez
oferowane na platformie dostawcy ustug car-
sharingowych.

Negatywne skutki systeméw
wspomagania kierowcy

Ogdlnie rzecz biorgc, systemy wspomaga-
nia kierowcy to dodatkowe urzqdzenia elektro-
niczne w pojazdach silnikowych, ktére majq
wspieraé kierowce w okreslonych sytuacjach
na drodze. Dzisiejsze koncepcje charakteryzu-
ia sie licznymi indywidualnymi rozwigzaniami
wspierajgcymi zadanie prowadzenia pojazdu
(informacje, ostrzezenia, wsparcie dziatania,
wykonanie dziatania, automatyczna interwen-
cja w prowadzenie pojazdu w celu uniknigcia
bezposredniego zagrozenia), czasami z wpty-
wem na prowadzenie wzdtuz lub boczne lub
nawigacie. Mogq one byé ograniczone do
okreslonych zadan zwigzanych z prowadze-
niem pojazdu, takich jak parkowanie, lub wa-
runkéw kontekstowych, takich jak jazda nocq.
Jako przydatne pomoce technologiczne, majq
one na celu zmniejszenie ryzyka wypadkéw,
zwigkszenie komfortu jazdy i poprawe ekono-
micznosci.

Jednak nie wszystko ztoto, co sig $wieci,
poniewaz ADAS przypisuje sig réwniez nega-
tywny wptyw na bezpieczenstwo na drodze,
w tym przekazywanie przesadnego poczucia
bezpieczenstwa i niedocenianie efektéw roz-
proszenia uwagi. Istniejg obecnie empiryczne
dowody na oba zjawiska uzyskane w bada-
niach naukowych. Przyktadowo, juz w 2010
roku przeprowadzono badanie, w ktérym
sprawdzano, czy kierowcy nabierajq nad-
miernego zaufania do systemu ostrzegania
przed niezamierzong zmiang pasa ruchu po

Zapiete pasy
bezpieczeristwa sq
i pozostanq
ratunkiem numer 1.

dtuzszym okresie korzystania z niego i czy w rezultacie u kierowcy do-
chodzi do negatywnych adaptacji behawioralnych.

W tym celu 30 doswiadczonych kierowcéw (> 10 000 kilometréw
przejechanych w ciqgu ostatnich 12 miesigcy, wiek > 30 lat) przeje-
chato trase w regularnym ruchu drogowym w Niemczech, sktadajgeq
sig z odcinkéw autostrad (245 kilometréw) i drég krajowych (105 kilo-
metréw). Pojazd byt wyposazony w system wspomagajqcy kierowce
w bocznym prowadzeniu nad pojazdem poprzez aktywne ruchy kie-
rownicq w przypadku nadmiernego zjechania z pasa ruchu. Te ruchy
kierownicy sq wyraznie wyczuwalne przez kierowce. Podczas jazdy
system byt wielokrotnie wytgczany bez wiedzy kierowcy. Wyniki bada-
nia pokazujq, ze gdy system ostrzegania przed niezamierzong zmiang
pasa ruchu byt aktywny, utrzymywano statystycznie istotnie wiekszq
odlegto$¢ od ograniczeh pasa ruchu w poréwnaniu z jazdq bez syste-
mu lub z systemem, ktéry byt rzekomo wiqczony, ale w rzeczywistosci
nie byt aktywny.

W eksperymencie na symulatorze jazdy w Japonii, réwniez prze-
prowadzonym w 2010 roku, zbadano, czy skutecznoéé zaawansowa-
nych systeméw wspomagania kierowcy (ADAS) zmniejsza sie w dtuz-
szej perspektywie z powodu proceséw adaptacyjnych kierowcy. W
tym celu poréwnano zachowanie kierowcy z systemem noktowizyjnym
i bez niego. Uczestnicy (n=10) kilkakrotnie przejechali dwupasmowg
trase testowq (okoto 12,2 km) w symulatorze jazdy w réznych warun-
kach - bez i z systemem Night Vision Enhancement System (NVES).
Podczas serii testéw osoby testowane byty wielokrotnie konfrontowane
z niebezpiecznym zdarzeniem (pieszy nagle i niespodziewanie wcho-
dzi na pas ruchu).

Zaobserwowano, ze podczas niebezpiecznych zdarzen w warun-
kach testowych ,jazdy z aktywnym NVES” pedat hamulca byt weiska-

ny przed manewrem omijania wczeéniej niz podczas jazdy bez systemu
wspomagania. Jednak predko$¢ pojazdu w ogéle i przed krytyczny-
mi zdarzeniami byta wyzsza niz podczas jazdy bez NVES. Poniewaz
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Unikaj rozproszenia
uwagi podczas jazdy

Zaledwie dwie sekundy wystarcza, aby
spowodowac wypadek. Szacuje sie, ze
25 procent wszystkich wypadkow drogo-
wych jest spowodowanych nieuwaga, a od
25 do 30 procent calkowitego czasu jazdy
spedza si¢ na rozrywce. Oderwanie wzro-
ku od drogi podczas jazdy na dwie sekun-
dy zwieksza 20-krotnie ryzyko wypadku.
Nawet niewielka nieuwaga moze mieé
dramatyczne, a nawet $miertelne konse-
kwencje. Bez wzgledu na to, czy prowa-
dzisz samochéd, motocykl, rower czy
idziesz pieszo: uczestnictwo w ruchu dro-
gowym wymaga niepodzielnej uwagi.

uczestnicy testu zostali poinstruowani, aby wybraé¢ predko$é¢, ktérg
postrzegali jako bezpieczng, wzrost predkoéci mégt by¢ spowodowany

reakcjq adaptacying kierowcy.

Zmienione postrzeganie ryzyka

Czynnik ludzki

Rosdrio Abreu Lima
Dyrektor ds. komunikaciji instytucjonalnej w
Automével Club de Portugal

Wraz z rosngcym znaczeniem technologii w codziennym zyciu, zwlaszcza podczas jaz-
dy, nasza uwaga coraz czesciej ulega rozproszeniu za sprawg smartfonow lub cyfrowych wy-
$wietlaczy w samochodzie. Jedzenie, picie, rozmawianie z pasazerami w pojezdzie lub wy-
szukiwanie stacji radiowej sg tak samo niebezpieczne, jak rozmowy telefoniczne lub
wyszukiwanie miejsca docelowego w systemie nawigacji lub rozrywki.

Jeszcze bardziej niebezpieczne jest jednak czytanie lub pisanie krétkich wiadomosci.
Czynnosci te sa jednymi z najgorszych ztodziei uwagi podczas jazdy. Odczytanie lub napi-
sanie wiadomo$ci zajmuje $rednio pie¢ sekund - jest to odpowiednik czasu potrzebnego na
przejechanie odlegtosci boiska pilkarskiego z jednego kornca na drugi przy predkosci
90 km/h. Z zamknietymi oczami.

Wedlug badania przeprowadzonego przez Obserwatorium Portugalskiego Automobil-
klubu ACP na temat sytuacji portugalskich kierowcéw - najwigkszego badania przeprowa-
dzonego kiedykolwiek w Portugalii — korzystanie ze smartfondéw podczas jazdy stalo sie
niepokojacym czynnikiem rozpraszajacym: 47 procent ankietowanych stwierdzilo, ze roz-
mawialo przez smartfony podczas jazdy, zaréwno w trybie gtoénomdéwigcym, jak i nawet z
urzadzeniem przy uchu. Ponadto 70 procent stwierdzilo, Ze ich pojazd nie byt wyposazony
w system sterowania glosowego.

W badaniu przeprowadzonym przez Portugalskie Obserwatorium Automobilklubu,
uczestnicy byli najmniej zgodni co do prawnego zakazu korzystania z telefonéw komor-
kowych za kierownica: tylko 61 procent respondentéw opowiedziato si¢ za karaniem
korzystania ze smartfondw, nawet w przypadku korzystania z systemu gto§nomoéwigcego.

W testach terenowych z udziatem 24
uczestnikéw na 53-kilometrowej trasie testo-
wej z odcinkami autostrad i drég krajowych,
oprécz pozytywnego wptywu na wybér pasa
ruchu, zmiane pasa ruchu i przestrzeganie zale-
canej predkosci, zaobserwowano niepozqda-
ne efekty uboczne. Na przyktad badani pod-

We wioskim badaniu z 2015 r. przetestowano wptyw na zachowa-
nie i akceptacje bardziej ztozonego systemu ADAS, ktéry wykorzystuje
czujniki poktadowe do oceny otaczajgcego ruchu i bez aktywnej inter-
wencji ostrzega kierowce w przypadku wykrycia zagrozenia. System
ADAS ma kilka funkgii i stale wspiera kierowce za po$rednictwem réz-
nych kanatéw HMI. Informacje wizualne sq wyswietlane na wyswie-
tlaczach, podobnie jak akustyczne sygnaty ostrzegawcze. Napinanie
paséw bezpieczerstwa to kolejny kanat, za posrednictwem ktérego
system ostrzega kierowce. Jesli system wykryje zagrozenie, wysyta
kierowcy ostrzezenie, ktérego intensywnosé wzrasta w zaleznosci od
stopnia niebezpieczenstwa. System ostrzegat kierowce za pomocq
symbolu na wyswietlaczu, gdy przekroczono ograniczenie predkosci.
Gdy kierowca zbyt szybko zblizat si¢ do zakretu, na wyswietlaczu naj-
pierw pojawiat sie symbol ostrzegawczy. Na koniec ostrzezenie byto
intensyfikowane poprzez emisje dzwigku alarmowego i zaciénigcie pa-
séw bezpieczenstwa.

czas jazdy, pomimo aktywacii systemu, skrecali
na skrzyzowaniach ze zbyt duzq predkosciq, a
tym samym nieadekwatnie do sytuacji; ponad-
to odlegtosé boczna byta zbyt mata.

Wreszcie, w 2021 r. w Chinach zbada-
no skuteczno$¢ ADAS pod wzgledem popra-
wy postrzegania ryzyka przez kierowce w
sytuacjach bliskich wypadkom, wykorzystu-
jac ,marginesy bezpieczeristwa” (SM) jako
wskazniki. ,Marginesy bezpieczenstwa” to
odlegtosci, na przyktad do innych uzytkow-
nikéw drég, ponizej ktérych kierowca nie
chce schodzié. Kierowca czuje sig bezpiecz-
nie poza tymi zakresami, czyli nie dostrzega
zadnego zagrozenia. Jedli jednak kierowca
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W nadchodzqcych latach
ruch drogowy bedzie w
coraz wigkszym stopniu
charakteryzowat sig
wspdtistnieniem pojaz-
déw konwencjonalnych i
zautomatyzowanych.

spadnie ponizej SM, postrzega to jako nie-
bezpieczne i na przyklad inicjuje manewr
omijania.

W badaniv  wykorzystano rzeczywistq
jazde w Wuhan, aby poréwnaé poziom ryzy-
ka kierowcéw podczas krytycznych zdarzenh
drogowych z wigczonym systemem ADAS z
poziomem ryzyka przy wylgczonym syste-
mie. Uczestnicy przejechali trase testowq raz
z ADAS i trzy miesiqce pdzniej z wylqczo-
nym systemem. Zastosowane systemy wspo-
magania obejmowaly system ostrzegania o
niezamierzonej zmianie pasa ruchu, system
ostrzegania przed kolizjg z przodu oraz sys-
tem monitorowania odlegtosci i ostrzegania.
Kierowcy z do$wiadczeniem ponad 40 000
przejechanych kilometréw zostali zdefiniowa-
ni joko doswiadczeni kierowcy (n=22), a ci
z mniejszq liczbg przejechanych kilometréw
jako niedoswiadczeni kierowcy (n=22).

Na potrzeby analizy wyodrebniono 424
zdarzenia potencjalnie wypadkowe podczas
przejazdéw i sklasyfikowano je w trzech gru-
pach: niskiego ryzyka (n=236), sredniego ry-
zyka (n=154) i wysokiego ryzyka (n=34).
Przeanalizowano wskazniki maksymalnego
op6znienia podczas hamowania i procentowg
redukcje energii kinetycznej pojazdu. Wraz ze
wzrostem poziomu ryzyka, ADAS miat znaczg-
cy wptyw tylko na niedo$wiadczonych kierow-
céw, ale nie na doswiadczonych kierowcdw.
W zwigzku z tym, wraz ze wzrostem ryzyka,
znacznie zwigkszyt sig wzrost bezpieczeristwa
w przypadku niedoéwiadczonych kierowcéw,

podczas gdy w przypadku do$wiadczonych kierowcéw nieznacznie
spadt, co sugeruje, ze ADAS wptynat na wydajnoé¢ doswiadczonych
kierowcdw w scenariuszach wysokiego ryzyka.

Mieszane wyniki wskazujg zaréwno na wzrost bezpieczeristwa,
ale takze na odpowiednie straty, ktére mozna wyjasénié stylami oce-
ny umystowej. Obejmujq one z jednej strony koncepcje ,zaufania do
automatyzacji”, a z drugiej wspomniang wczeéniej teorie ,homeosta-
zy ryzyka”. Rozwija sig przesadne zaufanie do systemu technicznego,
co prowadzi do braku lub nieostroznego obchodzenia sig z wtasnymi
obowigzkami jako kierowcy. Zgodnie z mottem ,ADAS sig tym zaj-
mie”, w przypadku potencjalnego lub konkretnego zagrozenia odpo-
wiedzialnoé¢ jest delegowana na ADAS jako ,specjaliste w zakresie
rozwiqzywania probleméw”.

Systemy wspomagania kierowcy jako potencjalne
zrédto rozproszenia uwagi

Powszechnie wiadomo, ze rozproszenie uwagi podczas jazdy jest
bardzo istotng kwestig w odniesieniu do bezpieczeAstwa na drodze.
Na przyktad, badanie rozwoju wypadkéw drogowych z udziatem
miodych kierowcéw w USA pokazuije, ze w 59 procentach wypadkéw,
ktére byty brane pod uwage, w ciggu kilku sekund przed wypadkiem
wykonywana byta dodatkowa czynnosé. Najczestszymi czynnoscia-
mi byly interakcje z pasazerami (14,6 procent), korzystanie z telefonu
komérkowego (11,9 procent) i obstuga elementéw kokpitu wewngtrz
pojazdu (10,7 procent). Interesujqgce w tym kontekicie jest réwniez ba-
danie opublikowane w 2023 r. przez Centrum Techniki Allianz pod ty-
tutem ,Rozproszenie uwagi i nowoczesna technika”. Wéréd wynikéw
znalazt sig migdzy innym fakt, ze w przypadku wielu czynnikéw zwig-
zanych z rozproszeniem uwagi przez technike, ryzyko wypadku wzro-
sto o okoto potowe. Przyktadowo odnoénie do pisania wiadomosci
na telefonie komérkowym ryzyko wzrosto o 61 procent, w przypadku
zakotwiczonych/zabudowanych $rodkéw o 54 procent, w przypadku
korzystania z nawigacji o 46 procent, a w przypadku wykonywania
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innych czynnoici z aktywowanym systemem
wspomagania o 56 procent.

W obszernym, systematycznym przeglg-
dzie literatury w 2021 r., obejmujgcym 29 ar-
tykutéw, szczegdlnie podkreslono znaczenie
rozproszenia uwagi w kontekécie ADAS, po-
niewaz rola kierowcy staje sie coraz bardziej
bierna i nadzorcza, gdy zadania sq przeno-
szone na system pojazdu. To niedostateczne
zaangazowanie kierowcy sprzyja odczuwao-
niu monotonii i nudy, a takze przyczynia sig do
obnizenia poziomu aktywnoéci. Niedostatecz-
ne zaangazowanie jest kompensowane przez
zwracanie si¢ w strone czynnosci niezwiqzo-
nych z prowadzeniem pojazdu, rozpraszajg-
cych uwage.

Ogdlnie rzecz biorgc podczas jozdy z
ADAS, wyniki pokazujq zwiekszone zaanga-
zowanie kierowcéw w zadania drugorzed-
ne. Przypisuje sig to prawdopodobnie nizsze-
mu subiektywnie postrzeganemu obcigzeniu
kierowcy w wyniku wsparcia zapewnianego
przez odpowiedni system wspomagania. Co
wiecej, wyniki wskazujq, ze podczas korzy-
stania z ADAS kierowcy zwracajq wigkszg
uwage na otoczenie pojazdu i w konsekwen-
cji majg mniejszq $wiadomosé sytuacyjng.

Z drugiej strony, same systemy wspoma-
gania mogq staé sie bezposrednim zrédtem

rozproszenia uwagi lub zaklécen. Zespét na-
ukowcdw z Uniwersytetu w Padwie (Wtochy)

Odtqgczenie systemu
zautomatyzowanego
moze nastqgpic z
réznych powodéw

poswiecit sie temu zjawisku w 2014 roku i zbadat wptyw sygnatéw
akustycznych na kierowce. Takie sygnaty sq emitowane przez wiele
systeméw ADAS, gdy poszczegdlne parametry, takie jak predkosé,
przekraczajqg okreslone progi. W eksperymencie przeprowadzonym
na symulatorze jazdy naukowcy zbadali, czy tego typu sygnaty majq
wptyw na utrzymanie pasa ruchu i predkosé.

Na prostym odcinku drogi uczestnikom (n=26) zaprezentowano po-
jedynczy, ciagly sygnat dzwiekowy trwajqcy 4,55 sekundy, gdy zbli-
zali sig do niebezpiecznego odcinka drogi. Wyniki pokazujq, ze nagty
poczatek sygnatu dzwiekowego moze przeszkadzaé lub wystraszyé
kierowcéw, na co reagujq oni niekontrolowanymi, mimowolnymi reak-
cjami motorycznymi. W szczegdlnoéci zaobserwowano, ze kierowcy
zwalniali pedat przyspieszenia, co nastepnie prowadzito do znaczne-
go spowolnienia. Ponadto mozna byto zaobserwowaé niewielki ruch
obrotowy kierownicy (,szarpnigcie”), ktéry - jako wyraz zaskoczenia
- prowadzit do krétkiego zboczenia z wtasciwego pasa ruchu.

Te zmiany w utrzymywaniu pasa ruchu i predkosci mozna przypusz-
czalnie przypisa¢ odruchom motorycznym, poniewaz wystepujq one w
bardzo krétkim odstepie czasu (150 milisekund po rozpoczeciu sygna-
tu dzwiekowego). To krétkie opdznienie wyklucza mozliwo$é zaanga-
zowania wyzszych udziatéw poznawczych w reakcjach motorycznych.
Zespdt badawczy zwraca uwage na niebezpieczny charakter tych re-
akeji i stwierdza, ze w takich sytuacjach nawet niewielkie zmiany w za-
chowaniu kierowcy mogq mieé decydujgcy wptyw na wynik manewru.

Mieszany ruch drogowy - pojazdy obstugiwane
recznie i zautomatyzowane

Na wszystkich poziomach automatyzacji - w tym w przypadku w
petni zautomatyzowanej jazdy - aspekty systeméw zautomatyzowa-
nych, istotne z punktu widzenia bezpieczenstwa, zalezg od czynnikéw
sytuacyjnych. Czynniki te obejmujq oczekiwany poziom mieszanego ru-
chu drogowego zawierajgcego pojazdy o roznym poziomie automaty-
zacji, bezposrednie interakcje pomigdzy tymi pojazdami, zachowania
innych uczestnikéw ruchu drogowego oraz wadliwe dziatanie lub nawet
awarii systemu.

Niezaleznie od tempa i poziomu automatyzacji naszych pojazdéw,
mozna zatozyé, ze w nadchodzqceych dziesigcioleciach ruch drogowy
bedzie mieszankg pojazdéw konwencjonalnych i zautomatyzowa-
nych. Badanie przeprowadzone w 2018 roku przez Prognos na
zlecenie ADAC przewiduje, ze pierwsze znaczqce liczby rejestracii
nowych pojazdéw jezdzqcych jako faktyczny ,pilot od drzwi do
drzwi” (poziom 5) zostang osiqgniete w Niemczech dopiero w
2040 roku. W 2050 r. zaktada sig od 0,5 do 2,1 miliona pojazdéw
tego typu. Trudno dzi$ przewidzieé, czy i w jakim stopniv zautoma-
tyzowane pojazdy pozioméw od 3 do 5 bedg wéwczas faktycznie
wykorzystywane. Nalezy pamigtaé, ze na wybér érodka transportu
znaczqcy wplyw majq wezesniejsze doswiadczenia z dominujgcym
$rodkiem transportu, wynikajgce z nich do$wiadczenia uzytkowania i
ksztattowanie nawykéw.

Podstawowy cel transportowy podrézy z punktu A do punktu B jest
rozszerzony o tak zwane drugorzedne motywy jazdy, ktére sq za-
barwione emocjonalnie. Samodzielna jazda jako aktywna czynnosé
oferuje wewnetrzng warto$¢ nagrody poprzez emocije towarzyszqce
dziataniv, takie jok rado$¢ lub przyjemnoéé z jozdy - na przyktad

Czynnik ludzki
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dla entuzjastéw klasycznych samochodéw - a takze czesto wigze sig
z ideami dotyczqcymi zdrowia, witalnoci, niezaleznosci i uczestnic-
twa w zyciu spotecznym. Ta funkcja ksztattowania tozsamosci zostata
udowodniona w badaniu z 2010 roku. Stres odczuwany przez osoby,
ktérym odebrano prawo jazdy, przewyzszat nawet stres zwigzany z
rozpadem zwigzku partnerskiego (np. rozwodem) lub bezrobociem.

Wszystko to prawdopodobnie znacznie zmniejszy euforie zwig-
zang z autonomicznymi pojazdami, a niecheé do ich zakupu moze
zostaé wzmocniona przez pewien paradoks. Ze wzgledu na fakt,
ze pojazdy te majq kosztowaé od 100 000 do 200 000 euro, a
za ich eksploatacje i wdrozenie przepiséw prawnych ponoszone sq
wysokie optaty, gtéwnymi ich nabywcami w sektorze prywatnym
bedq dobrze sytuowani finansowo, starsi posiadacze prawa jazdy.
Jednoczeénie akceptacja takich pojazdéw wéréd tej grupy nabyw-
codw jest szczegélnie niska.

Zaktécenie ,harmonii ruchu drogowego”

Badania dotyczqce zamiaru korzystania i subiektywnej oceny
wysoce lub w petni zautomatyzowanych systeméw jazdy pokazu-
ja, ze pozytywne nastawienie i otwarto$é na te pojazdy sq bardziej
wyrazne wéréd mtodszych kierowcdw i mezezyzn, a takze wiérdd
os6b o wigkszej potrzebie ,poszukiwania wrazen”, tj. emocji, rézno-
rodnosci i przygody. Jednak mtodzi, ciekawi i obeznani z technikg
kierowcy, ktérzy sq znacznie bardziej otwarci na tg oferte produk-
towq, niekoniecznie dysponujq niezbednymi srodkami finansowymi i
mogq czasami zostaé pozbawieni przyjemnosci z jazdy i innych dru-
gorzednych motywdw w wyniku ,zaprogramowanego udaremniania
motywdw”. W konsekwencii, wiele lat mieszanego ruchu drogowego
(obejmujgcego zaréwno pojazdy obstugiwane recznie oraz zauto-
matyzowane) wydaje sie prawdopodobnym scenariuszem, a wizja
wysoce lub w petni zautomatyzowanych pojazdéw w kolejnych dzie-
siecioleciach wciqz jest czystq utopiq.

W przypadku zbyt duzego rozproszenia uwagi na czynnosci dodatkowe, w wysoce lub w petni zautomaty-

zowanym trybie jazdy istnieje ryzyko, Ze przejecie kontroli, ktére moze byé wymagane, nie powiedzie sie.

Eksperci postrzegajq taki mieszany ruch
drogowy jako zaktécenie ,harmonii ruchu
drogowego”, poniewaz obserwowaé be-
dziemy szerszy niz obecnie wachlarz profi-
li predkosci i odlegtosci zachowywanych na
drodze. W poréwnaniu z pojazdami obstugi-
wanymi recznie, w petni zautomatyzowane
pojazdy bedq poruszaé sie ze znacznie niz-
szymi predkosciami i w wigkszych odlegto-
$ciach od pojazdu poprzedzajqgcego, ponie-
waz same w sobie muszq wdrazad wszystkie
obowigzujqce przepisy. Ten obowigzek z ko-
lei otwiera przed kierowcami konwencjonal-
nych pojazdéw nowe mozliwosci zachowa-
nia, takie jak wyprzedzanie lub wiezdzanie
w luke miedzy dwoma pojazdami.

Wspélne korzystanie z jezdni w ruchu
mieszanym moze prowadzié do dalszych
irytaciji, poniewaz kierowcy pojazdéw kon-
wencjonalnych zdecydowanie nie sq, az
tak wierni przepisom. Nadmierna predko$é,
naruszanie pierwszenstwa przejazdu, nie-
dostateczna minimalna odlegtosé i niewta-
$ciwe zachowanie na drodze nalezq do ty-
powych naruszer przepiséw na drogach i
mogq powodowaé czeste i prawdopodob-
nie ucigzliwe interwencje zautomatyzowa-
nych systeméw jazdy. Konsekwencjq bytby
co najmniej zmniejszony subiektywny kom-
fort jazdy, a by¢ moze takze konflikty drogo-
we z potencjalnymi szkodami, przynajmniej
biorgc pod uwage ograniczenia systemu in-
formatycznego, a takze podatnoéé na btedy
automatyzaciji monitorowania i sterowania.

Ponadto istnieje oczywiscie réwniez
opcja czystego ruchu drogowego obejmujg-
cego tylko pojazdy autonomiczne. Jedli, na
przyktad, w Dubaju lub Chinach powstanie
kolejne miasto testowe, mozna sobie wyobra-
zi¢, ze recznie sterowane pojazdy prywatne
nie bedq juz w ogéle planowane. Mozliwe
jest réwniez zdefiniowanie obszaréw w wiek-
szych miastach, w ktérych mogq poruszaé sie
tylko pojazdy autonomiczne.

Reczne przejecie kontroli nad
wysoce zautomatyzowang jazdqg

Szczegélnie newralgicznym punktem w
prowadzeniu pojazdu na poziomach 3 i 4
sq sytuacje drogowe, ktére doprowadzajq
system do granic jego mozliwosci i powodujg,
ze kierowca przejmuije reczng kontrole. Takie
odiqczenie systemu zautomatyzowanego na-
zywane jest ,Odiqczeniem” i jest systematycz-
nie monitorowane i analizowane, zwtaszcza
w Kalifornii. Odtqczenia klasyfikowane sg na
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Czynnik ludzki

Potrzeba bardziej aktualnych i wydajnych systeméw
wspomagania kierowcy m

Prof. Dr. Fernando Santos Osorio 1 --'—_’"i
e

Uniwersytet w Sdo Paulo (USP)/Instituto de Ciéncias Matemdticas e de Computacéo

te inicjowane przez system (,automatyczne/
autonomiczne”) lub inicjowane przez kierowce
(,reczne”). Na zgdanie Kalifornijskiego Depar-
tamentu Pojazdéw Silnikowych wszyscy produ-
cenci pojazdéw sq zobowigzani do sktadania
rocznych raportéw, w ktérych podajg miedzy
innymi informacje o zaistniatych odtqczeniach.

Ocena tych raportéw za lata 2014 do
2019 pokazuje, ze wraz ze wzrostem czasu
lub doswiadczenia w zakresie obstugi pojaz-
du w trybie w petni zautomatyzowanym, licz-
ba odlgczen inicjowanych przez system na
kalifornijskiej sieci drogowej zmniejszyta sie,
co naukowcy przypisujq lepszej adaptacii
systemu nawet w zlozonych sytuacjach dro-
gowych. Jednoczeénie zaobserwowano nie-
wielki wzrost liczby recznych odiqczenh. Su-
geruje to stagnacje lub spadek zaufania do
technologii, ale moze byé réwniez spowodo-
wane lepszym zrozumieniem przez kierow-
céw ograniczer systemu w miare zdobywa-
nia do$wiadczenia w jego uzytkowaniu.

Przygladajgc sie czynnikom wyzwalajg-
cym, jak réwniez przyczynom odiqgczen, moz-
na zauwazy¢, ze ponad 80 procent zostato
zainicjowanych przez kierowcédw, ktérzy albo
czuli sie niekomfortowo z manewrami zauto-
matyzowanych pojazdéw, albo wykonywa-
li reczne odiqczenia jako $rodek ostrozno-
éci z powodu niewystarczajgcego zaufania.
Badacze podzielili przyczyny takiego stanu
rzeczy na nastgpujqce kategorie: przyczyny
zwiqzane z kierowcq (kierowcy zautomaty-
zowanych pojazdéw/inni kierowcy ze swoimi

(ICMC), cztonek Centrum Robotyki USP (CRob Séo Carlos) i Centrum Sztucznej l \\
Inteligenciji USP (C4Al) oraz wspétkoordynator projektu Rota2030 SegurAuto.

W ciagu ostatniej dekady liczba $smiertelnych ofiar wypadkow drogo-
wych w Brazylii wzrosla z ponad 38 000 w 2009 r. do 44 000-46 000 w 2014
r., a nastepnie spadla z 39 500 do 31 300 w latach 2015-2019. Niezwykle waz-
nym pierwszym krokiem w kierowaniu polityka publiczna w zakresie bez-
pieczenstwa ruchu drogowego, w tym wprowadzeniem zaawansowanych
systemow wspomagania kierowcy (ADAS) w celu zmniejszenia liczby ofiar
$miertelnych, jest gromadzenie i dostarczanie dostepnych i wiarygodnych
danych na temat liczby wypadkow i ofiar §miertelnych oraz ich przyczyn.

Podejmowanie decyzji musi zawsze opiera¢ si¢ na (dobrych) danych, na pod-
stawie ktorych mozemy nawet zdecydowad, ktdre systemy wspomagania kierow-
cy powinny by¢ priorytetowo wdrazane w pojazdach (na przyktad elementy obo-
wiazkowe x akcesoria). Sg to ABS, poduszki powietrzne, adaptacyjny tempomat,
wykrywanie pieszych i przeszkdd, system wspomagania hamowania awaryjnego,
system ostrzegania o niezamierzonej zmianie pasa ruchu, system wspomagajacy
utrzymanie pasa ruchu, rozpoznawanie znakéw drogowych, asystent martwego
pola itp.; (jednoczesnie podkreslajac ogromne znaczenie systeméw V2V i V2X
do komunikacji migdzy pojazdami).

Z drugiej strony istnieje réwniez zgoda co do tego, ze wypadki sg obecnie
powodowane giéwnie przez ,czynnik ludzki”, poniewaz ruch w miastach i na
drogach krajowych jest nadal w prawie 100 procentach kontrolowany przez lu-
dzi. Nawet w sytuacjach, w ktorych stosowane sg zaawansowane, inteligentne
systemy, technologie automatyzacji pojazdéw i systemy wspomagania kierowcy,
ruch drogowy wymaga wspolistnienia ludzi i systemow technicznych. I to wia-
$nie ,czynnik ludzki” wraz z jego ograniczeniami i problemami wynikajacymi z
koegzystencji ludzi i technologii — gdzie ludzkie zachowanie jest czesto niepoha-
mowane, chaotyczne, nieodpowiedzialne i nieprzewidywalne — prowadzi do
wielu codziennych wypadkéow.

Nie wystarczy mie¢ doskonaly, autonomiczny pojazd na drodze. Aby osia-
gna¢ niemal 100% bezpieczenstwo na drogach, konieczne byloby, aby wszystkie
pojazdy byty zautomatyzowane i mialy absolutng kontrole nad warunkami dro-
gowymi i kontekstem, w ktérym sg uzywane. Nie bedzie to jednak mozliwe w
ciggu najblizszych kilku lat i prawdopodobnie nie w ciggu nast¢pnej dekady,
zwlaszcza w krajach rozwijajacych sie lub biedniejszych, ktére nie sg w stanie
zautomatyzowac calej swojej floty pojazddw.

Dlatego w nadchodzacych latach musimy inwestowa¢ w systemy, ktore poma-
gaja kierowcom, zapewniaja wieksze bezpieczenstwo dzieki wspomaganiu kie-
rowcy (ADAS) i w jak najwigkszym stopniu minimalizujg szkody. Nalezy stale
gromadzi¢ i analizowa¢ uzyskane dane w celu dalszego rozwoju systeméw wspo-
magania kierowcy i polityki bezpieczenstwa drogowego, zapewniajac tym sa-
mym coraz wyzszy poziom bezpieczenstwa pasazerom pojazdéw i osobom, ktére
w jakikolwiek sposob wchodza w interakeje lub dzielg przestrzen z tymi pojaz-
dami. Ludzie i technologie musza wspolistnie¢ i wspdtpracowad, aby zylo nam
sie lepie;.

Zaawansowane systemy wspomagania kierowcy mogg znacznie zmniejszy¢
liczbe wypadkow - ale, aby stalo sie to rzeczywistoscia, potrzebne sg réwniez
dziatania polityczne i wytyczne publiczne, aby wprowadzenie systeméw wspo-
magania kierowcy w samochodach bylo bardziej skuteczne.
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Czynnik ludzki

Niekorzystne warunki
pogodowe lub warunki
jazdy mogq réwniez

powodowad odfqczenia.

pojazdami), czynniki $rodowiskowe i inne oraz przyczyny zwigzane
z systemem (rézne etapy przetwarzania informacii: rozpoznawanie =
percepcja/lokalizacja/planowanie dziatan/kontrola pojazdu). Wiek-
szo$¢ odiqczen - zaréwno recznych, jok i automatycznych - mozna
przypisaé przyczynom zwiqzanym z systemem: trzy czwarte z nich
wynikato z btedéw w percepcii, lokalizacji, planowaniu i kontroli zau-
tomatyzowanego systemu jazdy.

Ogoélnie rzecz biorgc, odiqczenia byly czeiciej wywotywane
przez kierowcéw niz przez system pojazdu. Wiekszoéé odiqczen za-
inicjowanych przez system byta zwigzana z rozbieznoéciami w sprze-
cie i oprogramowaniu, a takze rozbieznoéciami w planowaniu. Odtq-
czenia, ktére mozna przypisaé pogodzie, warunkom drogowym i
$rodowisku jazdy, byly prawie wytqcznie inicjowane przez kierowce.
Natomiast odtgczenia spowodowane rozbieznoéciami w planowaniu
byty zaréwno inicjowane przez kierowce, jak i wykrywane i wyzwala-
ne przez system pojazdu.

Odtqczenia jako czesé strategii unikania wypadkéw

Badanie poréwnawcze przyczyn odiqczer wystepujacych podczas
pierwszych pigciu lat programu kalifornijskiego z tymi wystepujgcymi
w ostatnim badanym roku wykazato znaczny wzrost przyczyn zwiqgza-
nych z pogodq, warunkami drogowymi i srodowiskiem jazdy w 2019
roku (z 12 do 31 procent). Mozna to wyttumaczy¢ coraz czestszym
testowaniem pojazdéw w niekorzystnych warunkach pogodowych lub
warunkach jazdy poza zakresem zdefiniowanym przez producenta. W
2019 r. odnotowano réwniez mniej odlgczen z powodu rozbieznosci
W sprzecie i oprogramowaniu oraz rozbieznosci w postrzeganiu (18 i
9 procent) niz w pierwszych pigciu latach (26 i 21 procent), z czego
mozna wywnioskowaé, ze pojazdy ulegajq poprawie. Proporcje przy-
czyn rozbieznosci w kontroli (okoto 8 procent) i rozbieznoéci w plano-
waniu (okoto 35 procent) nie zmienity sie migdzy 2019 r. a poprzednimi
piecioma latami.

W tym kontekscie interesujqce jest réwniez spojrzenie na odlegtoéé
przejechang po wigczeniu funkcji odigczenia joko na wskaznik dojrza-

tosci technologii zautomatyzowanej jazdy. Ro-
$nie ona nieprzerwanie wraz z latami uczest-
nictwa producenta w kalifornijskim programie
AVT. Przykladowo dla Waymo odlegtos¢ ta
wzrosta z poczgtkowych 629 mil (2014) do
13 219 mil na odtgczenie (2019). Wzrost byt
podobnie gwattowny w przypadku innych firm
rozwojowych i posiadaczy licencji na techno-
logie w petni zautomatyzowanych pojazdéw.

W innym artykule naukowcy z University
of Virginia w Charlottesville / USA przeana-
lizowali zbiory danych raportéw o odtqcze-
niach wraz z dostepnymi raportami z wypad-
kéw i zbadali zwigzek migdzy odtqczeniami
a wypadkami. W analizie uwzgledniono tqcz-
nie 770 przypadkéw odigczeh (w latach
2014-2018) i 124 wypadki (w latach 2014-
2019). Wykazato to, ze odiqczenia na ogdt
nie prowadzq do wypadkéw. Czynniki zwig-
zane z systemami zautomatyzowanej jazdy
(na przyktad btedy oprogramowania) oraz
czynniki zwigzane z innymi uzytkownikami
drég (na przyktad nieprawidtowe manewry i
niepozqdane zachowania) zwiekszajg praw-
dopodobienstwo odtqczenia nieprowadzqce-
go do wypadku. Z drugiej strony, wszystkie
aspekty zwigzane z podejmowaniem decyzji
przez kierowce zwiekszajq prawdopodobien-
stwo odiqczenia i spowodowania wypadku.

Niewystarczajgca swiadomosé
sytuacyjna

Problem recznego przejecia z wysoce
zautomatyzowanej jazdy bez wczesniejsze-
go ostrzezenia o przejeciu stanowi najwyraz-
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niej wigkszo$¢ wymaganych sytuacji przeje-
cia w rzeczywistym ruchu drogowym. Fakt
ten nie znajduje jednak odzwierciedlenia w
obecnych badaniach naukowych. Sq one bo-
wiem zdominowane przez duzq liczbe ba-
dan, ktére dotyczq sytuacji wezesdniejszego
ostrzezenia o przejgciu. Zakres wymaganego
czasu przejecia waha sie od 2,8 do okoto 40
sekund - w zaleznosci od zadania, z jakim
mierzq sie badane osoby, rodzaju ostrzeze-
nia o przejgciu kontroli i definicji tego, co ro-
zumie sig przez bezpieczne przejecie kontroli.
Zasadniczym warunkiem wstgpnym przejecia
kontroli jest to, aby kierowca byt w stanie pra-
widtowo ,odczytad” sytuacje na drodze - in-
nymi sfowy, aby rozpoznat, co sig dzieje lub
czy zbliza sig niebezpieczefistwo i co nalezy
wtedy zrobié.

Ten ztozony proces interpretacji sytuacii
na drodze nazywany jest $wiadomosciq sytu-
acyjnq i wedtug Mica R. Endsleya obejmuje
trzy poziomy:

1. Rozpoznanie krytycznych czynnikéw
ofoczenia.

2. Zrozumienie, co oznaczajq te czynniki.

3. Zrozumienie, co stanie si¢ z systemem w
najblizszej przysztosci.

Rézne badania na ten temat wykazujq
ogélnie wyrazne opdznienie. Podczas gdy
$wiadomo$¢ sytuacyjna moze by¢ budowana
stosunkowo szybko na poziomie 1 (od pigciu
do oémiu sekund), czas trwania na poziomie 2
wynosi juz ponad 20 sekund - zwtaszcza jedli
chodzi o zrozumienie zachowania innych uzyt-
kownikéw drég.

Szczegédlnie krytyczne jest reczne przejmo-
wanie kontroli nad pojazdem z wysoce zau-
tomatyzowanej jazdy podczas wykonywania
czynnosci dodatkowych, takich jak czytanie
gazety lub zajmowanie sie aplikacjomi mo-
bilnymi. Problemowi temu poswigcony zostat
Raport Niemieckiego Stowarzyszenia Ubez-
pieczeniowego z 2016 roku. Przeglad litera-
tury dotyczqcej réznych badan opublikowany
w tym raporcie wykazat opéznienia od dwdéch
do 20 sekund, zanim kierowca byt w stanie
wykonaé powierzone mu zadanie.

Jesli w dfoni trzymane sq urzqdzenia, czas
przejecia jest znacznie dluzszy. Zadania
wymagajgce pod wzgledem  wizualnym
réwniez wydtuzajq czas przejgcia, nawet gdy
kierowca nie trzyma w dioni zadnego urzg-
dzenia. Dostepna do tej pory wiedza nie jest

jednak wystarczajgca do kompleksowej oceny wszystkich wariantéw
przejecia, poniewaz wiekszo$¢ dziatan badawczych koncentruje sie
na aspektach zachowania kierowcy po ostrzezeniv o przejgciv, a
rzeczywiste jazdy prawie nigdy nie sq przeprowadzane w warunkach
eksperymentalnych. Zwtaszcza w kontekscie obowiqzujqcych przepi-
séw, na przyklad w Niemczech, ktére wymagaijq przejecia kontroli
nad pojazdem w okolicznoéciach zagrazajgceych ruchowi drogowemu
lub w przypadku wadliwego dziatania systemu, pilnie potrzebne sq
dalsze badania nad przejeciem kontroli nad pojazdem bez wczesniej-
szego ostrzezenia.

Badanie DEKRA dotyczqce przejmowania kontroli
z wysoce zautomatyzowanej jazdy

Wplyw zaktéconego tarncucha informacyjnego na wydajnosé przej-
mowania kontroli przez kierowce w przypadku wadliwych ostrzezen
systemowych lub braku ostrzezer systemowych w rzeczywistych warun-
kach jazdy zostat réwniez zbadany w ramach projektu wspétpracy mig-
dzy DEKRA i TU Dresden na torze DEKRA Lausitzring w Brandenburgii.
Na potrzeby badania terenowego, osoby odpowiedzialne za badanie
zrekrutowaty prawie 90 oséb testowych wéréd studentéw TU Dresden i
Szkoty Wyzszej w Senftenberg, a takze za posrednictwem sieci publicz-
nych, z ktérych 36 ostatecznie wzieto udziat w jazdach testowych. Po-
czgtkowo nie byli oni $wiadomi faktycznego tta badania. Mieli od 19
do 48 lat, posiadali prawo jazdy kategorii B $rednio od okoto oémiu
lat i przejezdzali $rednio okoto 9400 kilometréw rocznie. Pojazd testo-
wy zostat prototypowo zmodyfikowany na potrzeby testéw potgczonei
i wysoce zautomatyzowanej jozdy. Systemy umozliwity wysoce zauto-
matyzowang jazde z catkowitym przejeciem prowadzenia wzdtuznego
i bocznego na wczeséniej przejechanej trasie.

Tor na terenie DEKRA Technology Center na Lausitzring zostat
pokonany kilka razy z maksymalng predkoscig 50 km/h. Przeszkolony
kierowca bezpieczenstwa DEKRA znajdowat sie w pojezdzie podczas
jazdy i byt w stanie inferweniowaé za pomocq dodatkowego obwodu
hamulcowego. Prowadzqcy test réwniez jechat na tylnym siedzeniu
i inicjowal rézne scenariusze przejgcia w uprzednio okreslonych
punktach na trasie, naciskajgc przycisk. Dane dotyczgce dynamiki
jazdy, takie jak ruchy kierownicy, sita hamowania i predko$é jazdy,
byty przesytane do komputera w celu oceny w czasie rzeczywistym
i zapisywane.

Podczas jazd testowych w kazdym przypadku uruchamiany byt
Jfatszywy alarm”, 1. ostrzezenie o przejeciu kontroli nad pojazdem
bez wystgpienia sytuacji krytycznej. Ponadto w kazdym przypadku
wystqpity trzy sytuacje, w ktérych przejecie kontroli bytoby koniecz-
ne w celu uniknigcia niebezpiecznej sytuaciji, ale w ktérych system

Pilnie potrzebne sq dalsze

badania dotyczqgce przejeé bez

wczesniejszego ostrzezenia

Czynnik ludzki
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Czynnik ludzki

Wielozadaniowos$é w ruchu

drogowym jest bardzo ryzykowna

nie zazqdat przejecia kontroli (tzw. ,ciche alarmy”). Ciche alarmy
dotyczyty przekroczenia linii zatrzymania ze znakiem stopu, powol-
nego dryfowania na przeciwny pas ruchu i nagtego skretu przed
btednie wykrytq przeszkodq. Wszystkie cztery scenariusze przeje-
cia miaty miejsce po przejechaniu kilku okrgzer bez zadnych szcze-
géInych incydentéw.

Niektére z oséb biorgeych udziat w testach miaty za zadanie $le-
dzié zautomatyzowangq podréz jako bierni obserwatorzy i interwenio-
waé tylko wtedy, gdy uznali to za konieczne. Druga grupa zostata
réwniez poproszona o wykonanie wymagajqcej wizualnie czynnosci
dodatkowej na tablecie zainstalowanym na state w pojezdzie podczas
zautomatyzowanej podrézy. Przejecie zostato uznane za udane, jesli
badany wykonat prawidtowq czynno$é przejecia przed dotarciem do
potencjalnego punktu kolizji.

Problemy z przejeciem nawet bez dodatkowych
czynnosci

Ogélnie rzecz biorqc, przejecie kontroli po ,fatszywym alarmie”
okazato sie¢ mniej problematyczne. Wszyscy badani z powodzeniem
przejeli kontrole nad pojazdem, zaréwno w grupie eksperymentalnej z
zadaniem na tablecie, jak i w grupie kontrolnej, ktéra nie musiata wyko-
nywaé zadnej dodatkowej czynnoéci. Przejecie kontroli zajeto im jed-
nak niespodziewanie duzo czasu, $rednio nieco ponad dwie sekundy.
W poréwnaniu ze érednim czasem reakeji wynoszgcym 0,83 sekun-
dy podawanym w literaturze, diuzszy czas reakcji wynoszqcy $rednio
2,44 sekundy w grupie kontrolnej i 2,24 sekundy w grupie eksperymen-

W ramach badania te-
renowego DEKRA
sprawdzita zdolno$¢é
kierowcéw do przeje-
cia kontroli nad wysoce
zautomatyzowanq jaz-
dg podczas wykony-
wania przez nich do-

datkowej czynnosci.

talnej mozna wyttumaczyé faktem, ze dla osoby testowanej nie byta
zauwazalna zadna krytyczna przyczyna przejecia kontroli, a zatem
przed interwencjq nalezato zbudowaé odpowiednig $wiadomos¢ sytu-
acyjng. W przypadku ,cichego alarmu” wystgpity wyrazne trudnosci
w przejeciu kontroli - i to w obu grupach.

Jednak we wszystkich scenariuszach nieudane przejecie w grupie
z dodatkowq czynnoiciq byto okoto dwa razy czestsze. W wigkszo-
$ci przypadkéw prawdopodobiefistwo udanego przejecia w przypad-
ku ,cichego alarmu” maleje wraz z dodatkowg czynnosciq. Jednak dla
0séb odpowiedzialnych za badanie uderzajgce byto to, ze nawet oso-
by bez dodatkowej czynnoéci miaty czasami znaczne trudnoici z prze-
jeciem prowadzenia pojazdu. W zaleznoéci od scenariusza, od 58 do
89 procent badanych w grupie eksperymentalnej z zadaniem na table-
cie nie udato sig przejgé prowadzenia pojazdu w przypadku ,cichego
alarmu”. W grupie kontrolnej wartoéci te wynosity od 24 do 61 procent.
Fakt, ze w grupie kontrolnej, ktéra nie miata dodatkowego zadania, po-
nad 60 procent nie zdotato przejqé kontroli podczas przekraczania linii
zatrzymania, a ponad 30 procent nie zdotfato przejqgé kontroli podczas
opuszczania pasa ruchu, zaskoczyt autoréw badania DEKRA.

Szereg wyzwan

Badanie po raz kolejny podkresla, ze wielozadaniowo$¢ zawsze
wigze sie z ryzykiem w zakresie przejmowania kontroli. Z tego powo-
du wazne jest, aby znacznie zmniejszyé to krytyczne dla bezpieczen-
stwa obcigzenie kierowcy poprzez jasne rozwigzania projektowe. Wy-

nika to z faktu, ze wykonywanie dodatkowego zadania - o ile wymaga
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ono podobnych zasobéw wzrokowo-poznaw-
czych jak konwencjonalna czynnos$é prowa-
dzenia pojazdu - bardzo utrudnia rozpozne-
nie btedéw zwigzanych z systemem podczas
zautomatyzowanego sterowania pojazdem, a
tym samym szybkq i odpowiedniq reakcje na
sytuacje.

Z technicznego punktu widzenia, z jednej
strony tworzona jest mozliwo$¢ przynajmniej
czgiciowego odwrécenia sie od czynnosci
prowadzenia pojozdu podczas jazdy. Jed-
noczeénie jednak kierowcy muszq pozostad
czujni przez caly czas i wypetniaé swéj obo-
wigzek przejecia kontroli nad pojazdem, aby
zrekompensowaé awarie lub ograniczenia au-
tomatyzacji za pomocq recznej interwencji.
To prowadzi oczywiécie do paradoksu: nale-
zy wyeliminowa¢ ludzi jako zrédio btedéw
przez zautomatyzowanq jazde, ale w sytu-
acjach awaryijnych, takich jok awaria systemu
technicznego, maijq interweniowaé bezbtednie
w mozliwie najkrétszym czasie. Niektérzy eks-
perci podnoszq zatem kwestie, czy nie naleza-
toby catkowicie zrezygnowaé z pojazdéw po-
ziomu 3.

Jednak takze w petni zautomatyzowana
jazda wigze sig z catym szeregiem wyzwan,
ktére wymagajq rozwigzan opartych na sze-
roko zakrojonych badaniach. Z perspektywy
pasazeréw, w petni zautomatyzowana jazda
jest w duzej mierze podobna do tradycyjne-
go transportu pasazerskiego takséwkg, auto-
busem lub wynajetq limuzyng. W petni zau-
tomatyzowana jazda odbywa sig jednak bez
obecnosci kierowcy w kabinie pasazerskie.
Aby w jak najwigkszym stopniu zminimalizo-
waé zagrozenia, warunki ramowe dla w petni
zautomatyzowanej jazdy powinny by¢ zapro-
jektowane w taki sposéb, aby w przysztosci w
wystarczajgcym stopniu zagwarantowadé bez-
pieczenstwo drogowe wszystkim uzytkowni-
kom drég w kazdych warunkach.

Wymagania dotyczqce obszaru eksplo-
atacyjnego dla w petni zautomatyzowanych
pojazdéw réwniez muszq by¢ jasno uregulo-
wane. Jak dotqd wiele kwestii wydaije sie tu
niejasnych. Czy chodzi tu o przestrzen drogo-
wq w czystym znaczeniu przestrzennym, czy
tez dodatkowo zaprojektowanq przez pewne
warunki kontekstowe? Czy istniejqca infrastruk-
tura drogowa powinna byé wykorzystywana w
trybie mieszanym, czy tez nalezy szukaé spe-
cjalnie zaprojektowanych rozwigzarn dla w
petni zautomatyzowanej jazdy? W jaki sposéb
mozna zagwarantowad, ze nieautoryzowane
pojazdy lub uzytkownicy drég nie stanqg sie
zagrozeniem dla bezpieczenstwa eksploata-

cyjnego? Jakie fizyczne i cyfrowe $rodki infrastrukturalne sq wymagane
przy budowie drég?

Normatywne luki regulacyjne

Ogromne znaczenie majq réwniez wszystkie aspekty ochrony da-
nych - zwtaszcza w odniesieniu do aktualizacji oprogramowania i cy-
berbezpieczenstwa. Wynika to z faktu, ze monitorowanie i kontrola ca-
tego sprzetu i oprogramowania zaangazowanego w realizacje zadania
prowadzenia pojazdu stanowiq nowe wyzwania zgodnie z ,zasadq
strony trzeciej”. To wladnie w tym miejscu wymagane sq odpowiednie
organizacje testujqce ze swojq wiedzq specijalistyczng. Istotne jest, aby
wszystkie aktualizacje oprogramowania byty uwzgledniane w cyklach
monitorowania.

Z powyzszych punktéw mozna wywnioskowaéd szereg normatyw-
nych luk prawnych. Nauka w dziedzinie interfejsu cztowiek-maszyna stoi
w obliczu wielu kwestii, ktére nie zostaty jeszcze wyjasnione, wigc nale-
zy spodziewad sie zwigkszonego zapotrzebowania na badania. Musi
to by¢ konsekwentnie kontrolowane i odpowiednio finansowane przez
sektor publiczny, kierujgc sie celem jakim jest ,Wizja Zero”. Z niecierpli-
wosciq mozna oczekiwaé dalszego projektowania, testowania i prak-
tycznego wdrazania inicjatywy legislacyjnej dotyczqcej w petni zauto-
matyzowanej jazdy w oparciu o dowody naukowe. Pomimo catej euforii
zwiqzanej z pokusami cyfryzacji w nowym, wspaniatym éwiecie moto-
ryzacji, nalezy mieé nadziejg, ze ambicje polityczne, ograniczenia tech-
niczne systeméw i ekonomiczna pogon za zyskiem nie odbijq sig kosz-
tem ,czynnika ludzkiego” i ze liczba wypadkéw nie wzrosnie.

Fakty w skrécie

Czynnik ludzki

* Innowacyine technologie ekranéw dotykowych z inteligentny-
mi wskazéwkami dla uzytkownika zmniejszajq liczbe nieprawi-
dtowych danych wejiciowych i czas wprowadzania danych, co
jednoczesnie moze zminimalizowaé zagrozenia dla bezpieczen-
stwa drogowego, na przyktad z powodu rozproszenia uwagi.

Zasadniczymi elementami akceptacii systeméw wspomagania kie-

rowcy sq, oprécz pozytywnego nastawienia do danego systemu,

postrzegane korzysci i fatwosé obstugi.

* Czasami same systemy wspomagania moggq sta¢ si¢ bezposrednim
zrédtem rozproszenia uwagi lub zaktéceh podczas jazdy.

Przeanalizowane zestawy danych z Kalifornii pokazujq, ze odtqg-

czenie odlqczenie systemu zautomatyzowanego jest czgéciej wy-
wotywane przez samych kierowcéw niz przez system pojazdu.

Badania przeprowadzone przez DEKRA na badanych osobach

pokazujq w niektérych przypadkach znaczne trudnoéci w prze-
jeciu prowadzenia pojazdu z wysoce zautomatyzowanej jazdy

- nawet bez dodatkowych czynnosci.

* Warunki ramowe dla w petni zautomatyzowanej jazdy muszq
by¢ zaprojektowane w taki sposéb, aby w przysztosci zagwa-
rantowaé bezpieczenstwo na drogach wszystkim uzytkownikom

drég w kazdej sytuacii.
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Rozpoznawanie zagrozen na wczesnym
etapie i interweniowanie w zdarzenia

Jeéli chodzi o bezpieczeristwo nadrodze,
potencjat systeméw pasywnych zostat w du-
Zej mierze wyczerpany. Z drugiej strony, sys-
temy wspomagania kierowcy nadal oferujgq
szeroki zakres mozliwosci unikania wypad-
kéw lub tagodzenia ich skutkéw. Kluczowe
jest, aby kierowcy rozumieli przeznaczenie
systeméw wspomagania, a w szczegélnosci
znali ich ograniczenia. Nawet w przypad-
ku konwencjonalnych aktywnych i pasyw-
nych systeméw bezpieczenstwa nadal istnie-
je potencjat do lepszego wykorzystania ich
dziatania - w interakcji z nowoczesnymi sys-
temami wspomagania. Zasadniczo funkcjo-
nalnoéé réznych systeméw musi byé¢ zagwa-
rantowana przez caty okres eksploataci
pojazdu. W przysztoéci ich monitorowanie
bedzie w coraz wigkszym stopniu oparte na
danych.

Aby zwigkszyé komfort i bezpieczerstwo, systemy informacyijne i
wspomagaijqce sq od lat standardem w nowoczesnych pojazdach sil-
nikowych. System nawigacji z funkcjq omijania korkéw, tempomat z
zachowaniem bezpiecznej odlegtosci, asystent pasa ruchu, asystent
hamowania awaryjnego, asystent martwego pola, asystent skrety,
ostrzezenie o sennosci, aktywne systemy o$wietlenia oparte na kame-
rach, asystent jazdy nocnej, kontrola dynamiki jozdy i wiele innych:
wszystkie te systemy przyczyniajq sie do informowania i wspierania
kierowcy oraz, w razie potrzeby, do kompensowania jego btedéw w
celu zmniejszenia ryzyka wypadkéw.

Niemniej jednak, nawet z dodatkowymi systemami bezpieczen-
stwa, kierowca nadal musi dostosowaé swoéj styl jazdy miedzy innymi
do warunkéw drogowych i widocznosci - granic fizyki nie da sig prze-
sungé nawet za pomocq najlepszego systemu. Ponadto, aby systemy
byty skuteczne, muszq byé spetnione liczne podstawowe wymagania.
Na przyktad niezbedny jest sprawny uktad hamulcowy (mechanika,
hydraulika lub pneumatyka, czujniki i sitowniki, a takze elektronikal).
Co wigcej, odpowiednie systemy nie mogq zostaé wytqczone. Na-
lezy réwniez pamigtaé, ze niektére systemy dziatajq tylko w okreélo-
nych warunkach. Nalezqg do nich na przyktad warunki o$wietleniowe,
temperatura zewnetrzna, pogoda, stan oznakowania drogi lub zakres
predkosci, w ktérym porusza sie pojazd. Oraz: obecnie zainstalowa-
ne aktywne systemy bezpieczenstwa sq w petni skuteczne tylko w za-
kresie bezpieczenstwa biernego lub zmniejszenia skutkéw wypadku w
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Wiele pozostaje jeszcze do zrobienia

Karina Muiioz Matus
Sekretarz wykonawczy Krajowej Komisji Bezpieczerstwa
Ruchu Drogowego (CONASET)

Od poczatku swojego istnienia czlo- Z biegiem czasu znaczacy postep technologiczny przyczynit sie
wiek nieustannie dazy do ulepszen, roz- do realizacji trudnego zadania ograniczenia liczby ofiar $miertel-
wigzan i innowagji, a takze do rozwoju i nych i rannych w ruchu drogowym. Do waznych przyktadéw poste-
wykorzystania technologii do osiagniecia  pu technologicznego wykorzystywanego lub rozwijanego w naszym
tych celow. Wiekszo$¢ z tych osiagniec kraju naleza: integracja technologii w zakresie kontroli i monitoro-
technologicznych z czasem staje si¢ norma  wania niebezpiecznych zachowan w ruchu drogowym, ulepszenia w
i poprawia jako$¢ naszego zycia, ale stawia  technologii pojazdéw, przejscie na cyfrowe systemy praw jazdy, a
przed nami réwniez nowe wyzwania, kté-  takze caly system zarzadzania informacjami zwigzany z tym proce-
rym musimy sprostac. Postep technolo- sem,przetwarzanie informacji statystycznych i integracja r6znych
giczny powinien stuzy¢ ludziom i zapew- zrodet informacji w celu bardziej kompleksowej analizy danych i
nia¢ rozwigzania ich codziennych skuteczniejszej polityki zarzadzania bezpieczenstwem na drogach.
probleméw lub sprawia¢, ze nasze zycie Niewatpliwie przed nami jeszcze dluga droga i wiele pozostaje
bedzie wygodniejsze i bezpieczniejsze. W do zrobienia. Jeéli jednak skupimy sie na ludziach, a zwlaszcza na
przeciwnym razie nie jest wart wysitku. ich bezpieczenstwie w kontekscie mobilnosci, postep technologicz-
ny z pewnoscig nastapi szybciej i w lepszy sposob.

potqczeniv z zapietymi pasami bezpieczefistwa i pra-
widtowq pozycjq siedzqca.

Krétkie spojrzenie w przesztosé pokazuje, ze licz-
ne osiqgnigcia techniczne XX wieku, takie jak opony ra-
dialne, hamulce tarczowe, sztywna kabina pasazerska
ze strefq zgniotu lub bezpieczny wat kierownicy, poto-
zyty wazne podwaliny pod skuteczno$é dzisiejszych
systeméw ochrony pasazeréw i oséb postronnych. Na
przyktad dobra sterowalno$é hydraulicznego hamulca
tarczowego byta niezbednym warunkiem wstepnym dla
systeméw wspomagania, takich jok ABS zapobiegaja-
cy blokowaniu két podczas hamowania lub ESP do sta-
bilizacji pojazdu w sytuacjach granicznych. Mozliwo$é¢
ciggtego utrzymywania zadanej predkoéci za pomo-
cq tempomatu doprowadzita, z pomocq czujnikéw, do
dalszego rozwoju w kierunku kontroli odlegtosci ACC z
ostrzezeniem o kolizji, a stqd ostatecznie do wspomaga-
nia hamowania awaryjnego - w miedzyczasie z funk-
cjg hamowania az do zatrzymania pojazdu. Podobnie,
system ostrzegania przed niezamierzonq zmianqg pasa
ruchu zostat przeksztatcony w asystenta pasa ruchu, kté-
ry aktywnie interweniuje w sytuacje na drodze i kieruje
pojazd z powrotem na pas ruchu poprzez ukierunkowa-
ne hamowanie lub interwencje uktadu kierowniczego.
Wspomaganie hamulcéw i wspomaganie uktadu kie-
rowniczego sq kluczowymi warunkami wstepnymi dla
odpowiedniej interwencji hamulcéw i uktadu kierowni-
czego. ACC i asystent pasa ruchu w potgczeniu ze sobg
tworzq podstawe dla pétautomatycznej jazdy na pozio-
mie 2, gdzie pojazd utrzymuje pas ruchu i samodziel-

nie hamuje lub przyspiesza w okreslonych warunkach i
zgodnie z instrukcjami kierowcy.

Prawidtowo wyregulowane czujniki to
podstawa bezpieczenstwa

Jak juz wspomniano, czujniki odgrywajq bardzo
wazng role w funkcjonalnodci systeméw wspomaga-
nia kierowcy. Jako ,narzqdy zmystéw” w pojezdzie, sq
one warunkiem wstepnym rozpoznania warunkéw lub
sytuaciji na drodze - zapewniajq niezbedne wyniki po-
miaréw. Technologia czujnikéw jest czesto oparta na
kamerach, a nowoczesne systemy wykorzystujq réw-
niez czujniki radarowe lub lidarowe, aby generowaé
wiarygodne wyniki nawet w ciemnosci i ewentualnie
w niekorzystnych warunkach pogodowych - na przy-
ktad w celu identyfikacji oznaczer drogowych, a takze
ludzi, zwierzqgt i pojazdéw.

Pojazd wykrywa gtéwne ograniczenia czujnikéw i
ostrzega kierowce o awarii systemu. Ale co, jesli czujni-
ki sq tak minimalnie wyregulowane, ze pojazd nie zgta-
sza jeszcze usterki? Eksperci DEKRA zbadali tg kwe-
stie podczas testéw jazdy w Centrum Technologicznym
DEKRA na torze Lausitzring w Brandenburgii. Zbadano
konsekwencije tak zwanej btednej regulaciji czujnikéw.
W pierwszym przypadku (A) eksperci celowo manipu-
lowali przedniq kamerq ponizej progu autodiagnozy -
tj. kierowca nie spodziewa sig zadnych ograniczen w
wyniku pozornie bezbtednej autodiagnozy - i ocenili
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Systemy wspomagania kierowcy stanowiq

ogromny krok naprzéd w zakresie jakosci

1 A Jorge Ordas Alonso “‘ﬁ
zpleczenst
be p AL Zastepca dyrektora generalnego ds. mobilnosci i zarzqdzania ‘i

technologiq w Direccién General de Tréfico (DGT)

‘E

W dniu 27 listopada 2019 r. przyjeto,

zmieniajace inne przepisy prawne, Rozporzadzenie to stanowi duzy krok naprzéd w zakresie wymogéw
rozporzadzenie Parlamentu Europejskie-  nalozonych przez Uni¢ Europejska w odniesieniu do bezpieczenstwa pojaz-
go i Rady (UE) nr 2019/2144 w sprawie déw produkowanych na jej terytorium. Stanowi réwniez znaczaca zmiane

wymogow dotyczacych homologacji typu  filozofii, poniewaz koncentruje si¢ na ochronie niechronionych uzytkow-
pojazdow silnikowych iich przyczep oraz  nikéw drog, w przeciwienstwie do poprzedniego podejscia, ktére koncen-

ukladéw, komponentéw i oddzielnych trowalo sie wylacznie na ochronie pasazeréw pojazdow.

zespoléw technicznych przeznaczonych W tym celu wprowadzona zostanie seria systemow wspomagania kie-
do tych pojazdéw, w odniesieniu do ich rowcy, ktore stanowia ogromny skok jako$ciowy w koncepcji bezpieczen-
ogollnego bezpieczenstwa oraz ochrony stwa i dzigki ktérym Europa po raz kolejny obejmie prowadzenie we wpro-
0s6b znajdujacych sie w pojezdzie i wadzaniu $rodkéw zapobiegajacych wypadkom drogowym i ich skutkom.
niechronionych uczestnikéw ruchu Ponadto, aby zapewni¢ skuteczne wprowadzenie tych systeméw i moc stale
drogowego. monitorowaé zgodno$é¢ z rozporzadzeniem UE, zostanie ustalony ambitny

harmonogram ich wdrazania w zaleznoéci od typu pojazdu, zaréwno w
przypadku homologacji typu - ktdra zostanie znacznie zaostrzona - jak i
nowych rejestracji. Przykladowo wszystkie cigzaréwki i autobusy zareje-
strowane od 6 lipca 2022 r. beda juz musiaty by¢ wyposazone w asystenta
hamowania awaryjnego, asystenta pasa ruchu i systemy ograniczania pred-
kosci.

W przypadku samochodéw osobowych, wszystkie pojazdy homologo-
wane od 6 lipca 2022 r. lub zarejestrowane od 6 lipca 2024 r. beda przykta-
dowo wyposazone w szeroka game systeméw — w tym rejestrator danych o
wypadkach, asystenta uwagi, interfejs do instalacji urzadzenia do pomiaru
alkoholu w wydychanym powietrzu, system hamowania awaryjnego, inteli-
gentnego asystenta predkosci, system monitorowania ci$nienia w oponach
lub asystenta utrzymywania odleglosci.

Dotrzymanie tych terminéw pomoze dokona¢ pozadanego skoku w au-
tomatyzacji pojazdow. Skok ten sprawi, ze pojazdy w Europie osiggna 2 po-
ziom automatyzacji, napedzajac kolejne etapy innowacji w kierunku petnej
automatyzacji pojazddw, co ostatecznie - zgodnie z zalozeniami rozporza-
dzenia - powinno zmniejszy¢ liczbe wypadkéw spowodowanych btedem
ludzkim o ponad 90 procent.

W Hiszpanii ponad 50 procent wypadkéw ma miejsce na obszarach
miejskich. Zagrozeni uzytkownicy drég, tacy jak piesi, rowerzysci, motoro-
werzysci i motocyklisci, stanowia ponad 80 procent ofiar $miertelnych. Sg
oni szczegblnie zagrozeni w miastach, gdzie wzajemne oddziatywanie
predkosci, rozproszenia uwagi i chwil zaskoczenia moze prowadzi¢ do dra-
matycznych konsekwencji. Z pomoca systeméw wspomagania kierowcy
wymaganych przez rozporzadzenie UE mozna zmniejszy¢ liczbe wypad-
kow i ich skutki w naszych miastach.
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wptyw na zachowanie pojazdu w standardo-
wych scenariuszach hamowania awaryjnego.
W drugim przypadku (B) zbadano zachowa-
nie asystenta martwego pola w przypadku
nieprawidfowej pozycji montazowej lub niew-
spotosiowosci tylnego radary, co moze wystqg-
pi¢ po sttuczce parkingowe;.

Przypadek A zostat przeprowadzony na
trzech réznych pojazdach testowych, z kto-
rych kazdy posiadat asystenta hamowania
awaryjnego i byt wyposazony w precyzyjng
technologie pomiarowg. W tym celu eksperci
DEKRA przeprowadzili dwa standardowe sce-
nariusze Euro NCAP (uderzenie w nierucho-
my pojazd lub cel oraz wykrycie manekina
pieszego na drodze). Predkosci wynosity 20,
40 i 60 km/h. Jesli kamera byta prawidtowo
ustawiona, wszystkie trzy pojazdy ostrzegaty
kierowce w odpowiednim czasie i hamowaty
do zatrzymania przed odpowiednim celem.
Nastepnie w kazdym przypadku ustawienie
przedniej kamery zostato skorygowane poni-
zej progu autodiagnostyki. Jeden z pojazdéw
nie zdotat unikng¢ kolizji z nieruchomym po-
jazdem nawet przy predkosci 20 km/h, inny
samochéd testowy mégt unikngé kolizji tylko
przy predkosciach 20 i 40 km/h, a tylko jeden
pojazd testowy nadal ostrzegat i hamowat na
czas przy wszystkich trzech predkosciach. Pie-
szy zostatby potrgcony przez wszystkie trzy
pojazdy przy predkosci 60 km/h z minimal-
nie uszkodzonymi czujnikami. Jednak nawet
przy predkosci 40 km/h dwa z trzech testo-
wanych pojazdéw nie wykazaty ani ostrzeze-
nia, ani interwencii systemu wspomagania ha-
mowania.

Minimalnie Zzle wyregulowana przednia
kamera szybko prowadzi wiec do zagraza-
jacej bezpieczehstwu usterki, ktérej kierowca
nie moze rozpoznaé, poniewaz nie jest ona
wykrywana przez system. Takie nieprawidto-
we ustawienia mogq wystqpié¢ na przyktad w
przypadku nieprawidtowe| wymiany przed-
niej szyby. Jak po raz kolejny wykazaty testy
DEKRA, czujniki sq niezbedne do prawidtowe-
go funkcjonowania systeméw wspomagania i
dlatego powinny byé¢ sprawdzane w ramach
okresowej kontroli pojazdu. Poniewaz zwykta
kontrola wzrokowa czujnikéw, ktére zazwy-
czaj sq ukryte, jest réwnie niewystarczajgca
jak odczyt autodiagnostyki pojazdu, DEKRA
pracuje juz nad odpowiednimi metodami te-
stéw technologicznych.

Technologia

Prawidtowo ustawione czujniki

majq fundamentalne znaczenie dla

bezpieczenstwa na drodze

Potrzeba sprawdzenia technologii czujnikéw w ramach okresowej
kontroli pojazdu dotyczy oczywiscie nie tylko przedniej kamery, ale tak-
ze tylnego radary, co ilustruje przypadek B. Eksperci DEKRA przepro-
wadzili symulacije scenariusza, kiéry wielokrotnie powtarza sig na auto-
stradach: pojazd jedzie lewym pasem z wigkszq predkosciq, kierowca
drugiego pojazdu na prawym pasie planuje manewr wyprzedzania i
chce wijechaé na lewy pas. Na potrzeby testu tylny radar zostat ustawio-
ny minimalnie w poprzek kierunku jazdy - ponownie w granicach ka-
libracji bez wykrywania btedéw w autodiagnozie. Asystent martwego
pola ostrzegat tylko wtedy, gdy odlegtosé do pojazdu zblizajgcego sig
z tylu byta zdecydowanie zbyt mata, a zatem wyraznie za pézno, aby
zapobiec wypadkowi, gdyby faktycznie dokonano zmiany pasa ruchu.

Testy drogowe DEKRA z asystentami hamowania
awaryjnego dla ciezaréwek

Jesli chodzi o zwigkszenie bezpieczerstwa na drodze, systemy wspo-
magania kierowcy odgrywajq réwniez wazng role w samochodach cig-
zarowych. Jest to szczegélnie wazne w przypadku wypadkéw, kiére
zdarzajq sie na kofcu zatoréw drogowych. Wypadki te mogq byé nie-
zwykle niebezpieczne dla pasazerdéw pojazdéw i nierzadko zdarza sie,
ze osoby poszkodowane w wypadkach z udziatem pojazdéw cigzaro-

Po wymianie przedniej szyby nalezy ponownie skalibrowaé systemy oparte

na kamerach, takie jak systemy hamowania awaryjnego i asystent pasa ruchu.
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W testach drogowych z udziatem ciqgnikéw siodfowych trzech producentéw

samochodéw ciezarowych firma DEKRA sprawdzita skuteczno$é zainstalowanego

w kazdym przypadku asystenta hamowania awaryjnego.

wych pojazdéw cigzarowych odnoszq powaz-
ne lub émiertelne obrazenia.. Jesli cigzaréwka
uderzy w nieruchomy lub wolno poruszajqgcy
sig samochéd osobowy z duzq réznicq predko-
4ci, nalezy spodziewaé sig ekstremalnych de-
formacji samochodu osobowego i katastrofal-
nych konsekwencii dla jego pasazeréw. Czgsto
dochodzi do zderzenia kilku pojazdéw. Gdy
cigzaréwka uderza w inng cigzaréwke, pasa-
zerowie ciezardwki uderzonej z tylu czesto
odnoszq najpowazniejsze obrazenia. Jednak
nierzadko zdarza sie, ze uderzenie samocho-
du osobowego w tyt stosunkowo wolno poru-
szajqcej sig lub stojqcej cigzaréwki konczy sig
$mierciq pasazeréw samochodu osobowego.

Chociaz optymalizacja w zakresie kom-
patybilnosci  konstrukcji pojazdéw moze w
pewnym stopniu poméc, im wigksza réznica
predkosci, tym szybciej osiggane sq fizyczne
ograniczenia. Ze wzgledu na duzq mase ciez-
kich pojazdéw uzytkowych, pasywne $rodki
bezpieczerstwa majq ograniczony potencjat
w zakresie zmniejszania skutkéw wypadkédw.
Skuteczne ulepszenia mozna zatem osiggngé
przede wszystkim w obszarze unikania wypad-
kéw lub zmniejszania cigzkosci ich skutkéw po-
przez zastosowanie systeméw wspomagania
kierowcy. Ich celem jest przywrécenie rozpro-
szonego kierowcy do rzeczywistosci drogowej
w odpowiedni sposéb i w odpowiednim cza-

. ghad LSRN S
Tl

sie oraz - bezpoérednio przed nieunikniong kolizjg - automatyczne
rozpoczecie hamowania. Skuteczno$¢ asystenta hamowania awaryj-
nego, ktéry od kilku lat jest wymogiem prawnym w UE, zostata po-
nownie udowodniona w badaniu opublikowanym w marcu 2021 r.
przez Insurance Institute for Highway Safety i Highway Loss Data
Institute. Wedtug tego badania system zmniejszyt liczbe kolizji tyl-
nych z udziatem cigzaréwek na autostradach w USA o 41 procent w

latach 2017-2019.

Niezaleznie od tego pojawia sie pytanie, dlaczego na koricu kor-
kéw weigz dochodzi do wypadkéw, z kiérych niektére sq katastrofal-
ne w skutkach, pomimo faktu, ze systemy wspomagania hamowania
awaryjnego sq obowigzkowe. Czy potencjat techniczny systeméw
nie jest jeszcze w peti wykorzystany ze wzgledu na obecne mini-
malne wymogi prawne? Aby sie tego dowiedzieé, a jednoczeénie
sprawdzié, czy dziatanie asystentéw moze byé nieumyslnie zakté-
cone przez zachowanie kierowcy, DEKRA przeprowadzita réwniez
specjalne testy jozdy z trzema cigzaréwkami réznych producentéw
na terenie swojego Centrum Technologii na torze Lausitzring. W tym
celu pojazdy zostaty wyposazone w technologie pomiarowq i robo-
tyke (uktad kierowniczy i sitowniki pedatéw). Kazda z cigzaréwek
jechata z predkosciq 50 km/h w linii prostej w kierunku nieruchomej
atrapy samochodu osobowego - ze 100-procentowym zachodze-
niem na siebie cely, tj. wysrodkowanym z tytu.

Reczne, dodatkowe hamowanie
moze poprawié skutecznosé

Testy przeprowadzono wielokrotnie w pieciu wariantach. W
pierwszym wariancie sprawdzono, jok poszczegélne zautoma-
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Poréwnanie trzech testowanych systeméw hamowania awaryjnego samochodéw
ciezarowych w standardowym przypadku testowym

Dane pomiarowe zostaty zsynchronizowane w taki sposéb, ze wszystkie ciezaréwki jechaty w tym samym czasie z tq samq predkosciq przez

45-metrowy obszar znajdujqcy sie przed celem. Mozna zauwazyé, ze ostrzezenia wizualne systeméw pojawiajq sie w réznym czasie. Cigza-
réwka 2 jako pierwsza ostrzega o przeszkodzie, a ciezaréwka 3 jako ostatnia.

Po tym nastepuje umiarkowane spowolnienie w fazie ostrzegania przed kolizjg, a tym samym zmniejszenie predkosci. Nastepnie w przypadku

wszystkich ciezaréwek nastepuje faza hamowania awaryjnego, ktéra charakteryzuje sie opéznieniami > 4 m/s2, zgodnie z wymogami prawa.

Réznica miedzy cigzaréwkami polega na czasie wspomnianych dziatari systemu, a takze intensywnosci opéznieri hamowania. Ciezaréwki pro-

ducenta 1 i 3 zatrzymaly sie przed przeszkodq, ale w przypadku producenta 1 odlegtosé do manekina wynosita zaledwie pigé centymetréw,
a w przypadku producenta 3 byfo to 2,6 metra. System zainstalowany w ciezaréwce producenta 2 spowolnit pojazd, ale nie mégt zapobiec

kolizji z manekinem. Przynajmniej predkosé kolizyjna zostata zmniejszona do 27 km/h.
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tyzowane systemy hamowania awaryjnego
dziataty bez interwencii kierowcy. Pozostate
cztery warianty obejmowaty symulacje, w
ktérych kierowca interweniowat z réznq sitq
hamowania i interwencjq uktadu kierowni-
czego. W celu zapewnienia powtarzalnoici,
inferwencje kierowcy byty uruchamiane
przez robota, gdy tylko wykryt on w fazie
ostrzegania przed kolizjq, ze asystent hamo-
wania awaryjnego cigzaréwki zmniejszyt juz
predkosé o 2 km/h. Przejazdy bez interwencii
kierowcy pokazaty, ze w odniesieniuv do
ostrzegania i hamowania systemy wspoma-
gania sq projektowane w bardzo rézny spo-
séb w zaleznosci od producenta cigzaréwki.
Zostato to opisane bardziej szczegétowo na
rysunku pogladowym 8 i ilustruje, ze
w tym samym scenariuszu ruchu drogowego
istniejq rézne filozofie projektowania asysten-
téw hamowania awaryjnego, od unikania

kolizji po prawnie wymagane zmniejszenie
predkosci o 20 km/h.

We wszystkich innych symulowanych przy-
padkach ciezaréwka producenta 1 ostrzega-
ta i hamowata niezawodnie az do zatrzy-
mania i nie pozwolita sie ,wyprowadzi¢ z
réwnowagi” nawet przez interwencje kie-
rowcy. W przypadku cigzaréwki producen-
ta 2 interwencja kierowcy przyniosta przynaj-
mniej czesciowq poprawe. Silne hamowanie
zmniejszyto predkosc uderzenia do 15 km/h.
Biorgc pod uwage zmniejszenie predkosci
przez asystenta hamowania awaryjnego, sil-
na interwencja uktadu kierowniczego dopro-
wadzita przynajmniej do przejechania obok
atrapy samochodu osobowego - umiarkowa-
na interwencja uktadu kierowniczego nie by-
taby do tego wystarczajgca. Chociaz system
producenta 2 spetnia minimalne normy praw-
ne w odniesieniu do zalecanego zmniejszenia
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Predkosé w km/h

Droga pedatu hamulca w %

predkosci o co najmniej 20 km/h, nie moze niezawodnie zapobiegaé
zderzeniom tylnym. Jednak wczesne ostrzezenie daje kierowcy wig-
cej czasu na reakcje. System w ciezaréwce producenta 3 ostrzegat i
hamowat niezawodnie przez wigkszo$é czasu. Jednak nawet umiar-
kowana interwencja hamulca przez kierowce spowodowata wytgcze-
nie asystenta hamowania awaryjnego, wylgczajqgc w ten sposéb jego
funkcje istotng dla bezpieczerstwa. To zachowanie systemu, ktére byto
nieoczekiwane dla kierowcy, pokazano na rysunku 9 i przedstawio-
no, ze prawnie okre$lona zdolnoé¢ do nadsterownosci moze w zalez-
noéci od wykonania prowadzi¢ do wypadkéw.

W dalszym badaniu dla jednej z ciezaréwek zmieniono warunki gra-
niczne standardowego testu. Z jednej strony scenariusz zostat przepro-
wadzony na lekkim zakrecie zamiast na wolnej prostej drodze. W tym
przypadku system hamowania awaryjnego ostrzegt o przeszkodzie
znacznie pézniej (? metréw) niz w standardowym przypadku (27 me-

tréw). Uderzenie, ktérego wczesniej mozna
byto unikngé, nastgpito przy predkosci ponad
30 km/h. Zbadana zmiana w naktadaniu sie
pojazdéw réwniez doprowadzita do znacznie
gorszych wynikéw testéw.
Whiosek: Rézne tfestowane systemy
wspomagania hamowania awaryjnego pojaz-
déw cigzarowych sq niewqtpliwie zgodne z
prawem. Jednak poréwnanie projektéw syste-
méw réznych producentéw i skutecznosci recz-
nego, dodatkowego hamowania pokazuie, ze
istniejgce przepisy nie wyczerpujq potencjatu
technicznego. W niektérych przypadkach
systemy wykazaty réwniez silne interakcje
istotne dla bezpieczerstwa w zaleznoéci od

Przerwanie hamowania awaryjnego przez system wspomagania pomimo niebezpiecznej sytuacji

Podobnie jak w niezaktéconym przypadku testowym, system AEB (autonomiczne hamowanie awaryjne) w ciezaréwce producenta 3 najpierw wysyta sy-

gnat ostrzegawczy (od 1,2 sekundy), a nastepnie wdraza faze hamowania ostrzegajgcego przed kolizjg (od 1,5 sekundy). Od 1,8 sekundy i okoto 20

metréw przed celem, robotyka testowa wywiera umiarkowany nacisk na pedat hamulca, co jednak nie wykazuje zadnego dodatkowego opéznienia, po-

niewaz ten efekt hamowania jest nizszy niz w przypadku systemu wspomagania w fazie hamowania ostrzegawczego. Po uptywie 2,2 sekundy opéznie-

nie spada do poziomu umiarkowanego hamowania przez robotyke, co oznacza, ze system AEB przestaje aktywnie hamowad. Po uptywie 2,5 sekundy i

okoto 12 metréw od celu gasnie réwniez lampka ostrzegawcza systemu AEB, co oznacza, ze system jest catkowicie nieaktywny. Stan ten utrzymuje sie

przez 0,5 sekundy, dopéki kierowca bezpieczenstwa nie wcisnie wspomagajqco pedatu hamulca, aby unikngé powaznego uszkodzenia sprzetu testo-

wego, co widaé po rosngcym skoku pedatu i wigkszym opéznieniu. Niemniej jednak nie mozna juz zapobiec kolizji, chociaz wczesniej ta sama cigzaréw-

ka poradzita sobie z tym niezawodnie bez naciskania pedatu hamulca. W tym przypadku kolizja z celem nastepuje przy predkosci 25 km/h.
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zachowania kierowcy - w jednym przypadky,
na przyklad, w postaci przerwania hamowania
awaryjnego, gdy kierowca interweniuje pomimo
niebezpiecznej sytuacji. Fakt, ze rézni producenci
pojazdéw w odmienny sposéb interpretujq wymogi
prawne dotyczqce zastgpienia przez kierowce sys-
teméw wspomagania, moze powodowaé powaz-
ne problemy, zwlaszcza, gdy kierowcy transporto-
wi lub flotowi prowadzq na przemian cigzaréwki
réznych producentéw. Dlatego pozgdane bytoby
oméwienie standaryzacji wykonania systeméw.

Ponadto testy DEKRA wykazaty, ze wydajnosé
systemédw znacznie spada, jedli wystepujq odchy-
lenia od ,standardu”. Producenci powinni zatem
opracowaé znacznie bardziej zréznicowany ze-

staw testéw, aby sprawdzi¢ funkcjonalno$é¢ swoich systeméw i
przetestowad je w jeszcze bardziej zréznicowanych scenariuszach.
W przyszloici wazne jest zatem zwigkszenie wymagari prawnych,
aby systemy dziataty jeszcze bardziej niezawodnie w rzeczywi-
stych sytuacjach drogowych. Zmiany w minimalnych wymaganiach
przyijete na poziomie ONZ sq krokiem we wiaéciwym kierunku, ale
teraz muszq zostaé szybko wdrozone do prawodawstwa.

Widzieé i by¢ widzianym

W coraz gestszym ruchu na naszych drogach ogromne
znaczenie majq réwniez oéwietlenie i urzqdzenia sygnalizacii
$wietlnej stosowane w pojazdach silnikowych i ich przyczepach.
Zauwazanie innych uzytkownikéw drég, bycie widzianym przez
nich i mozliwoéé¢ komunikowania sie z nimi w razie potrzeby

Technologia

Wykorzystanie potencjatu i

mozliwosci optymalizacji

Pod koniec XX wieku nastgpil
gwaltowny rozwoj systemow
bezpieczenstwa czynnego i syste-
mow wspomagania kierowcy
(ADAS). Zaawansowane systemy
ADAS moga znaczaco przyczy-
nic¢ si¢ do unikania i fagodzenia
skutkéw wypadkow oraz znacz-
nie zmniejszy¢ ryzyko ich wysta-
pienia. Jednakze, nadal istnieje
potrzeba oceny mozliwoéci po-
prawy bezpieczenstwa, a takze
zagrozen wynikajacych z uzyt-
kowania tych systeméw, zwlasz-
cza jesli ich celem jest komfort i
dlugoterminowe odciazenie
kierowcy.

/g
il

Dr. Othmar Thann
Dyrektor Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego “

Fundamentalny potencjal aktywnych systemoéw bezpieczenstwa w zakresie zwigkszania bezpie-
czenstwa na drogach zostal nie tylko potwierdzony w licznych badaniach naukowych, ale takze
uznany na poziomie politycznym i prawnym. W przypadku pojazdow klas M2, M3, N2 i N3 (auto-
busy i ciezaréwki), wyposazenie w systemy wspomagania hamowania awaryjnego z wykrywaniem
przeszkod i wykrywaniem poruszajacych sie pojazdow stalo sie obowigzkowe dla nowych typéw
pojazdow juz w listopadzie 2013 roku, a dla nowych rejestracji od listopada 2015 roku.

Pomimo tego, nadal istnieje znaczny brak $wiadomosci na temat systeméw wspomagania kie-
rowcy wsréd ogotu spoleczenstwa, na przyklad w Austrii: ankieta przeprowadzona przez Austriac-
ka Rade ds. Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KFV) wykazata, ze jeden na pieciu austriackich
konsument6w czut si¢ (catkowicie) niedoinformowany na temat zautomatyzowanej jazdy. Inny
wynik ankiety KFV pokazuje, ze nowoczesne pomoce techniczne odgrywaja jednak wazna role i ze
ich znaczenie bedzie nadal rosto w przysztosci: przy zakupie nowego samochodu ponad potowa re-
spondentéw przywigzalaby wage do obecnosci ADAS, przy czym najwigkszym zainteresowaniem
cieszylyby si¢ asystent parkowania, adaptacyjny tempomat i asystent hamowania awaryjnego.

Aby méc wykorzystaé potencjal asystentéw technicznych, wymagana jest réwniez odpowiednia
wiedza na temat funkcji i dzialania tych narzedzi. W tym przypadku wazne jest, aby wyjs¢ spote-
czenstwu naprzeciw i zapewni¢ mu niezbedng wiedze — w tym konteksécie wazna role z pewnoécig
odegraja rowniez media i edukacja.

Zapotrzebowanie spoteczefistwa na informacje na temat ADAS jest wysokie. Duza cze$¢ ankie-
towanych opowiedziala si¢ réwniez za tym, aby w przyszlosci nauka o ADAS stala si¢ podstawowsg
czedcig ogdlnego szkolenia kierowcdw (zaréwno w czeéci praktycznej, jak i teoretycznej). Prawie 60
procent byloby w przysztosci sktonnych wzigé udziat w példniowym szkoleniu na temat ADAS.

Dzisiejsi poczatkujacy kierowcy beda przez dlugi czas aktywnymi uzytkownikami drég. Biorac
pod uwage, ze nowe pojazdy sg juz wyposazone w wiele przydatnych systeméw wspomagajacych,
oczywiste jest, ze wiedza i praktyczne zastosowanie ADAS musza by¢ uwzglednione w szkoleniu
kierowcow. Istnieje potrzeba podjecia dziatan w tym zakresie.
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Sprzet oswietleniowy ma
potencjat zwiekszenia
bezpieczenstwa na drogach

odgrywa waznq role w opanowaniu sytu-
acji na drodze. Szczegdlnie w ciemnosci
kluczowe jest szybkie i wyrazne zrozumienie
obrazu sygnatu pojazdu oraz zidentyfiko-
wanie jego specjalnego nadwozia i rodzaju
uzytkowania.

Pod tym wzgledem w przyszlosci poja-
wiq sie réwniez nowe wyzwania zwigzane
z wysoce lub w petni zautomatyzowanq jaz-
dq. Aby dziatato to niezawodnie - réwniez
w ruchu miedzynarodowym - nie ma moz-
liwosci obejcia jednolitej specyfikacii typu,
liczby, koloru $wiatta i pozycji montazu ak-
tywnego i pasywnego sprzetu oéwietleniowe-
go w pojazdach. Podstawowe wymagania w
tym zakresie zostaly poczgtkowo okreslo-
ne w ,Miedzynarodowej konwencji o ruchu
drogowym” (Wiederi 1968). W migdzycza-
sie znacznie bardziej szczegétowe i zharmo-
nizowane na szczeblu migdzynarodowym
przepisy UE i EKG ONZ majq decydujqce
znaczenie dla budowy i wprowadzania do
obrotu pojazdéw silnikowych i ich przyczep.

Nawet jesli sprzet oéwietleniowy w nowo-
czesnych typach pojazdéw czesto przycig-
ga wzrok rozwigzaniami konstrukcyjnymi i

funkcjonalnymi, muszq one by¢ zawsze zatwierdzone w ramach obo-
wiqzujqcych lub odpowiednio zaktualizowanych przepiséw. W tym
kontekécie DEKRA wielokrotnie opowiada sie za dalszg kwalifikacjg
potencjatu konwencjonalnych standardowych urzgdzen sygnalizacii
$wietlnej, ktéry nie zostat jeszcze w petni wykorzystany, tak aby ich
zamierzony efekt byt jeszcze bardziej skuteczny. Na przyktad w od-
niesieniv do optymalizaciji sygnalizacji za pomocq kierunkowskazéw,
co ilustrujq dwa przyktady.

Postep umozliwia dalsze ulepszenia

W pierwszym przypadku chodzi o zréznicowanie sytuacyjne se-
kwenciji impulséw sygnalizacii $wietlnej. W zwigzku z lepszym wyjaénia-
niem niebezpiecznych sytuacij, juz w latach 90-tych rozwazano mody-
fikacje ostrzegawczego sygnatu btyskowego za pomocg podwéjnego
impulsu btyskowego. Oprécz zwigkszonego efektu ostrzegawczego
dzigki zoptymalizowanej sekwencji impulséw, mozna réwniez uzyskaé
zréznicowanie obrazu sygnatu.

Obecnie zétte migajgce $wiatto jest uzywane do wskazywania
zamierzonej zmiany kierunku jazdy, ogélnej niebezpiecznej sytuaciji
($wiatta awaryjne) lub ostatnio sygnatu hamowania awaryjnego, ale
takze aktywacji lub dezaktywacii systemu alarmu antykradziezowe-
go. Ze wzgledu na wielokrotne zastosowanie kierunkowskazéw o réz-
nych funkcjach, eksperci DEKRA uwazajq, ze w przysztosci nalezy
dqzy¢ do rozréznienia czterech réznych typéw sygnatéw. Nawet w
sytuaciji, ktéra regularnie wystepuje - zaréwno w ruchu stojqcym, jak
i ptynnym - gdy tyt lub przéd pojazdu jest zastoniety z jednej strony,
podwdijny impuls migajgcy dla funkciji $wiatet awaryjnych powoduje
wyrazne rozréznienie, a tym samym wzrost bezpieczenstwa dzigki
jednoznacznemu obrazowi sygnatu.

Ratowanie zycia za pomocq prostych srodkéw

Drugi przypadek dotyczy jeszcze wyrazniejszego wskazania
zblizajgcej sig lub rozpoczetej zmiany pasa ruchu lub procesu skre-
cania, szczegélnie w przypadku duzych pojazdéw uzytkowych. W
tym kontekscie pojawia sie nastepujqce pytanie, adresowane pilnie do

Kierunkowskaz
Dotychczas niewykorzystany
potencjat optymalizacii sy-

gnatéw swietlnych, ktére mu-
szq lub mogq by¢ emitowane o
przez pojazdy, powinien zo- dZ|S|G|:
sta¢ ponownie oméwiony w
komisjach miedzynarodo-

wych w kontekscie nowych i
rozszerzonych mozliwosci

technicznych prezentaciji w przy-
zréznicowanych/zharmonizo- sztosci:

wanych obrazéw sygnato- [przyklady)

wych.

Swiatta awaryijne

Wyswietlanie zmian stanu w sys-
temach alarmowych pojazdéw

- Uzbrojenie - Rozbrojenie

T
I

Zr6dto: AG Technik w ramach Komitetu Sterujqcego ds. Bezpieczensiwa Ruchu Drogowego w Saksonii
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komitetéw odpowiedzialnych za technologie
oéwietlenia pojazdéw: jak mozna zoptyma-
lizowaé i wykorzystaé sygnalizacje do sku-
teczniejszego przeciwdziatania powaznemu
zagrozeniu dla uzytkownikéw drég w takich
sytuacjach drogowych?

Jako mozliwe rozwigzanie do Regulaminu
ONZ nr 48 dodany zostat punkt 6.5.3.1. Od
8 pazdziernika 2015 r. w nowych homologa-
cjach typu obowigzkowe jest wyposazenie
ciezkich i diugich pojazdéw uzytkowych oraz
ich przyczep w co najmniej trzy dodatkowe
boczne kierunkowskazy kategorii 5 lub 6. Za-
mierzonq poprawe sygnalizacji mozna obec-
nie osiggng¢ réwniez poprzez ,co najmniej
trzy zétte boczne $wiatta obrysowe, ktére za-
palajq sie w fazie i z takq samq czestotliwosciq
jak kierunkowskazy”.

Podejicie to, ktére nalezy przyjaé¢ zdecydowanie z zadowoleniem,
powinno jednak zostaé¢ poddane prébie w odniesieniu do dalszej
poprawy wizualnego bezpieczefistwa ostrzegawczego tej sygnali-
zacji (zagrozenia). Ze wzgledu na postep techniczny, dopuszczenie
wariantu zastgpczego w postaci migajgcych bocznych $wiatet obry-
sowych powinno byé ograniczone w czasie, podobnie jak stosowanie
kierunkowskazéw kategorii 5. Przy zalecanym minimalnym natezeniu
$wiatta wynoszgcym zaledwie 0,6 kandeli, majq one znacznie nizszq
postrzegalnosé niz éwiatta kategorii 6 o natezeniu co najmniej 50 kan-
deli. W tym kontekécie DEKRA proponuje zakwalifikowanie bocznych
$wiatet obrysowych (w razie potrzeby juz dzi§ w potqczeniu z bocznymi
reflektorami) do kompaktowych bocznych $wiatet pozycyjnych ze zinte-
growanq i petnoprawng funkcjqg migania za pomocq kierunkowskazéw
kategorii 6.

W potqczeniu z asystentami skretu, pojazdy bedg miaty w przy-
sztodci jeszcze bardziej skuteczny i byé moze ratujqcy zycie zestaw
instrumentéw zapobiegajgcych zagrozeniom, skierowanych zaréw-
no do kierowcy, jak i zagrozonych uzytkownikéw drég.

Technologia

W przysztosci techniczne monitorowanie pojazdéw bedzie

Okresowe kontrole
techniczne vjawniajg
usterki techniczne w
pojazdach, a tym
samym zmniejszajq

ryzyko wypadkéw.

\

w coraz wiekszym stopniu oparte na danych

Jedno jest pewne: za kazdym razem, gdy w
pojazdach instalowane sg systemy wspomagania i
zautomatyzowanej jazdy, nalezy zapewni¢ w najlepszy
mozliwy sposdb, aby systemy te — jak réwniez
mechanika istotna dla bezpieczenstwa — dziataly
niezawodnie przez caly okres eksploatacji pojazdu.
Tylko wtedy moga one przynies¢ pozadany efekt.
Okresowe badanie techniczne pojazdéw, ktdre istnieje
juz od wielu lat w wielu krajach na calym $wiecie, stanie
sie zatem w przysztoéci jeszcze wazniejsze niz obecnie.
Biorac pod uwage coraz wigksza role oprogramo-
wania, czujnikéw i jednostek sterujacych dla bezpie-
czenstwa pojazdow, wkrdtce nie bedzie juz wystarcza-
jace sprawdzanie stanu technicznego, na przyktad co
dwa lata. W perspektywie §rednioterminowej wyma-

|
_1?.

gana bedzie kontrola pojazdu oparta na zdarzeniach i
przyczynach. Zwlaszcza, ze w przyszlosci aktualizacje
oprogramowania ukladowego i oprogramowania
przez producentéw pojazdéw beda przeprowadzane
coraz mniej za pomocg kabli w warsztacie, ale coraz
cze$ciej bezprzewodowo ,,Over the Air”. Pojazd moze
sie diametralnie zmieni¢ w bardzo krétkim czasie, je-
§li istotne dla bezpieczenstwa funkcje jazdy zostang
zmienione poprzez aktualizacj¢ oprogramowania w
odniesieniu do systeméw wspomagania lub funkcji
zautomatyzowanej jazdy. Takie aktualizacje ,,Over the
Air” niosg ze sobg réwniez niematy potencjat ryzyka -
przede wszystkim niebezpieczenstwo atakéw haker-
skich.

Zaraz po wypadkach drogowych i wykroczeniach
drogowych, w przyszlosci coraz wazniejsze bedzie réw-
niez wyjasnienie przyczyn i odpowiedzialnosci. Czy sa-
mochéd prowadzit cztowiek? Czy zautomatyzowany
system kontrolowatl pojazd? I czy byt mozliwy btad w
zautomatyzowanym systemie? Aby modc niezaleznie
sprawdza¢ wszystkie systemy istotne dla bezpieczen-
stwa i srodowiska pod katem uszkodzen, awarii i mani-
pulacji w dowolnym momencie w catym cyklu zycia po-
jazdu, a tym samym wypelnia¢ swoje suwerenne
zadanie zgodnie z dyrektywa UE 2014/45, organizacje
testujace, takie jak DEKRA, potrzebuja bezposredniego,
niefiltrowanego i niedyskryminujacego dostepu do ory-
ginalnych, tj. niezmienionych, istotnych dla bezpieczen-
stwa i rodowiska danych pojazdu. Dane te powinny
réwniez odzwierciedla¢ histori¢ pojazdu.
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DEKRA
UNFALLFORSCHUNG

Konsekwencje nowoczesnych koncepcji obstugi

Postepujqca cyfryzacja spoteczenstwa juz dawno dotarta do kokpi-
téw pojazdéw. Podczas gdy jeszcze kilka lat temu do interakcji miedzy
kierowcq a pojazdem uzywano fizycznych (obrotowych) przetqcznikéw
i przyciskéw z haptyczng odpowiedzig zwrotng, w nowoczesnych po-
jazdach dominujq wys$wietlacze dotykowe i przyciski dotykowe. Z punk-
tu widzenia badah nad wypadkami pojawia sie jednak pytanie: czy
rozwdj ten prowadzi do zwigkszonego ryzyka w ruchu drogowym ze
wzgledu na nierzadko trudng dostepnosé elementéw obstugi, ktére cza-
sami sq ukryte gdzie$ w menu, oraz ze wzgledu na rozproszenie uwagi
wynikajgce z poszukiwania i znajdowania odpowiedniej funkcii2

Aby znalez¢ odpowiedz na to pytanie, Badania Wypadkéw Drogo-
wych DEKRA przeprowadzita test, w kiérym 80 oséb zostato skonfron-
towanych z istotnymi dla bezpieczenstwa zadaniami obstugi w dwéch
pojazdach testowych. Jako przyktady wybrano dwie generacje modelu
o wysokich wynikach sprzedazy i nowych rejestracjach w Niemczech.
Dzigki temu uczestnicy badania nie zostali skonfrontowani z dwiema
catkowicie réznymi filozofiami obstugi. Dwa pojazdy testowe réznity sig
wiekiem o dziesig¢ lat (starszy model z roku produkcji 2012/nowszy mo-
del z roku produkcji 2022). Testy przeprowadzono podczas postoju po-
jazdu z wigczonym zaptonem.

Prébe podzielono na 35 kobiet i 45 mezczyzn. Sredni wiek wyno-
sit 36,5 roku, a 50 procent uczestnikéw badania miato od 29 do nieco
ponizej 52 lat. Wigkszoéé pojazdéw wiasnych, nalezqgcych do uczestni-
kéw badania, ktére zarejestrowane byty po 2015 roku, byta mtodsza niz
starszy pojazd testowy. Prawie 54 procent uczestnikéw badania prze-
jezdza rocznie ponad 10 000 kilometréw, okoto 24 procent przejezdza
od 5 000 do 10 000 kilometréw, a okoto 11 procent przejezdza mniej
niz 5 000 kilometréw lub nie posiada pojazdu.

Testy przeprowadzone przez
Badania Wypadkéw Drogowych
DEKRA wykazaty w niektérych
przypadkach znaczne trudnosci
w radzeniu sobie z funkcjami
obstugi pojazdu.

Nalezato opanowad nastepujqce dziesigé zadan
operacyijnych:

1. Wiqczanie wycieraczek przedniej szyby i
ustawianie ich na najszybszy poziom lub
najszybszy dostepny interwat wycierania.

2. Wiqgczenie wentylacji przedniej szyby na
maksymalny poziom.

3. Wiqczanie radia, wybieranie
zaprogramowanej stacji, a nastgpnie
zmniejszanie gloénosci do zera.

4. Wilqczenie ogrzewania tylnej szyby.

o

Wiqgczenie $wiatet mijania.

6. Wiqczenie przednich i tylnych $wiatet
przeciwmgielnych.

Wiqczenie $wiatet awaryijnych.

8. Jednokrotne ostrzegawcze mrugnigcie
$wiattami drogowymi, a nastepnie wigczenie
$wiatet drogowych.

9. Wiqgczenie podgrzewania lusterek.

10. Obnizenie temperatury w pojezdzie o dwa
stopnie.
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Przekazanie kontroli systemowi

sterowania wymaga radykalnego

przemyslenia

Profesor projektowania i mediéw, kierownik kierunku studiéw ,Komunikacja
i projektowanie na rzecz zréwnowazonego rozwoju” oraz Centrum

Kompetencii ,, Komunikacja korporacyjna” na Uniwersytecie w Neu-Ulm.

Doswiadczenie uzytkownika (User
Experience - UX) w pojazdach jest od
kilku lat gléwnym tematem projektowa-
nia wnetrz. Wraz z ciaglym postepem w
dziedzinie automatyzacji lub ,,autono-
micznej jazdy” przejécie od bycia bier-
nym pasazerem do bycia aktywnym Kkie-
rowca bedzie duzym wyzwaniem. Uklad
wnetrza samochodow osobowych z kie-
rownicy, konsola wyswietlacza i dwoma
rzedami siedzen zwréconych w kierunku
jazdy stal sie¢ dla nas ,,druga naturg” na
przestrzeni dziesigcioleci.

Czesciowe przecigzenie w
nowoczesniejszym pojezdzie

Uczestnicy badania potrzebowali w nowszym po-
jezdzie $rednio znacznie wigcej czasu na wszystkie
zadania obstugi - w niektérych przypadkach nawet
ponad dwukrotnie wigcej niz w przypadku zadan od
2 do 5. Wynikato to prawdopodobnie z faktu, ze roz-
mieszczenie przyciskéw obstugi w nowym pojezdzie
réznito sie od tego, do czego byli przyzwyczajeni.
Na przyktad maksymalna wentylacja przedniej szy-
by w nowoczesnym pojezdzie moze by¢ aktywowa-
na za pomocq czutego przycisku lub przycisku prze-
tacznika. Jednak te przyciski dotykowe znajdowaty
sie po lewej stronie kokpitu - tj. nie na konsoli $rod-
kowej, jak zwykle - i nie zostaty natychmiast rozpo-
znane przez wigkszo$é testowanych oséb, poniewaz
ich wzrok zawsze kierowat sie najpierw na konsole
$rodkowq, gdy zadawano im to pytanie. Tutaj mogli
réwniez wigczyé maksymalng wentylacje przedniej
szyby za pomocq menu (klimatyzacja) i podmenu na
ekranie dotykowym, ale pod wzgledem czasu byto to
znacznie bardziej czasochtonne, a przede wszystkim
wigzato sie ze znacznie dtuzszym skupieniem wzro-

Prof. Dr. Markus Caspers

Przekazanie kontroli systemowi sterowania w auto-
nomicznej jezdzie wymaga zatem radykalnej zmiany na-
stawienia 1 absolutnego zaufania do bezpieczenstwa i
niezawodno$ci takich systeméw. Podobnie jak w przy-
padku wytacznikéw awaryjnych w maszynach, mozna
sobie wyobrazi¢ obszary na wyswietlaczach wewnetrz-
nych, ktére mozna natychmiast aktywowac w krytycz-
nym przypadku i przywrdci¢ pasazerom kontrole nad
pojazdem. Sterowanie glosowe oparte na sztucznej inte-
ligencji bedzie moderowa¢ dialog miedzy pasazerami a
pojazdem i dziala¢ jako interfejs migdzy czlowiekiem a
maszyng.

Bedziemy rowniez musieli zmieni¢ wystréj wnetrz: w
przyszlosci wnetrza pojazdéw beda mogly by¢ modyfiko-
wane za pomocg aplikacji — az do osobiscie konfigurowa-
nych i odtwarzanych wyswietlaczy, ktére zajma cate wne-
trze. Pojazd przyjmie nowa role jako rozszerzona
przestrzen zyciowa, mobilne biuro lub osobiste miejsce
odosobnienia, a UX bedzie koncentrowa¢ si¢ na dobrym
samopoczuciu i komforcie. Zaprojektowanie przejscia od
komfortu do naglej samokontroli jest tutaj duzym wy-
zwaniem.

Je$li za 20 lat prawie nikt nie bedzie miat prawa jazdy,
poniewaz bedzie istniala wystarczajaca infrastruktura
autonomicznych pojazdéw, jak mozna zagwarantowac,
ze w razie potrzeby bedzie mozna przelgczy¢ si¢ na ste-
rowanie reczne? Dla projektantéw wyzwaniem bedzie
zaprojektowanie multimedialnego i wielozmystowego
doswiadczenia. Na przyktad polecenia sterujace za po-
mocg asystenta glosowego, panele dachowe jako zmien-
ne przestrzenie $wietlne i kolorowe lub informacje o jez-
dzie obstugiwane za pomocg ekranéw dotykowych.
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Nowoczesne koncepcje
obstugi czesto wymagaja
intensywnego wdrozenia sie

ku, a tym samym rozproszeniem uwagi (w rzeczywistym ruchu drogo-
wym odwrécenie uwagi od zadania prowadzenia pojazdu).

W przypadku innych zadan, takich jok 1, 7 lub 9, w nowym pojez-
dzie osiggnigto podobne lub nieco krétsze czasy obstugi. Wynikato to
jednak gtéwnie z efektu uczenia sie uczestnikéw badania poprzez do-
myslne ustawienie w starszym pojezdzie. Pytanie 8 dotyczqgce wigcza-
nia $wiatet drogowych réwniez wykazato efekt uczenia sie. Efekt ten byt
czeéciowo silniejszy, gdyz wielu uczestnikéw badania juz w starszym
pojezdzie nie wiedziato lub odkryto metodq préb i btedéw, ze $wiatta
drogowe mozna wiqczyé - zgodnie z przepisami - tylko przy wigczo-
nych $wiattach mijania lub postojowych. Zabrali t¢ wiedze ze sobg do
nowszego pojazdu. Rysunek 10

Uczestnicy badania mieli 30 sekund na rozwigzanie kazdego zada-
nia obstugi. Jesli zadanie nie mogto zostaé rozwigzane w tym czasie,
préba byta przerywana. Tutaj réwniez przedstawia sie wyrazny obraz
sytuacji. Znacznie wigcej uczestnikéw badania nie byto w stanie rozwig-
za¢ zadan po 30 sekundach w nowszym pojezdzie w poréwnaniu ze
starym pojazdem. Ponownie nalezy negatywnie podkresli¢ wykonanie
zadah od 2 do 4 w nowym pojezdzie (wentylacja przedniej szyby, ra-
dio, ogrzewanie tylnej szyby). Wiek uczestnikéw badania odegrat ra-
czej podrzednq role w odniesieniu do czasu potrzebnego do rozwigza-
nia zadan obstugi. Rysunek 11

Interesujgce jest réwniez postrzeganie wynikéw, gdy podzieli sie
uczestnikéw badania wedtug tego, czy prywatnie jezdzq pojazdami
tego samego producenta co pojazdy testowe. Pokazato to, ze uczest
nicy badania, w przypadku ktérych ma to miejsce, byli $rednio szyb-
si w prawie wszystkich zadaniach w starszym pojezdzie testowym niz
uczestnicy badania, ktérzy zwykle podrézujq pojazdem innego produ-
centa. W przypadku nowszego pojazdu testowego obraz jest bardziej
zréwnowazony. Z jednej strony mozna to przypisaé¢ pewnemu efektowi
uczenia sig, a z drugiej strony koncepciji obstugi nowszego pojazdu, z
ktérqg wszystkim uczestnikom badania trudniej byto sie zapoznaé, po-
niewaz prawdopodobnie rézni si¢ za bardzo od poprzednich modeli.
Rysunek 12

W wielu pojazdach prze-

tqcznik Swiatet awaryj-
nych znajduje sig na
$rodku deski rozdzielczej
- ale nie we wszystkich
pojazdach.

Mtodsi ludzie sq bardziej obeznani z nowoczesng
koncepcjq obstugi

Na pytanie o to, ktérq z dwéch koncepciji obstugi preferowaliby
uczestnicy badania, wiekszoéé gtoséw byta za starszym pojazdem te-
stowym. Jednym z powodéw moze byé ,przecigzenie poznawcze”. Ter-
min ten jest uzywany do opisania przecigzenia pamieci roboczej, ktére
w tym konkretnym przypadku byto spowodowane wrazeniami wywota-
nymi przez nowy pojazd. W rzeczywistoéci wigkszo$¢ uczestnikéw ba-
dania byta zdezorientowana koncepcjq dziatania nowszego pojazdu
testowego. Narzekano na czas reakeji wyswietlacza dotykowego i przy-
ciskéw dotykowych, a takze na brak haptycznej odpowiedzi zwrotnej,
zwlaszcza w przypadku przyciskéw dotykowych.

Wysitek zwigzany z naukgq, jokiego nowe koncepcje obstugi wy-
magajq od kierowcdw, jest uwazany przez uczestnikéw badania za
dosé wysoki - zwtaszcza w przypadku oséb starszych. Nowa kon-
cepcja obstugi moze stanowié¢ problem z punktu widzenia bezpieczen-
stwa, zwlaszcza dla oséb noszqcych okulary do czytania. Bez oku-
laréw nie sq w stanie rozpoznaé elementéw obstugi, ale z okularami
nie mogq juz $ledzi¢ ruchu drogowego, poniewaz praktycznie nie wi-
dzq niczego na wigkszych odlegtoiciach. Sugestie uczestnikéw bada-
nia dotyczqce ulepszen idg w kierunku potgczenia obu koncepcji. Na
przyktad wyswietlacz dotykowy mégtby zostaé zachowany, ale stero-
wanie gto$noiciq pojazdu mogtoby zostaé przejete przez konwencjo-

nalne pokretto.
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Przecietny czas na zadanie obstugi

Technologia
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Technologia

Auften

[ Spiegel )

Pilnie potrzebna jest standaryzacja funkcji obstugi wéréd wszystkich patrze-
nia, zwtaszcza w odniesieniu do ustawieri istotnych dla bezpieczeristwa.

Whiosek: Pomimo, ze pojazdy znajdowaty sig¢ w bezruchu i obo-
wigzywaty warunki testowe, wielu uczestnikéw badania byto przytto-
czonych koncepcjg obstugi w nowoczesnym pojezdzie. Nawet jesli
funkcja byta znana, wielu uczestnikéw badania zbyt diugo trzymato
palec na przycisku dotykowym, przez co byt on wigczany i ponownie
wytgczany lub przypadkowo naciskane byty inne przyciski dotykowe
w poblizu. Szczegélnie w przypadku funkcji lub ustawier istotnych dla
bezpieczenstwa, przyciski i elementy obstugi z haptyczng odpowie-
dzig zwrotng dowiodty swojej wartoici. Poniewaz takiej odpowiedzi
zwrotnej brakuje na powierzchniach dotykowych i ekranach, a zatem
zwykle konieczny jest dtuzszy czas spostrzegania na ekran - jak w
przypadku pisania na smartfonie - czas rozproszenia wzrasta. Bte-
dy wprowadzania danych sq réwniez czestsze, poniewaz tatwo jest
przeoczyé mate przyciski - szczegélnie podczas jazdy. Niemniej jed-
nak nalezy stwierdzi¢, ze mtodsi ludzie wolg nowsze pojazdy pomimo

Superbohaterowie w stuzbie ,Wizji Zero”

Manekiny bezkompromisowo poswigcajq
swoje ,kosci” w stuzbie bezpieczeAstwa
drogowego i zawierajqg niezwykle czute
przyrzqdy pomiarowe.

Sa niezastgpieni w badaniach nad wy-
padkami i rozwojem pojazdéw, poniewaz
narazajg dla nas swoje stalowe kosci: ma-
nekiny do testéw zderzeniowych. Aby uzy-
ska¢ jak najlepsze wyniki testow zderze-
niowych, naturalnej wielkosci
»antropomorficzne urzadzenia testowe”,
jak oficjalnie nazywa si¢ manekiny, musza
by¢ jak najbardziej wierne biologicznie, tj.
realistyczne. Jednak prawie wszystkie uzy-
wane obecnie modele reprezentuja typo-
wego czlowieka: najpopularniejszy mane-

kin Hybrid III (HIII50M), opracowany w
latach 70-tych i 80-tych ubieglego wieku,
jest wzorowany na przecigtnym mezczyz-
nie o wzroécie 1,75 metra i wadze 78 kilo-
gramow.

Faktem jest jednak, ze dzi§ — podobnie
jak w przeszlosci - wypadkow, a tym sa-
mym o0sOb w nich uczestniczacych, nie
mozna po prostu przypisac do jednej gru-
py 0s6b. Zakres rozmiardw i wagi ciata jest
ogromny i podlega cigglym wahaniom.
Cechy fizyczne zmieniajg si¢ rowniez w
trakcie zycia - jest to wazny aspekt w $wie-
tle zmian demograficznych, ktére powodu-
ja, ze spoleczenstwo w wielu czesciach
$wiata staje si¢ coraz starsze. Ple¢ zenska
jest niemal catkowicie ignorowana. Kobie-
ty maja inng budowe ciata niz mezczyzni -
réznig si¢ pod wzgledem anatomicznym,
na przykltad w obrebie miednicy, zwykle
maja slabsze mie$nie szyi i s3 bardziej na-
razone na urazy ramion, nég, nadgarst-
kéw, kostek i brzucha. Prowadzi to do
innego ryzyka obrazen w wypadku drogo-
wym niz w przypadku mezczyzn. Kobiety
sg rOwniez statystycznie cze$ciej dotknigte
osteoporoza. Jednak uzywany do tej pory
»zenski” manekin HIII5F pochodzi bezpo-
$rednio od meskiego HIII50M i jest mniej
wigcej jego zmniejszong wersja — pod
wzgledem wzrostu i wagi reprezentowatby
teraz 12-14-letnig dziewczynke, a nie doro-
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trudnosci w ich obstudze i chetniej zapoznaijq sie z no-
woczesnq koncepcjq obstugi.

Odpowiada to réwniez wynikom ankiety forsa zleconej
przez DEKRA i wspomnianej we wstepie niniejszego rapor-
tu. Wedtug tej ankiety 90 procent ankietowanych kierow-
céw opowiedziatoby sig za tym, aby rézne funkcje i syste-
my byty obstugiwane w ten sam sposéb w réznych typach
pojazdéw lub u réznych producentéw. Inne inferesujgce
wyniki ankiety: 86 procent respondentéw w réznych gru-
pach wiekowych nie od razu wiedziato, jak obstugiwaé lub
korzystaé z niektérych funkeji lub systeméw w pojezdzie,
z ktérym nigdy nie mieli do czynienia lub jedynie rzadko.
Dotyczyto to w szczegélnosci tempomatu, $wiatet, wycie-
raczek i systemu nawigaciji. Prawie 25 procent responden-
téw majqcych trudnosci z obstugq niektérych funkgji lub sys-

sta kobiete. Aby rozwiaza¢ ten problem, obecnie
opracowywany jest zupelnie nowy manekin dla
kobiet, ktéry réwniez uwzglednia kobieca anato-
mie. THORSF uwzglednia mniejszg mas¢ migénio-
wa, bardziej delikatne stawy, szersza miednice i
wezsze ramiona.

Opracowywany jest rOwniez manekin dla star-
szych kobiet. Manekin Elderly Female Dummy
bedzie reprezentowat 70-letnig kobiete o wzroscie
1,61 metra i wadze 73 kilograméw. Manekin rézni
sie rowniez od obecnych manekinéw innym roz-
kladem masy ciala i jest cigzszy na przyktad w bio-
drach. Wstepne testy zderzeniowe DEKRA z pro-
totypem wykazaty, ze manekin ten zachowuje sie
inaczej niz obecnie uzywany ,damski” manekin
HIII5E. Ze wzgledu na cigzszg miednice, miednica
manekina Elderly Female Dummy zaglebia sie bar-
dziej w poduszke siedzenia, a czg¢$¢ pasa bezpie-
czenstwa otaczajgca miednice wsuwa sie do jamy
brzusznej, co moze prowadzi¢ do powaznych obra-
zen. Ponadto gorna cze$¢ cialta nie przesuwa sie tak
daleko do przodu, co prowadzi do innego rodzaju
obcigzenia w obszarze kregostupa ledZwiowego.

Innym opracowywanym modelem jest tzw. ma-
nekin otylty Obese Dummy. Reprezentuje on pasa-
zera pojazdu z nadwaga i wazy 124 kilogramy.
DEKRA przeprowadzita juz wstepne testy zderze-
niowe z prototypem. Ocena danych pomiarowych
wciaz trwa, ale wstepne ustalenia pokazuja, ze sys-
temy bezpieczenstwa osiagaja swoje granice. Pasy
bezpieczenistwa nie s3 juz w stanie odpowiednio
przytrzymac otylego manekina kierowcy, a nogi
manekina mocno uderzajg w deske rozdzielcza, a
nawet ja deformuja.

teméw stwierdzito, ze w przesziosci na skutek uzytkowania tych funkeji
ich uwaga ulegta rozproszeniu i doszto do krytycznej sytuacji w ruchu
drogowym.

Podsumowuiqc, producenci i projektanci pojazdéw stojq przed po-
waznym wyzwaniem: z jednej strony obstuga powinna byé jak najbar-
dziej intuicyjna, a jednoczesénie w koncepciji obstugi musi byé uwzgled-
nionych coraz wigcej funkdiji i opcji ustawien. Ustawienia zwigzane z
bezpieczenstwem, takie jok te dotyczqce widocznosci i oéwietlenia,
muszq odgrywaé szczegdlng rolg i by¢ szybko rozpoznawalne. Istnie-
ie pilna potrzeba dalszej standaryzacii funkcji obstugi i rozmieszczenia
elementéw obstugi. Umozliwitoby to kierowcom szybsze rozeznanie,
nawet w pojazdach réznych producentéw. Sterowanie gtosowe jako
alternatywa nie moze zastgpié dobrej koncepcii obstugi, ale moze byé
dobrym dodatkiem - jesli kto$ jest z nim zaznajomiony.

Technologia

Fakty w skrécie

* Granice fizyki nie mogq zostaé przekroczone nawet przez naj-
lepszy system.

Liczne osiggniecia techniczne XX wieku, takie jak opony radial-

ne, hamulce tarczowe, wspomaganie hamulcéw i wspomaganie
kierownicy, potozyty wazne podwaliny pod skuteczno$é dzisiej-
szych systeméw ochrony pasazeréw i oséb postronnych.

* Nawet minimalnie wyregulowane czujniki, ktére nie sq rozpo-
znawane przez kierowce lub systemy pojazdu, mogq prowa-
dzi¢ do zagrazajqcej bezpieczenstwu awarii.

* Chociaz réznorodne systemy wspomagania hamowania awaryj-
nego w pojazdach ciezarowych sq zgodne z prawem, réznice
jakoéciowe miedzy poszczegélnymi systemami nadal wykazujq
wyrazny potencjat rozwoju w przysztosci.

Konwencjonalne, standardowe wskazniki w pojazdach silniko-
wych powinny byé dalej kwalifikowane, aby ich zamierzony
efekt byt jeszcze bardziej skuteczny.

* W przysztoéci techniczne monitorowanie pojazdéw bedzie w
coraz wiekszym stopniu opieraé si¢ na danych przechowywa-
nych w pojezdzie lub w wirtualnym pliku pojazdu.

Ze wzgledu na brak haptycznej odpowiedzi zwrotnej na ekra-
nach dotykowych w nowoczesnych pojazdach, czas rozprosze-
nia uwagi wzrasta, poniewaz zwykle konieczny jest dtuzszy czas
odwrécenia wzroku od sytuacji na drodze.

Poniewaz kazdy producent sam definiuje, jak wygladajq intu-
icyjne wskazéwki dla uzytkownika dotyczqce obstugi pojazdu
za pomocq ekranu dotykowego, rézniq sie one znacznie pod
wzgledem prowadzenia menu i nazewnictwa. W przypadku
korzystania z pojazdéw réznych producentéw (samochody z
wypozyczalni, car sharing itp.) problemy sq nieuniknione.
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Infrastruktura i przepisy prawne

Cyfrowe, potgczone i zgodne
Z przepisami

Zautomatyzowana jazda wigze sig z sze-
regiem wyzwar regulacyjnych i infrastruktural-

nych, kiérym nalezy w niedalekiej przysztosci

sprostaé. Dotyczy to kwestii technologii komu-

nikacyjnych i cyberbezpieczenstwa, a takze

przepiséw prawnych, budowy drég i rozpo-
znawania znakéw drogowych lub roli ,nad-
zoru technicznego” w monitorowaniu dziata-

nia w petni zautomatyzowanych pojazdéw.

W poprzednich rozdziatach wyjasniono, ze w przysztosci inte-
ligentne sieci i cyfryzacja wewngtrz i na zewngtrz pojazdéw bedq
odgrywaé coraz wazniejszq role. Pojazdy bedq komunikowaé sie ze
sobg (vehicle-to-vehicle, V2V), a takze z infrastrukturg (vehicle-to-in-
frastructure, V2I) - na przyktad z sygnalizacjq $wieting lub systemami
kontroli ruchu. Decydujqcq zaletq tak zwanej komunikaciji car-to-x jest
to, ze moze ona informowad i ostrzega¢ kierowce o niebezpiecznych
sytuacjach na trasie w utamku sekundy, nawet jesli te zagrozenia nie
sq jeszcze widoczne dla kierowcy. Podczas wysoce zautomatyzowa-
nej lub w petni zautomatyzowanej podrézy pojazd moze nawet samo-
dzielnie hamowaé lub zmienia¢ pas ruchu, aby oming¢ niebezpieczny
obszar z wystarczajgeq odlegtosciq bez koniecznosci interwencii kie-
rowcy. Niechronieni uzytkownicy drég, tacy jak piesi i rowerzysci, réw-
niez mogq odnie$é znaczne korzysci z potqgczonej mobilnosci.

Aby to zagwarantowaé i zapewnié niezbednqg tqczno$é, wyma-
gane sq odpowiednie technologie komunikacyjne. Oprécz standar-
dowych technologii krétkiego zasiegu do celéw ogélnych (Bluetooth,
Wi-Fi, Wireless Power, Near Field Communication itp.) i komunikacii
mobilnej (GSM, UMTS, LTE i wszystkie powigzane warianty), obejmu-
ja one réwniez technologie opracowane specjalnie do tworzenia sieci
pojazdéw. Sq to na przyktad standard WLAN IEEE 802.11p lub mobil-
ny standard radiowy C-V2X (Cellular-Vehicle-to-Everything) oparty na
4G lub 5G. Standard 802.11p, opublikowany przez Institute of Electri-
cal and Electronics Engineers (IEEE) w 2010 roku, wykorzystuje tech-
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Infrastruktura i przepisy prawne

Drogi inteligentne, a drogi przyjazne ludziom

Jacobo Diaz Pineda

Dyrektor generalny Asociacién Espafiola de la Carretera

(AEC)

Terminy cyfryzacja, lacznos¢, auto- Polaczona i autonomiczna mobilnos¢, a takze cyfryzacja infrastruktury, znajduja
matyzacja i cyberbezpieczenstwo sa dzi$ sie obecnie w centrum tej cyfrowej rewolucji. Wprowadzenie 5G otwiera nowe ramy
na ustach wszystkich. W kontekécie wielu mozliwosci, ktérych podstawa jest tworzenie sieci miedzy samymi pojazdami
infrastruktury drogowej terminy te w oraz miedzy pojazdami a infrastrukturg. Zaowocuje to ogromnymi ilo§ciami da-
coraz wiekszym stopniu facza si¢ i oddaja  nych, ktére umozliwig dynamiczne zarzadzanie informacjami o ruchu drogowym, a
rzeczywistos¢, ktora dazy do prawdziwej  takze siecig drogowa.
transformacji mobilnosci ludzi i Cho¢ przed nami jeszcze diuga droga, istnieje juz wiele projektow, ktére po uda-
towarow. nej fazie pilotazowej stawiaja pierwsze kroki w oferowaniu nowatorskich ustug. W

tym kontekscie nacisk ktadziony jest na interakcje miedzy technologia a uzytkowni-

kiem, dlatego tak wazne jest, aby pojazdy i infrastruktura byly rozwijane réwnolegle.
Tylko w ten sposéb mozliwe bedzie spetnienie wymogéw mobilnosci przy jednocze-

snym uwzglednieniu celéw zréwnowazonego rozwoju i bezpieczenstwa.

Spoleczna akceptacja systeméw wspomagania kierowcy, zaufanie do sieciowych
rozwigzan w zakresie mobilnosci i akceptacja mobilnosci autonomiczne;j to tylko
niektdre z obszaréw, w ktdrych potrzebne sg dalsze prace, aby wszystkie te osiggnie-
cia technologiczne zakonczyly sie sukcesem.

Nie mozna jednak zapominac¢ o cyberbezpieczenstwie. Niedawno Swiatowe Fo-
rum Ekonomiczne okreslito w swoim raporcie ,,Global Risks Report 20227, zagroze-
nie cyberatakami jako jedno z najwigkszych zagrozen w nadchodzacych latach i
podkreslilo potrzebe wspdtpracy rzadéw w celu zarzadzania tym ryzykiem w skoor-
dynowany i plynny sposéb.

Cyfryzacja mobilnosci stata si¢ faktem. Jednak decydenci w tej dziedzinie musza
koniecznie dazy¢ do jej humanizacji, a takze maksymalnej skuteczno$ci. Poniewaz
uzytkownicy sg i pozostang ludZmi.

nologie WLAN, ktéra jest odpowiednia do
komunikacji w czasie rzeczywistym na odle-
gtoéé kilkuset metréw. C-V2X jest standardem
3rd Generation Partnership Project (3GPP) dla
sieci komunikacyijnych. Technologia ta umozli-
wia zaréwno bezposrednig komunikacje bez

sieci komérkowe, jak i komunikacje opartq na
sieci. Do komunikacji bezposredniej wykorzy-
stywane jest spekitrum czestotliwosci w zakre-
sie 5,9 gigaherca. Nadal nie wiadomo, ktéry
standard ostatecznie zwycigzy. Jednak obec-
nie wiele przemawia za C-V2X. Przynajmniej
w USA i Chinach odpowiedziano sig juz za
tym standardem.

Waznym aspekiem w tym kontekscie jest
niezawodny zasieg sygnatu. W koricu wiek-
szo$¢ aplikacji zwigzanych z ,potgczony-
mi samochodami” zalezy w duzej mierze od
dziatajgcej komunikacji. W przypadku aplika-
cji niezwigzanych z bezpieczehAstwem utra-
ta zasiegu sygnatu nie jest krytyczna - uzyt-
kownik moze tatwo ustalié, czy tqcznoéé jest
obecna, czy nie. Jednak w przypadku ustug
lub aplikacji zwigzanych z bezpieczenstwem,

takich jak eCall, powinny byé uruchamiane wskazniki ostrzegawcze, aby
poinformowaé uzytkownika o awariach komunikacji. Ponadto system po-
winien by¢ w stanie samodzielnie wznowié dziatanie, gdy tylko sygnat
bedzie stabilny.

tqcznosé i transmisja danych odporne na
manipulacje

W kontekscie ogromnych iloéci danych generowanych przez pojazdy
z ich wieloma jednostkami sterujgcymi i czujnikami, standard komunika-
cji 5G jest szczegdlnie wazny jako kluczowa technologia dla potgczo-
nej mobilnosci. Wynika to z faktu, ze 5G umozliwia przesytanie danych
znacznie szybciej, bardziej niezawodnie i w wigkszych iloéciach niz w
przypadku 4G. Podczas gdy 4G (réwniez LTE) pozwala na przesytanie
danych z predkosciq do 100 megabitéw na sekunde, standard 5G po-
zwala na przesytanie danych z predkosciq do 10 gigabitéw na sekunde
- przy tak zwanym czasie opdznienia wynoszqcym maksymalnie jedng
milisekunde. Jesli pojazdy majq stale wymieniaé dane miedzy sobq i z
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Infrastruktura i przepisy prawne

Przetwarzanie informacji przez obecne

systemy wymaga jeszcze wielu usprawnien.

otoczeniem w czasie rzeczywistym, taki ultrakrétki czas opdznienia
jest niezbedny. Jednak prawdopodobnie minie jeszcze troche czasu,
zanim technologia ta bedzie powszechnie stosowana. Dzieje sie tak
dlatego, ze bedzie ona miata sens tylko wtedy, gdy bedzie stosowana
na masowgq skale i zostang poczynione odpowiednie inwestycje w in-
frastrukture (drogowq).

W zwiqzku z rosnqcq sieciq pojazddw, coraz wazniejsza staje sie
réwniez ochrona przed cyberprzestgpczoscig. Aby w jak najwigkszym
stopniu zapobiec atakom z zewnaqtrz, od lipca 2022 r. producenci mu-
szq zapewnié, aby wszystkie nowe typy pojazdéw byty odporne na
manipulacje w zakresie fqcznosci i transmisji danych. Od lipca 2024
r. wymdg ten bedzie miat zastosowanie do wszystkich nowych pojaz-
déw w UE. Podstawq tego jest zestaw zasad opracowanych w 2020
r. przez Swiatowe Forum ONZ na rzecz Harmonizaciji Przepiséw do-
tyczqcych Pojazdéw (UNECE WP.29), zgodnie z ktérymi producenci
muszq obstugiwaé certyfikowany system zarzqdzania zaréwno w za-
kresie cyberbezpieczehstwa (UN-R 155), jak i aktualizacji oprogramo-
wania (UN-R 156) przez caty cykl zycia pojazdu.

Ograniczona interpretacja ztozonych sytuacji na
drodze

Programiéci IT stojq réwniez przed ogromnymi wyzwaniami zwig-
zanymi z podstawowymi zasadami réznych przepiséw prawnych
dotyczqcych ruchu drogowego w krajach catego $wiata. Dzieje sie
tak, poniewaz odpowiednie zestawy zasad muszq byé operacjona-
lizowane za pomocq elektronicznych powigzan ,jesli-to”. Obejmuje

to na przyktad wymég ciggtej ostroznoéci i
wzajemnej uwagi w ruchu drogowym, a tak-
ze unikania szkéd, zagrozenia, utrudnien lub
nekania innych uzytkownikéw drég. Przykta-
dowo interpretacja niemieckich przepiséw
ruchu drogowego (StVO), jest skierowana
do konwencjonalnego kierowcy i okazuje sig
Jubi¢ szczegéty” w zwigzku z wieloma in-
dywidualnymi rozwigzaniami przypadkéw.
Wysokie wymagania stawiane elektronicz-
nej logice decyzyjnej zostanqg zilustrowane
dwoma przyktadami: tak zwanym wymo-
giem widocznosici podczas jazdy i zasadg
zaufania.

Wymég widocznosci zobowigzuje kierow-
ce do upewnienia sig, ze moze zatrzymadé sie w
dowolnym momencie na trasie, ktérg widzi. Za-
sada zaufania stanowi, ze wszyscy uzytkowni-
cy drég mogq ufaé, ze inni bedq przestrzegaé
obowiqzujgcych przepiséw. W przetozeniu na
$wiat w petni zautomatyzowanej jazdy, jazda
na widocznoéé oznacza, ze system czujnikéw
pojozdu musi byé w stanie wykryé wzgledny
minimalny zasieg widzenia przez caty czas -
pomimo zwigzanego z konstrukcjg ogranicze-
nia zasiegu wynoszqcego obecnie okoto 250
metréw. Jest to warunek wstepny niezbedne-
go dostosowania predkoéci w danej sytuacii
na drodze. Odpowiedni zakres widocznosci
moze byé ograniczony przez konstrukcje dro-
gi, warunki pogodowe, pojazdy jadgce z przo-
du lub ograniczenia sytuacyine, takie jok dzien-
ne lub ruchome roboty drogowe.

Biorgc pod uwage czas reakeiji okoto 0,2
sekundy istotny dla automatyzacii i uwzgled-

W celu
dostosowania
predkosci do danej
sytuaciji na drodze,
czujniki pojazdu
muszq byé w stanie
przez caty czas
utrzymac zasieg
widocznosci
wynoszqcy obecnie
250 metréw.
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niajqc rezerwe bezpieczenstwa w przypadku
niesprzyjajgcych warunkéw ramowych, eks-
perci w Niemczech sugerujg zatem znaczne
zmniejszenie dopuszczalnej predkosci jazdy
nawet o 20 procent i zwigkszenie bezpiecz-
nej odlegtosci. Zaburza to jednak ,harmonie
ruchu drogowego” i moze sktaniaé kierow-
cédw pojazdéw konwencjonalnych do wyprze-
dzania lub wijezdzania w luke miedzy dwoma
pojazdami.

Ponadto wielu ekspertéw ds. ruchu dro-
gowego krytykuje fakt, ze obecnie technika

ta nadal nie jest w stanie prawidtowo wdro-

Cellular-Vehicle-to-Everything: skorzystajmy z
dotychczasowych wynikéw rozwoju

Ponad szes¢ lat po zalozeniu, 5G
Automotive Association (5GAA) nadal
niestrudzenie pracuje nad tym, aby nasze
drogi byly bezpieczniejsze, ruch bardziej
wydajny, a emisja CO2 mniejsza.

zyé przetwarzania informacji wymaganego
przez zasade zaufania. Innymi stowy, systemy
nie sq jeszcze w stanie odpowiednio rozszy-
frowaé i zinterpretowaé ztozonej sytuacji na
drodze. A to jest z kolei fatalne w skutkach.
Chociaz kazdy uzytkownik drogi ma prawo
ufaé, ze wszyscy inni uzytkownicy drogi bedq
przestrzegaé odpowiednich przepiséw pra-
wa, istnieje wyjagtek od tej zasady, dozwolo-
ny przez obowiqzujgce prawo, w celu ochro-
ny stabszych uzytkownikéw drég, takich jak
dzieci, piesi lub rowerzysci. Ponadto niedo-
puszczalne odchylenia mozna zaobserwo-
wad na co dzien.

Infrastruktura i przepisy prawne

Btedy percepcii czujnikéw o
kluczowym znaczeniu dla
bezpieczenstwa

W zwiqzku z tym czujniki i dalsza technika
systemowa muszq niezawodnie identyfikowad
osoby, do ktérych nie ma zastosowania zasa-
da zaufania. Ponadto technika czujnikéw musi
by¢ w stanie prawidtowo wykrywaé poten-
cjalne sytuacje konfliktowe i prawidtowo prze-
widywaé rozwé| zachowar uzytkownikéw
drég. Potencjalne sytuacje konfliktowe doty-
czq m.in. wjazddéw i wyjazdéw z parkingéw i
zajazdéw, wyjazdéw z doméw i posesii, przy-

Johannes Springer
Dyrektor generalny, 5G Automotive Association

Kierunek, w ktérym zmierza stowarzyszenie, jest wyraznie zakotwiczony w naszej ma-
pie drogowej 5GAA: w centrum tego, co robimy, jest technologia C-V2X (Cellular-Vehicle-
-to-Everything) i wyznaczenie kilku kamieni milowych do 2030 roku. Ta mapa drogowa
C-V2X - zaktualizowana pod koniec 2022 r. — jest dla nas w 5GAA wytyczna, zgodnie z
ktéra ukierunkowujemy nasze zaangazowanie i wysitki w celu urzeczywistnienia szeregu
zastosowan, w tym zastosowan bezpieczenstwa. Wysiltek ten naturalnie obejmuje inwesty-
cje, ktére beda wymagane od réznych podmiotéw ekosystemu 5G: producentéw samocho-
déw, dostawcow ustug telekomunikacyjnych i operatoréw sieci. 5GA A taczy ich wszyst-
kich, aby ulatwi¢ praktyczne wdrozenie.

Obecnie znajdujemy si¢ na rozdrozu: technologia istnieje od lat. Pojazdy s3 wyposazone
w funkgje sieci komérkowej od dluzszego czasu, a na rynku dostepna jest duza flota pota-
czonych pojazdéw. Kazdego dnia pojawiaja sie nowe modele wyposazone w technologie
4G 15G. Tak wigc czeé¢ inwestycji zostala juz poczyniona. Nadszed! czas, aby wykorzysta¢
istniejace rozwiazania C-V2X i rozszerzy¢ funkcjonalno$¢, zbudowacé infrastrukture i jesz-
cze bardziej poprawi¢ niezawodnos¢ zastosowan. Podobnie jak nasze stowarzyszenie, eko-
system nigdy nie stoi w miejscu. Innowacje, takie jak bezposrednia komunikacja 5G-V2X,
Edge Computing lub wdrazanie sieci innych niz naziemne, pokazuja, ze pod wzgledem
technologicznym nie ma zastoju. Wrecz przeciwnie, szereg innowacji wynikajacych z ini-
cjatyw takich jak 3GPP (ktdrej 5GAA jest dumnym partnerem) tworzy obiecujace per-
spektywy dla zastosowan w sektorze motoryzacyjnym.

Inwestycje przemystu moga jednak okaza¢ si¢ niewystarczajace, jesli zabraknie odpo-
wiednich ram regulacyjnych. Panstwo musi zapewni¢ neutralno$¢ technologiczng, aby
ekosystem mogt swobodnie podejmowacé wlasne decyzje. W przypadku identycznych wa-
runkoéw, ostatecznie zwycieza rozwigzanie najlepsze wedtug kryteriéw czysto rynkowych.
Nasze stowarzyszenie zawsze angazowalo sie we wspotprace miedzy sektorem publicznym
i prywatnym: od samego poczatku naszym celem bylo tworzenie przestrzeni do dialogu
miedzy ekspertami i decydentami. Ponadto 5GA A bedzie nadal konsultowac¢ si¢ z operato-
rami drog w poszukiwaniu najlepszych praktyk i zalecen. Osiagnigcie konsensusu to trud-
na sprawa. Ale to wlasnie ta wymiana jest dla nas inspiracja.
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Infrastruktura i przepisy prawne

stankéw tramwajowych i autobusowych czy
przejé¢ dla pieszych. Rozwigzania tych pro-
bleméw sq wciqz w powijakach, wiec i w tym
zakresie istnieje duza potrzeba badan.

Ponadto obecne funkcjonowanie techni-
ki czujnikéw i zaprogramowanej logiki de-
cyzyjnej jest nadal podatne na btedy. We-
dtug analizy przeprowadzonej w 2021 r.
przez Uniwersytet w Londynie, w w petni
zautomatyzowanych pojazdach co 288 mil
dochodzi do awarii percepcji czujnikéw o
krytycznym znaczeniu dla bezpieczenstwa.
Powodem tego sq wady sprzetowe (uster-
ki komponentéw, manipulacje,
uszkodzenia), wykrywanie sytuacyjnych
warunkéw kontekstowych (na przyktad w
przypadku dziennych lub ruchomych robét
drogowych), niezawodne monitorowanie
warunkéw otoczenia pomimo trudnej po-
strzegalnosci (w wyniku warunkéw pogo-
dowych, takich jak $nieg, mgta lub deszcz)
oraz wadliwa infrastruktura (dziury w na-

zuzycie,

wierzchni jezdni lub przerwane oznaczenia
paséw ruchu).

Oprécz niezawodnego rozpoznawania
obiektéw, system automatyki musi byé réw-
niez w stanie odwzorowaé jazde przewidu-
jacq. Warunkiem wstepnym jest baza wiedzy
na temat interakcji poszczegélnych obiektéw
w réznych sytuacjach drogowych oraz kore-
lacje dotyczqce sekwenciji ruchéw jako pod-
stawa do podiecia odpowiednie| decyzji o
prowadzeniu pojazdu. Mozna to zilustrowaé
nastepujgcym przyktadem: gdy tylko pitka
wytoczy sie na droge zza rogu ostaniajqce-
go jq przedmioty, ludzki kierowca spodzie-
wa sig, w oparciu o swoje doswiadczenie,
ze chwile pézniej zza tego samego rogu na
droge moze wybiec cztowiek. Oprécz unik-
nigcia kolizji z pitkq, ten scenariusz ruchu
drogowego wymaga réwniez ostroznosci w
odniesieniu do nagle pojawiajqcej sig osoby,
na przyktad dziecka biegngcego za pitkq. Z
drugiej strony zautomatyzowany pojazd bez

Cyberbezpieczenstwo jest istotng czesciq

bezpieczenstwa drogowego

Jednym z probleméw, z jakimi boryka-
ja si¢ Wlochy i ich mieszkancy, jest jakos¢
drog miejskich i pozamiejskich. Bezpie-
czenstwo na drogach jest zatem bardzo
niepokojaca kwestia, ktora wymaga wiek-
szej uwagi.

mozliwosci interpretacii takiej sytuaciji na dro-
dze prébowatby jedynie unikngé kolizji z pit-
kg z powodu braku podstawowej wiedzy, ale
najprawdopodobniej nie wzigtby pod uwage
osoby, ktéra mogtaby sie nagle pojawié na
drodze.

Zrozumiata komunikacja miedzy
uzytkownikami drég

Aby méc spetnié obietnice wiekszego
bezpieczenstwa dzigki w petni zautomaty-
zowanym pojazdom, nalezy réwniez odpo-
wiedzie¢ na pytanie, w jaki sposéb pojazdy
te mogq wchodzié w interakcje w ruchu mie-
szanym, na przyktad z niechronionymi uzyt-
kownikami drég lub pojazdami obstugiwa-
nymi konwencjonalnie. Interakcja migedzy
uzytkownikami drég jest jednym z najwigk-
szych wyzwan. Do tej pory niewiele wiado-
mo na temat tego, w jaki sposéb komunikujq
sie oni w sytuacjach wymagajqcych wspét-

Prof. Giuseppe De Rita
Prezes Centro Studi

Investimenti Sociali (Censis)

W tym kontekscie jasne jest, ze wigksza cyfryzacja moze zagwarantowaé poprawe
wloskiej sieci drogowej. Nalezy zatem zdac sobie sprawe, Ze cyberbezpieczenstwo jest
istotnym elementem bezpieczenstwa ruchu drogowego. W dalszym rozwoju przemystu
motoryzacyjnego nie mozna zatem zaniedbywac kwestii cyberbezpieczenstwa. Jest to
ogromne wyzwanie, przed ktérym stoja wszyscy producenci samochodéw swiadomi
tego, ze coraz bardziej polaczone pojazdy beda potencjalnym celem cyberatakow.

Instytucje i osoby prywatne musza zrozumie¢, ze ,droga” stanowi zagrozenie dla

zdrowia i bezpieczenstwa publicznego, a rozsadne byloby podjecie wszelkich mozliwych
$rodkéw w celu ograniczenia ryzyka zwigzanego z uzytkowaniem pojazdéw silnikowych.
W wysoce konkurencyjnym $wiecie, w ktérym cyberzagrozenia staly si¢ bronia do niele-
galnych celéw i narzedziem szkodzenia innym, cyberbezpieczenstwo bedzie miato klu-
czowe znaczenie dla obrony i promowania dobrobytu i wolnosci.

Jest to niezbedne spostrzezenie, poniewaz tylko skuteczna i powszechna ochrona
przed zagrozeniami cybernetycznymi moze przywrdci¢ spokdj niezbedny do swobodne-
go poruszania sie w cyfrowym $wiecie. Bezpieczenistwo cyfrowe, ktore jest $cisle powia-
zane z bezpieczenstwem ruchu drogowego, nie moze by¢ juz postrzegane jako czynnik
kosztowy, ale stanowi inwestycje spoleczng lezacg we wspdlnym interesie: oznacza to
uczynienie obywateli, firm i instytucji mniej podatnymi na zto$liwe ataki i zmniejszenie
wynikajacych z nich potencjalnie bardzo wysokich kosztéw spotecznych i gospodarczych
oraz maksymalizacje korzysci i mozliwoéci Internetu.
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pracy - na przyktad podczas wiqgczania
sie do ruchu z wjazdu na autostrade lub na
skrzyzowaniach o tym samym priorytecie.
W takich ,patowych sytuacjach” gesty, sy-
gnaty szczegéblne w kontakcie wzrokowym
lub ostrozna jazda defensywna mogq po-
méc w wyjasnieniu sytuacji.

Podobnie jok w codziennej komunikacji,
réwniez w ruchu drogowym wystepuje komu-
nikacja wyrazna i domyslna. Wyrazna ozna-
cza, ze wysylany jest wyrazny i jednoznacz-
ny komunikat. Domyélna opisuje fakty, ktérych
nie mozna po prostu zrozumieé, ale ktére mu-
szq by¢ logicznie wydedukowane. Komunika-
cja wyrazna rzadko lub nigdy nie wystepuje
w ruchu drogowym, ale komunikacja domysl-
na, taka jak wzorce ruchu i dynamika pojaz-
déw, odgrywa waznq rolg w efektywnym za-
chowaniu w ruchu drogowym, zwtaszcza dla
pieszych. Zostato to udowodnione w holen-
derskim badaniu, poniewaz na przejsciach
dla pieszych tylko 2,7% pieszych wskazato
gestami, ze chce przej$¢ przez jezdnie. Piesi
i kierowcy rzadko uzywajq wyraznej komuni-
kaciji, ale raczej polegajq na ,wskazéwkach”,
takich jak odlegto$é, predkosé lub zachowa-
nie podczas hamowania.

W badaniu terenowym, w ktérym rejestro-
wano i analizowano interakcje miedzy kie-
rowcq a pieszym w réznych miastach euro-
pejskich (n = 701 interakeji), stwierdzono, ze
tylko cztery procent kierowcédw komunikowato
sig (wyraznie) z pieszymi za pomocq gestéw
i mniej niz jeden procent za pomocgq frgbienia
(sygnatu $wietlnego). Tylko sze$é procent pie-
szych uzywato gestéw, aby wskazag, ze cheqg
przejéé przez jezdnie. Rozpoznawanie zamia-
ru przejicia przez jezdnie przez pieszych jest
zatem trudnym do odwzorowania procesem
percepcji i wymaga dalszych badan, szcze-
gélnie w przypadku w petni zautomatyzowa-
nych pojazdéw.

Wyswietlacze
Head-up pokazujq
wazne informacje
na przedniej
szybie, w tym
znaki drogowe.

Infrastruktura i przepisy prawne

Interakcja miedzy uzytkownikami

drég zwieksza bezpieczenstwo

Aby poprawi¢ komunikacje, rozwijane i optymalizowane sg w dal-
szym ciggu rézne interfejsy cztowiek-maszyna. Te interfejsy cztowiek-ma-
szyna (HMI) petniq rézne funkcje - w zaleznoéci od tego, z kim maijq sie
komunikowaé. Po pierwsze, istiejq interfejsy HMI, kiére wysytajq wia-
domosci do innych pojazdéw z informacjami o ich wtasnym zachowaniu
lub statusie (zewnetrzne interfejsy HMI lub eHMI). Przyktadowo $wiatta
hamowania i kierunkowskazy stanowiq eHMI. Badane i testowane sq
inne prototypy, takie jak projekcje na drodze, paski swietine lub wyswie-
tlacze. Poniewaz jednak wigkszosé takich eHMI nie jest jeszcze stan-
dardem ani minimalnym wymogiem, nalezy zbada¢ kilka obszaréw pro-
blematycznych. Na przyktad, nie jest jasne, ktére kolory sq optymalne,
gdzie eHMI powinny byé umieszczone i jakie medium jest najbardziej

odpowiednie. Ponadto nalezy wyjaénié, czy interfejsy eHMI powinny in-
formowaé innych uzytkownikéw drég o wiasnych zamiarach, czy nawet
wymagad od nich dziatania. Podobnie, potrzebny jest uniwersalny pro-
jekt, ktéry dziata za posrednictwem modalnosci, kiére sq réwniez spo-
strzegalne dla oséb niedowidzqcych lub niedostyszqcych.

Ciag dalszy
na stronie 76
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Infrastruktura i przepisy prawne

Uwagi prawne dotyczqgce podstawowej tresci § 1d StVG

Mowi sie, Ze zautomatyzowana i auto-
nomiczna jazda to przyszlos¢ naszej moto-
ryzacyjnej mobilnosci. Ale jakie realne
mozliwosci oferuje ten nowy, rewolucyjny
sposob poruszania si¢ i gdzie sa jego ogra-
niczenia? W kazdym razie ustawodawca i
prawodawca rozporzadzen przedstawili
juz ogromna czes$¢ pracy normatywnej i
(na razie) ustanowili prawne warunki
ramowe dla ruchu drogowego. W jakim
zakresie i do jakiego stopnia? Ponizsze
komentarze stanowia probe odpowiedzi
na te pytania.
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N

>

Prof. Dr. jur. Dieter Miiller

Kierownik Wydziatu Nauk o Ruchu Drogowym na Uniwersytecie Policji
Saksonskiej (FH) w Rothenburgu/Oberlausitz i przewodniczqcy Rady Prawnej
Niemieckiej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego (DVR).

»Rzucenie okiem na ustawe ulatwia znalezienie prawa” to powszechne powiedzenie
wéréd prawnikow. Jest to jednak tylko potowa prawdy. Nierzadko zdarza sie, ze teksty
prawne sg pisane w jezyku prawniczym, a tym samym trudne do zrozumienia dla ogétu
spoleczenistwa. Dotyczy to réwniez § 1d, ktory zostat dodany przez ustawodawce do usta-
wy o ruchu drogowym (StVG) ze skutkiem od 28 lipca 2021 r. w odniesieniu do ,,pojaz-
déw silnikowych z funkcjami autonomicznej jazdy w okreslonych obszarach operacyj-
nych”. W ustepie pierwszym w sposéb wiazacy zdefiniowane zostalo pojecie ,,pojazd
silnikowy z funkcja autonomicznej jazdy”, tj. pojazd silnikowy poziomu 4. Ustawodawca
wymaga, aby pojazd silnikowy z funkcjg autonomicznej jazdy byl w stanie samodzielnie
wykona¢ zadanie prowadzenia pojazdu w okreslonym zakresie operacyjnym, bez osoby
kierujacej pojazdem, wyltacznie w oparciu o istniejaca technologie pojazdu.

Pojecie ,,zadanie prowadzenia pojazdu” oznacza rézne sytuacje, ktére nalezy opano-
wac podczas jazdy, takie jak skrecanie, wyprzedzanie lub parkowanie.

»Osoba prowadzaca pojazd” nie jest juz konieczna dla wykonywania zadan zwigza-
nych z prowadzeniem pojazdu. Zamiast tego, wchodzac w obszar eksploatacyjny podczas
procesu autonomicznej jazdy, osoba ta moze tymczasowo wycofa¢ si¢ do pozycji pasaze-
ra, ktéry zasadniczo nie jest uwazany za uzytkownika drogi, poniewaz nie zachowuje si¢
w sposob istotny dla ruchu drogowego. Jedynie autonomicznie prowadzony pojazd silni-
kowy zachowuje si¢ w sposéb istotny dla ruchu drogowego, co wyraza termin ,,samo-
dzielny”. Terminu ,samodzielny” nie nalezy rozumie¢ w sensie ludzkim, poniewaz jest to
zawsze wynikajaca z ludzkiego programowania i kontrolowana technicznie samodziel-
no$¢. W ,,trybie autonomicznym” poziomu 4, o ktérym tutaj mowa, pojazdy silnikowe
moga jezdzi¢ autonomicznie bez koniecznos$ci przejmowania kontroli przez kierowce —
funkcje dzialaja zatem quasi-autonomicznie, wykonujac odpowiednie zadania zwigzane z
prowadzeniem pojazdu. Quasi-autonomiczne, poniewaz oprogramowanie pojazdéw zo-
stato zaprogramowane przez ludzi do prawie wszystkich mozliwych znanych zadan zwia-
zanych z prowadzeniem pojazdu i tylko od wolnej woli cztowieka zalezy, czy bedzie on
dzialal naprawde¢ autonomicznie. Termin ,autonomiczny” niekoniecznie ma zastosowa-
nie do pojazdéw zaprogramowanych, ale raczej sugeruje myslenie Zyczeniowe w zakresie
polityki transportowe;.

Pojazd silnikowy z funkcjg autonomicznej jazdy musi réwniez posiadaé wyposazenie
techniczne zgodnie z § le ust. 2 StVG. Wspomniany przepis zawiera nie mniej niz dzie-
sie¢ punktow ze szczegélowymi wymaganiami technicznymi, z ktérych wszystkie musza
by¢ spelnione przez pojazd. Gtéwna cechg jest nowo utworzona instytucja ,nadzoru
technicznego”, ktéra zostala wyjasniona bardziej szczegétowo w § 1d ust. 3 StVG.

Przepisy z wieloma lukami

Tre$¢ § le ustep 2 StVG mozna szybko wyjasnié. Jest to jedynie bardziej precyzyjny
opis obszaru zastosowania pojazdéw silnikowych z funkcjami autonomicznej jazdy. Prze-
pis wypelniajacy § 7 ust. 2 rozporzadzenia w sprawie homologacji i eksploatacji pojazdéw
autonomicznych (AFGBV) z dnia 24 czerwca 2022 r. stanowi, Ze za okreélenie obszaru
eksploatacji odpowiada wlasciciel pojazdu silnikowego. Jednak taki obszar eksploatacji
nie zostal jeszcze zatwierdzony przez zgodny z prawem krajowym ,wlaéciwy organ” na
podstawie § 7 ust. 2 zdanie 2 AFGBV, w zwigzku z czym poKki co nie sg dostepne zadne
praktyczne doswiadczenia.

Nowe przepisy maja mie¢ zastosowanie migdzy innymi do buséw, aby utatwi¢ ma-
fej kolei automatycznej prace bez kierowcy i umozliwi¢ transport bez kierowcy, na
przyktad podczas parkowania dwutrybowych pojazdéw silnikowych w ramach ope-
racji ,Automated Valet Parking”. Zasadniczo nowe prawo ma zatem zastosowanie do

74

DEKRA Raport Bezpieczeristwa Drogowego 2023



komercyjnego transportu pasazerskiego w lokalnym
transporcie publicznym. Ogoélnie rzecz biorgc, zgod-
nie z obecnym pogladem, autonomiczna jazda (jesz-
cze) wydaje si¢ by¢ catkowicie nieodpowiednia do
zastosowan prywatnych i nie zostala do tego zapro-
jektowana, poniewaz prywatni wladciciele pojazdow
byliby wyraznie przeciazeni, w szczeg6lno$ci wymo-
gami technicznymi, ktére nalezy spelni¢ i obowiaz-
kami natozonymi przez § 13 AFGBV.

Oczywiscie nowe przepisy zawsze majg luki, z
ktorych niektore sa nawet watpliwe pod wzgledem
bezpieczenistwa drogowego. Pozostaje wiec w duzej
mierze niejasne, jak model ,,nadzoru technicznego”
przedstawiony w § 1d ust. 3 i zdefiniowany bardziej
szczegolowo w § 1f ust. 2, ktéry ma by¢ zapewniony
przez osobe fizyczng, sprawdzi si¢ w przysztosci. W
koricu jego zadaniem jest stale monitorowanie bez-
pieczenstwa autonomicznej jazdy, aby mdc w kazdej
chwili interweniowa¢, gdyby technika zawiodta. Nie
jest jasne, dlaczego ta osoba moze lepiej reagowac z
zewnatrz niz osoba nadzorujaca, ktéra znajduje si¢ w
pojezdzie wraz z pasazerami. Znaczne ryzyko moze
réwniez pojawié si¢ w odniesieniu do mozliwych w
kazdym momencie cyberatakow, poniewaz pojazd
jest stale kontrolowany i monitorowany za pomoca
aplikacji znajdujacej si¢ w chmurze, tj. musi by¢ stale
online. Otwiera to mozliwoéci atakéw, na przyktad
przez potencjalnych szantazystéw przedsiebiorstw,
ktore wprowadzily ten rodzaj eksploatacji na drogi.

Bardziej szczegdtowe wymagania dotyczgce pracy
nadzoru technicznego sg okreslone w § 14 AFGBV i
okreélaja wymagania dotyczace predyspozycji osobi-
stych i zawodowych, a takze faktycznie opisujg nowy
opis stanowiska, dla ktérego obecnie nie ma odpo-
wiedniej grupy kandydatéw. Na tle wasko zdefinio-
wanych wymagan zawodowych, utworzenie nowego
kierunku studiéow lub réwnowaznych specjalistycz-
nych kwalifikacji wydaje si¢ nieuniknione.

Niejasne warunki ramowe

»~Warunek minimalnego ryzyka” pojazdu z funkeja
autonomicznej jazdy, jak ostatecznie zdefiniowano w §
1d ust. 4, jest, méwiac metaforycznie, nie mniej niz
proba rozwigzania niebezpiecznej sytuacji na drodze za
pomoca réznych niezdefiniowanych terminéw praw-
nych. Nawet zadanie zapisane w ustawie przez ustawo-
dawce: ,,Pojazd silnikowy musi odpowiednio reagowac”
pozostaje celowo niejasne, poniewaz pojecie odpowied-
nioéci zapozyczone z prawa konstytucyjnego jest tak
zlozone, jak samo zycie i pozostawia wigcej otwartosci,
niz moze si¢ to podoba¢ uzytkownikom prawa. Sam
przepis opisuje dwa z kilku mozliwych poczatkowych
momentéw wprowadzenia pojazdu w stan minimalne-
go ryzyka: ,z wlasnej inicjatywy” i ,,z inicjatywy nadzo-
ru technicznego”.

Miejscem w obszarze ruchu drogowego, w kto-
rym to Zyczenie ma by¢ realizowane w sposéb od-
powiedzialny, jest ,,mozliwie najbezpieczniejsze
miejsce”, ktore, biorac pod uwage ztozono$¢ kon-

Infrastruktura i przepisy prawne

strukcji przestrzeni ruchu publicznego, moze by¢
wszedzie i nigdzie, ale w kazdym przypadku ozna-
czaloby de facto, Ze pojazd silnikowy jest spowal-
niany z predkosci, z jaka si¢ poruszal, az do zatrzy-
mania. Fakt, Ze proces ten ma by¢ realizowany z
»odpowiednim uwzglednieniem sytuacji na dro-
dze” i musi ,zapewnia¢ jak najwigksze bezpieczen-
stwo osobom znajdujacym si¢ w pojezdzie, innym
uzytkownikom drogi i osobom trzecim” celowo sta-
wia wysoko poprzeczke dla wdrozenia i ostatecznie
stuzy jedynie jako normatywne, prawne zabezpie-
czenie ustawodawcy.

Interpretacja nowych przepiséw w ich niezbednym
zakresie zastosowania i glebi technicznej jest prawie
niemozliwa, jeéli brakuje niezbednej konkretyzacji
czynnikéw decydujacych. Nowa ustawa o autonomicz-
nej jezdzie jest z pewnoscia krokiem we wlasciwym
kierunku i moze by¢ réwniez przefomowym elemen-
tem zwigkszajacym bezpieczenstwo na drogach. Nie
wiadomo jednak, jak instytucje i organy wymienione
w ustawie i rozporzadzeniu wykorzystaja nowe podej-
$cie w praktyce, zwlaszcza ze producenci pojazdow
stale wprowadzajg innowacje techniczne.

Préba legislacyjna przyciagajgca uwage
opinii publiczne|

Przykladowo nie jest jasnym, w jaki sposob wydaj-
no$¢ zautomatyzowanych i autonomicznych pojazdow
silnikowych bedzie weryfikowana przez lata w ruchu
drogowym, aby mdc juz na wczesnym etapie rozpoznaé
konkretne zagrozenia i niezbedne ulepszenia oraz, w
razie potrzeby, interweniowa¢ ze wzgledow bezpieczen-
stwa. Watpliwe jest, czy Federalny Urzad Transportu
Samochodowego (KBA) bylby odpowiednia instytucja z
technicznego punktu widzenia do ciaglego monitoro-
wania wydajnoéci funkcji autonomicznej jazdy w ra-
mach monitorowania w terenie. Bardziej odpowiednie
bytyby organizacje, ktére od dziesiecioleci s3 zaznajo-
mione z kontrolg techniczng pojazdéw w ramach pet-
nienia funkeji organéw panstwowych.

W przypadku wykrycia potencjalnie krytycznych
dla bezpieczenstwa usterek w ramach wymaganej,
ciaglej kontroli jakosci w czasie rzeczywistym, KBA
musi, w razie potrzeby, natychmiast cofna¢ pozwole-
nie na eksploatacje pojazdu, dopdki usterka nie zo-
stanie wyraZnie usunieta poprzez aktualizacje sprze-
tu lub oprogramowania. Ponadto autonomiczna jazda
w niemieckich centrach miast nie wydaje si¢ mozliwa
w oparciu o obecne technologie ze wzgledu na zlozo-
ne interakcje z ,analogowymi” uzytkownikami drdég,
takimi jak piesi i rowerzyéci. Wymagane do tego
moce obliczeniowe i czujniki pojazdéw, ktore nadal
sg regularnie projektowane z myslg o pracy w do-
brych warunkach pogodowych, sa na razie przeszko-
dami nie do pokonania. Moim zdaniem jest to jak
dotad jedynie proba legislacyjna majaca na celu przy-
ciagniecie uwagi opinii publicznej, ktérej wynik jest
nadal catkowicie niepewny ze wzgledu na niejasne
warunki ramowe.
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Nowe wyzwania zwiqgzane ze

sterowaniem pojazdem z zewnaqtrz

¥ Ciag dalszy ze strony 73

Mocne i stabe strony rozpozna-
wania znakéw drogowych

Waznym elementem inteligentnego syste-
mu informacyjnego jest niezawodne rozpozna-
wanie znakéw drogowych, ktére obecnie od-
bywa sie gtéwnie za pomocq metod opartych
na obrazowaniu lub wideo. Nie mozna jednak
zagwarantowad stuprocentowo niezawodnej
klasyfikacji za pomocg metody rozpoznawa-
nia wzorcéw z danych obrazu. Zwlaszcza, ze
warunki pogodowe ($nieg, mgta lub oélepiajq-
ce $wiatlo stoneczne), zastanianie przez inne
obiekty (na przyktad gatqz drzewa), wanda-
lizm lub rozmycie ruchu mogq prowadzié¢ do
tego, ze znaki drogowe nie bedq niezawodnie
rozpoznawane przez odpowiedni system. Jed-
nak badania z czterema europeijskimi zesta-
wami danych, takimi jak ,German Traffic Sign
Recognition Benchmark”, pokazujg, ze po-
wszechne metody klasyfikaciji osiqgajq wskaz-
niki rozpoznawania migdzy 95 a 98 procent.
Jest to prawie réwnowazne z ludzkg wydajno-
$ciq wynoszqcq prawie 99 procent.

W chinskim badaniv z 2022 roku zbado-
no wptyw ekstremalnych warunkéw pogodo-
wych na rozpoznawanie znakéw drogowych.
W storicu, jasnym zimowym krajobrazie bez
opaddw i przy zachmurzeniu wskazniki pre-
cyzji i przywotania algorytméw rozpozna-
wania byty stosunkowo wysokie i wynosity

od okoto 82 do 97 procent w storicu. Z kolei
w deszczu, mgle i w nocy wskazniki te byty
raczej niskie. Na przyktad precyzja popraw-
nego rozpoznawania znakéw drogowych w
deszczu wahata sie od 22 do 91 procent, w
zaleznoéci od jasnosci i kontrastu, a takze ro-
dzaju i intensywnoéci deszczu.

Algorytmy rozpoznawania znakéw drogo-
wych sq zatem bardziej skuteczne, gdy nie
wystepujq ekstremalne warunki pogodowe.
Naukowcey opracowali juz rézne systemy, aby
zminimalizowaé wptyw pojedynczych typo-
wych zrédet btedéw, takich jak rozmycie ruchu
lub uszkodzone znaki, proponujgc kombina-
cie metod. Na przyktad metoda rekonstrukeiji
3D moze wykrywaé uszkodzone i czgéciowo
zastoniete znaki drogowe w czasie rzeczywi-
stym, poniewaz algorytm opiera si¢ na auto-
matycznym wykrywaniu pionowych znakéw
drogowych z punktéw i obrazéw przechwy-
conych przez mobilny system mapowania. Ta
metoda rekonstrukeji 3D umozliwia osiggniecie
globalnego wskaznika rozpoznawalnosci na
poziomie prawie 98 procent.

Zdalne sterowanie poprzez
teleoperacje

Automatyzacja  samochodowego ruchu
drogowego i rosnqca cyfryzacja naszych

Minibusy bez kierow-
cy, tak zwana mata
kolej automatyczna,
bedq w przysztosci
coraz czesciej spoty-
kane na drogach.

przestrzeni zyciowych prowadzg do nowych
wizji przysztej mobilnosci miejskiej. Jednym
z mozliwych scenariuszy jest to, ze ludzie
mieszkajqcy na obrzezach metropolii parku-
ja swoje samochody elekiryczne na parkin-
gach na obrzezach miasta i przesiadajq sie
do ,matej kolei automatycznej” - tj. minibu-
séw bez kierowcy, ktére poruszajq sie w sie-
ci podobnej do sieci metra. Inny scenariusz
przenosi koncepcje ,matej kolei automatycz-
nej” na transport indywidualny, analogicznie
do takséwek lub pojazdéw z wypozyczalni.
W ten sposéb w petni zautomatyzowany po-
jozd moze tatwo i wygodnie zabraé calq ro-
dzing na lomisko. Oprécz w petni zautoma-
tyzowanych buséw do transportu pasazeréw,
opracowywane i testowane sq réwniez réz-
ne pojazdy do w petni zautomatyzowanego
transportu towaréw (tzw. roboty dostawcze, a
takze cigzaréwki), przy czym cigzaréwki, kté-
re sq juz w petni zautomatyzowane, sq réw-
niez tgczone z innymi $rodkami transportu.

W przypadku w peti zautomatyzowa-
nych pojazdéw nalezy zatozyé znaczne réz-
nice w zakresie wyposazenia sensorycznego,
masy pojazdu i predkosci jazdy, a takze do-
celowych obszaréw uzytkowania ruchu. W sa-
mym pojezdzie zazwyczaj nie ma mozliwosci
sterowania i obstugi. Jest to zatem pojazd sil-
nikowy bez kierownicy, w ktérym interwencja
pasazeréw nie jest ani zamierzona, ani mozli-
wa. Podstawa prawna dla tego rozwoju zosta-
ta juz stworzona, przynajmniej w Niemczech:
w lipcu 2021 r. weszta w zycie ,Ustawa o au-
tonomiczne| jezdzie” przyjeta przez Bunde-
stag i Bundesrat.

Ustawe uzupetniajq rozporzqdzenia wy-
konawcze i planowane ustalenia odnoszqce
sig do przepiséw proceduralnych w zakresie
wydawania zezwoler na eksploatacje pojaz-
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Aby miasta byly przyjazne do Zycia, w
przyszlosci nalezy ponownie przemysle¢
ruch drogowy. W tym miejscu pojawia sie
»Campus FreeCity”: w ramach projektu,
ktorego liderem konsorcjum jest HOLM i
ktory jest finansowany przez Federalne
Ministerstwo Cyfryzacji i Transportu, w
skali laboratoryjnej badany jest caly eko-
system mobilnosci i logistyki oparty na
autonomicznych pojazdach. Osmiu part-
nerdéw projektu z sektora nauki i przemy-
shu zapewnia, Ze w holistycznym, zréw-
nowazonym podejsciu pod uwage brane
sa wszystkie kwestie istotne z perspekty-
wy technicznej, ekonomicznej, ekologicz-
nej i spoleczne;j.

Michael Kadow

Infrastruktura i przepisy prawne

Dostosowywanie miast do
wiekszej mobilnosci

Dyrektor zarzqdzajqcy House of Logistics
and Mobility (HOLM) GmbH

W ramach projektu logistyka, mobilnoé¢ i robotyka s3 rozpatrywane
wspolnie w celu opracowania nowych mozliwosci dla transportu §rédmiej-
skiego. Transport pasazerski, transport towarowy i zadania komunalne na
obszarach miejskich sg realizowane przez polaczong w sie¢ flote autono-
micznych pojazdéw zrobotyzowanych o modulowej konstrukcji dla réznych
celow zastosowania. Dzigki zoptymalizowanemu planowaniu tras i wyko-
rzystaniu floty mozna zmniejszy¢ liczbe pojazdéw w miastach i wykorzystaé
przestrzen parkingowa w innym miejscu.

Aby ten obraz nowego miasta nie pozostat tylko wizja, przygotowania re-
alistycznego laboratorium idg pelna para. Od jesieni 2023 r. na terenie Deut-
sche Bank Park we Frankfurcie nad Menem testowane beda liczne przypad-
ki zastosowania, takie jak transport pasazerski, transport towardw i prace
komunalne, takie jak utrzymanie zieleni i czyszczenie $ciezek. Realistyczne
laboratorium ma by¢ uproszczonym modelem centrum miasta, ktéry mozna
nastepnie skalowac do kontekstu miejskiego.

Dzieki ,,Campus FreeCity” realizujemy podejécie majace na celu dostoso-
wanie miast do wiekszej mobilnosci i logistyki przy jednoczesnym zmniejsze-
niu ruchu, zatoréw i emisji. Nasz cel: miasta przyjazne do zycia dla zréwnowa-

déw silnikowych z funkcjami autonomicznej
jozdy, zatwierdzania okreslonych obszaréw
eksploataciji, a takze wymagan i przepiséw
dotyczqcych nalezytej starannoéci oséb za-
angazowanych w eksploatacje pojazdéw sil-
nikowych z funkcjami autonomicznej jazdy.
Ten bogaty zbiér przepiséw ma na celu za-
pewnienie bezpiecznej eksploatacji w petni
zautomatyzowanych pojazdéw nawet wte-
dy, gdy techniczny system sterowania pojaz-
dem jest uszkodzony, na przyktad z powodu
przeszkody lub dziennego placu budowy blo-
kujgcego pas ruchu. W takich przypadkach
problem musi zostaé rozwigzany zdalnie w
ramach teleoperacii.

Pod pojeciem teleoperacji rozumie sig
wptywanie na sterowanie pojazdem z ze-
wnatrz. Szczegdlnie w obszarze w petni
zautomatyzowanej jazdy, obecne koncep-
cje ochrony przewidujg wykorzystanie (ludz-
kiego) teleoperatora w specjalnym $rodowi-
sku pracy (stacja robocza teleoperatora lub
kabina kierowcy). Rozréznia sie ,zdalng po-
moc” i ,zdalng jozde". Przez ,zdalng po-
moc” rozumie sie dostarczanie zaleceh zwig-
zanych ze sterowaniem lub wyzwalanie czy
tez inicjowanie (alternatywnych) manewréw

zonego i mobilnego spoleczenstwa.

jazdy wykonywanych przez pojazd. Z dru-
giej strony, ,zdalna jazda” obejmuje petng
(zdalnqg) kontrole nad pojazdem na pozio-
mie nawigacii, prowadzenia po pasie ruchu
i stabilizaciji.

Wiecej o roli ,nadzoru
technicznego”

Cztowiek jako teleoperator staje w ten
sposéb przed zupetnie nowymi zadaniami,
ktére znacznie rézniq sig od (znanego) recz-
nego sterowania pojazdem. W Niemczech
ten nowy rodzaj dziatalnoéci jest okreslany
jako nadzér techniczny (TA) w nowo utwo-
rzonym zestawie przepiséw dotyczqcych
autonomicznej jozdy. Sposéb, w jaki stano-
wisko kierowcy powinno zostaé zorganizo-
wana dla TA, jest obecnie niejasny. W kaz-
dym razie TA musi otrzymywaé informacje
o ruchu drogowym z (bezposredniego) oto-
czenia pojazdu operacyjnego, przy czym
poczqgtkowo dostepne sq dla niego tylko
urzqdzenia do poéredniego widzenia (obra-
zy z kamer na monitorach). Technika transmi-
sji danych zazwyczaj skutkuje opdznieniami
w sterowaniu pojazdem, co moze znaczqco

wptywaé na poczucie kontroli i wydajnosé
sterowania. W lotnictwie, w przypadku kry-
tycznych scenariuszy czasowych wymagajg-
cych precyzyjnego sterowania samolotem,
za akceptowalne uwazane sq opéznienia
nieprzekraczajgce tgcznie 100 milisekund.
Powyzej 240 milisekund nie mozna juz za-
gwarantowaé kontroli nad samolotem. Tak
szybka transmisja informacji - zwlaszcza
przy oczekiwanej zlozonosci wymaganych
danych sensorycznych - wymaga odpo-
wiedniej i wolnej od zaktécen infrastruktury,
na przyktad szybkich i bezpiecznych mobil-
nych sieci radiowych, nawet na obszarach
wiejskich.

Aby byé w stanie dostarczyé TA wszyst-
kich informacji istotnych dla bezpiecznego
zdalnego sterowania w odpowiednich ra-
mach czasowych, wymagana jest réwniez
rozlegta wiedza na temat zasad ludzkiej per-
cepcji i zachowania ukierunkowanego na cel
w nowo utworzonej interakcji cztowiek-ma-
szyna. W przypadku opdznienia w czasie,
TA ma tylko ograniczone informacje doty-
czqce $rodowiska pojazdu, sytuacji na dro-
dze i dziatan uzytkownikéw drogi. Obecnie
istnieje duze zapotrzebowanie na badania w

DEKRA Raport Bezpieczeristwa Drogowego 2023

77



Infrastruktura i przepisy prawne

tej dziedzinie. Poniewaz TA znajduje sie catkowicie
poza petlg kontroli kierowca-pojazd-otoczenie na
miejscu, nalezy spodziewad sig znacznie opéznio-
nego rozwoju realistycznej $wiadomosci sytuaciji. W
zwiqzku z tym w badaniach dotyczqcych ,zdalne-
go operatora” stwierdzono opéznienie $wiadomosci
sytuacyinej od 29 do ponad 162 sekund, w zalezno-
4ci od problemu.

Oprécz problemu opéznionej $wiadomodci sytu-
acyjnej i jej wptywu na zdolno$¢ TA do dziatania,
pozostaje réwniez niejasne, w jakim stopniu ustawo-
dawca zezwoli lub zapewni jednoczesne monitoro-
wanie i/lub wsparcie kilku pojazdéw. W zwigzku
z tym konieczne sq regulacje dotyczqgce sposobu
monitorowania innych pojazdéw w przypadku sy-
tuacji przejecia.

Faktem jest, ze zrozumienie i interpretacja obiek-
tywnych warunkéw zadania prowadzenia pojaz-
du zalezy w duzej mierze od biezqcej percepcii,
informacji zwrotnych podczas jazdy, a takze od do-
$wiadczen i oczekiwan kierowcy oraz warunkéw
kontekstowych. W4éréd potencjalnie negatywnych
zagrozen i skutkéw ubocznych nalezy réwniez wzigé
pod uwage, ze TA nie bedzie w stanie poczué zna-
czenia swoich dziatan, podobnie jok w grze kompu-
terowej. Moze to i§¢ w parze ze zmniejszonym po-
czuciem odpowiedzialnosci, ale przede wszystkim
prowadzi¢ do nieporozumieri wynikajgcych z bted-
nej oceny znaczenia poszczegdlnych informacii, ta-
kich jak predko$¢. Co moze mieé potencjalnie fatal-
ne skutki.

Tak moze wyglqdad
przyszte miejsce pracy

,nadzoru technicznego”.

Autonomiczna jazda w przysztosci:
refleksje na temat roli nadzoru
technicznego

Prof. Dr. Sebastian Pannasch
Profesor psychologii inzynieryjnej i badan nad poznaniem stosowanym

na Wydziale Psychologii Uniwersytetu Technicznego w DreZnie

Obecne dyskusje intensywnie dotycza przyszlego projekto-
wania mobilnosci. Rozwoj autonomicznej jazdy odgrywa tu
kluczowa role, cho¢ wiele kwestii wymaga jeszcze wyjasnienia.
W 2021 r. niemiecki rzad przyjal ustawe o autonomicznej jez-
dzie. Zgodnie z ta ustawa pojazdy autonomiczne moga uczestni-
czy¢ w publicznym ruchu drogowym w okreslonych i wstepnie
zatwierdzonych obszarach eksploatacji, bez fizycznie obecnego
kierowcy. W tym kontekscie dzialanie pojazdu autonomicznego
musi by¢ stale monitorowane przez nadzér techniczny. Z per-
spektywy psychologii inzynieryjnej, zadania nadzoru technicz-
nego stanowig interesujace wyzwanie, poniewaz obejmuja klu-
czowe kwestie interakcji cztowiek-maszyna w kontekscie
zlozonych sytuacji: decyzje musza by¢ podejmowane, a dziala-
nia zwiazane z bezpieczenstwem muszg by¢ wykonywane w bar-
dzo krotkich odstepach czasu. W tym kontekscie, aspekty takie
jak postrzeganie zagrozen, zfozonos¢ zadan, a takze psycholo-
gia pracy nadzoru technicznego odgrywaja szczegolna role.
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Percepcja zagrozen wymaga rozpoznania istotnych informacji o
sytuacji, zrozumienia obecnych trudnosci i okreslenia mozliwych
opcji dziatania. W zwigzku z tym nadzér techniczny musi by¢ w
stanie uchwyci¢ znaczenie poszczegélnych elementdéw, aby zrozu-
mie¢ sytuacje i ustali¢ przyszle dziatania i mozliwe konsekwencje.
Aby sie to udalo, kluczowe znaczenie ma aktywne przetwarzanie
zadan. Nadzor techniczny ma jednak bardziej status biernego ob-
serwatora z jedynie wybiérczymi informacjami. Percepcja niebez-
pieczenstwa rézni si¢ zatem znacznie od percepcji aktywnego kie-
rowcy pod wzgledem ilosci, jako$ci i dynamiki czasowej. Podczas
gdy wlasna kontrola nad pojazdem wymaga ciaglego przetwarzania
informacji o zdarzeniach drogowych, nadzér techniczny zostaje na-
gle skonfrontowany z problemem bez wcze$niejszego zaangazowa-
nia w ten proces. Orientacja opiera si¢ wowczas na stosunkowo abs-
trakcyjnych parametrach, a brakujace informacje i zdarzenia nalezy
wywnioskowa¢. Sprawia to, ze postrzeganie zagrozen przez nadzor
techniczny jest podatne na btedy. Ustawodawca oczywiscie zdaje
sobie z tego sprawe i wzial to pod uwage, poniewaz dla nadzoru
technicznego wymagane jest ubezpieczenie od odpowiedzialnosci
cywilnej z limitami odpowiedzialnosci, ktére sa dwukrotnie wyzsze
niz limity dla konwencjonalnych pojazdéw (dziesie¢ milionéw euro
za obrazenia ciala i dwa miliony euro za szkody majatkowe).

Jesli chodzi o zlozonos¢ zadan, w ustawie o autonomicznej jez-
dzie aspekt ten nie zostal jak dotad dostatecznie sprecyzowany. Na
przyklad, nie jest jasne, jakie zadania nalezy konkretnie przeja¢. W
ustawie przedstawiono mozliwe proste scenariusze, takie jak prze-
jezdzanie na skrzyzowaniu z sygnalizacja $wietlng na stalym czer-
wonym $wietle i zaktada sie, ze pojazdy znaja swoje ograniczenia
systemowe, dzieki czemu sg w stanie samodzielnie wprowadzi¢ si¢
w stan minimalnego ryzyka. Oczekuje si¢, Ze granica wydajno$ci

Infrastruktura i przepisy prawne

pojazddéw bedzie si¢ znacznie rdzni¢, a idealna niezawodno$¢ nie
zostanie osiagnieta ze wzgledu na zlozonos¢ zadan i sytuacji. In-
nymi stowy, to, co jest wykonalne, zostanie zautomatyzowane, a
czeéci zadan o zbyt duzej ztozonosci beda musiaty by¢ w przyszto-
$ci wykonywane przez nadzor techniczny. Ta sprzeczno$¢ zostata
juz opisana w latach 80-tych jako ,ironia automatyzacji”. Odcigze-
nie zapewniane przez automatyzacj¢ prowadzi do zmian w stresie
psychicznym: dlugotrwale, niedostateczne wymagania psychiczne
sg przerywane krotkotrwalymi okresami przecigzenia. W zwigz-
ku z tym podstawowe zagrozenia w ruchu drogowym utrzymuja
sie nawet w przypadku autonomicznej jazdy. Wizja mniejszej licz-
by wypadkéw drogowych sprowadza sie do absurdu, poniewaz
przyczyny wypadkéw przenosza si¢ z ludzkiego bledu kierowcy w
samochodzie na ludzki blad projektanta.

Konstrukcja psychologiczna dzialalnoéci nadzoru techniczne-
go powinna umozliwiaé prace zorientowang na cztowieka. W tym
celu muszg by¢ spetnione cztery ludzkie kryteria wykonalnoéci,
nieszkodliwos$ci, wolnoéci od ograniczen i wspierania osobowosci,
przy czym pierwsze trzy kryteria stuzg profilaktyce zdrowotnej, a
tym samym zachowaniu wydajnosci, a czwarte zapewnia rozwoj
osobisty. Organizacja pracy powinna charakteryzowac si¢ kom-
pletna, przejrzysta, znaczaca i promujaca zdrowie trescig aktyw-
noéci z wysokim stopniem swobody dziatania. Taka konstrukcja
ma bezposredni wplyw na bezpieczenstwo, poniewaz tre$¢ dzia-
tan ma decydujacy wptyw na subiektywna wydajnos¢ pracy i za-
angazowanie w prace. Rozwoj techniczny i rozwigzania w dziedzi-
nie wirtualnej lub rozszerzonej rzeczywisto$ci moga poméc w
zapewnieniu nadzorowi technicznemu mozliwie pelnego obrazu
sytuacji na drodze i ulatwi¢ osobie odpowiedzialnej postawienie
sie w danej sytuacji jaka ma miejsce na drodze.

Fakty w skrécie

* Wiekszo$¢ zastosowan zwigzanych
z ,Connected Cars” zalezy w duzej
mierze od dziatajgcej komunikacji lub
dobrego zasiggu sygnatu.

* W zwiqzku z rosnqcq sieciq pojaz-
déw, coraz wazniejsza staje sie réw-
niez ochrona przed cyberprzestep-
czosciq.

* Systemy wymagane do w petni zau-
tomatyzowanej jazdy nie sq jeszcze
w stanie odpowiednio rozszyfrowaé
i zinterpretowaé ztozonej sytuacji na
drodze.

Interakcja migdzy uzytkownikami
drég jest jednym z najwiekszych wy-
zwanh w petni zautomatyzowanej
jazdy.

* Rézne badania pokazujg, ze algo-
rytmy rozpoznawania znakéw dro-
gowych sq bardziej skuteczne, gdy
nie wystepujq ekstremalne warunki
pogodowe.

* Aby byé w stanie dostarczy¢ nadzo-
rowi technicznemu wszystkich infor-
maciji istotnych dla bezpiecznego
zdalnego sterowania w odpowied-
nich ramach czasowych, wymagana
jest rozlegta wiedza na temat zasad
ludzkiej percepcii i zachowania ukie-
runkowanego na cel w nowo utwo-
rzonej interakcji cztowiek-maszyna.
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Podsumowanie

Technologia w stuzbie
ludziom

Jak wielokrotnie pokazujq statystyki i jak szczegétowo omé-
wiono w poprzednich rozdziatach niniejszego raportu, ludzie sq
odpowiedzialni za ponad 90 procent wypadkéw. Nie bez powo-
du zatem przemyst motoryzacyiny od lat w coraz wigkszym stop-
niu polega na systemach wspomagania kierowcy, ktére sq w stanie
rozpoznaé krytyczne sytuacje na drodze i w ruchu drogowym na
wczesnym etapie, ostrzegajqgc o niebezpieczeristwach i, w razie
potrzeby, aktywnie interweniujgc w to, co sie dzieje.

Ponadto waznq role odgrywajq réwniez kluczowe technologie
Mobilnosci 4.0. Dzigki inteligentnej infrastrukturze i tgczeniu pojaz-
déw w sieci lub komunikacji miedzy samymi pojazdami (samochéd-
samochéd) oraz migdzy pojazdami a systemami centralnymi i zdecen-
tralizowanymi (samochdéd-infrastruktura), mogq one réwniez poméc w
dalszym zmniejszaniu liczby sytuaciji krytycznych dla wypadkéw, a
tym samym liczby powaznych wypadkéw z ofiarami $miertelnymi i po-
waznymi obrazeniami. Dodatkowq korzysciq jest to, ze zautomatyzo-
wana mobilno$¢ promuje réwniez uczestnictwo w zyciu spotecznym
os6b niepetnosprawnych fizycznie lub umystowo lub oséb o ograni-
czonej sprawnosci zwigzanej z wiekiem.

Zatem ,sytuacja korzystna dla wszystkich”2 To tylko jedna strona
medalu. Oprécz ogromnych oczekiwan zwigzanych z rozwojem nie-
wykorzystanego potencjatu bezpieczenstwa dzigki technice i ewolu-
cji cyfrowej, w tym samym zdaniu wyrazane sq réwniez watpliwosci
dotyczqce potencjalnych zagrozen. W tym kontekscie wazne jest, aby
wzigé pod uwage caty system mobilnoéci i wzajemng dynamike dzia-
tah, ale przede wszystkim reorganizacie roli kierowcy w petli sterowa-
nia cztowiek-maszyna-otoczenie.

Ponadto nalezy pamigtaé, ze zaden system techniczny do tej
pory nie byl w stanie zrozumieé obecnej sytuacji $rodowiskowej
tak dobrze jak cztowiek i wyciggngé z niej wiasciwych wnioskéw.
Klasyczny przyktad pitki toczqcej sig po jezdni pokazuje to szcze-
gdlnie wyraznie. Systemy pojazdu rozpoznaiq pitke i obliczajq, ze
jak dotrze do danego punktu, nie znajdzie sig juz na drodze pojaz-
du. Osoba siedzqca za kierownicq wie, ze wkrétce potem dziecko
podbiegnie do miejsca, w ktérym znajduje sie pitka. A komunikacja
miedzy uzytkownikami drég po prostu dziata lepiej w zakresie czto-
wiek-cztowiek. Seniorka, ktéra stoi na przejiciu dla pieszych z przy-
jaznym u$miechem na twarzy i sygnalizuje rekq, ze nalezy jechad
dalej, na prézno bedzie machaé do wysoce zautomatyzowanych
pojazdéw.

Pomimo catego rozwoju technicznego w sektorze motoryzacyj-
nym, nie nalezy zapominaé, ze akceptacja i przestrzeganie odpo-
wiednich przepiséw ruchu drogowego sq podstawowymi elementami
bezpieczenstwa dla kazdego rodzaju uczestictwa w ruchu drogo-
wym. W kazdej chwili uczestnictwo w ruchu drogowym wymaga sta-
tej ostroznosci i wzajemnej rozwagi. Wreszcie, co nie mniej wazne, to
cztowiek jest i pozostanie istotnym czynnikiem przyczyniajgcym sig do
bezpieczenstwa ruchu drogowego poprzez swoje zachowanie.

Postulaty DEKRA

Czynnik ludzki

Aby zapewnié korzysci ptyngce z systeméw wspomagania,
kierowcy pojazdéw muszq by¢ lepiej poinformowani o da-
nym obszarze zastosowania, a takze o ograniczeniach i ob-
studze systemu. Informacje te muszq byé dostepne nie tylko
dla nowych uzytkownikéw, ale takze dla drugich lub trzecich
uzytkownikéw pojazdéw.

Podejscie oparte na wspétpracy, w kitérym technologia
wspiera czlowieka i kompensuije jego stabosci, powinno mieé
pierwszefistwo przed zaawansowanymi technologicznie
rozwigzaniami, ktére wymagaijq od cztowieka jedynie roz-
wigzywania probleméw (, Troubleshooter”).

Dla kazdego kierowcy musi byé jasne, ze odpowiedzialno$é
za pojazd i prowadzenie spoczywa na nim samym - nieza-
leznie od tego, ile systeméw wspomagania jest uzywanych i
co sugerujq komunikaty reklamowe niektérych producentéw.

Ergonomicznie efektywny design kokpitu musi prezentowaé
odpowiednie informacje na czas, w sposéb istotny, dostoso-
wany do sytuacji i zrozumiaty.

Podczas opracowywania manekinéw do testéw zderzenio-
wych i ich wdrazania do przepiséw nalezy odpowiednio
uwzglednié réznice w plci, wzroicie, wadze i rozktadzie
masy, wieku, a takze postawie.

Jeéli chodzi o badania nad bezpieczefistwem drogowym
funkcji zautomatyzowanej jazdy, nalezy zwrécié wigkszq
uwage na fakt, ze w wielu sytuacjach - zwlaszcza w trud-
nych warunkach pogodowych - ludzie nadal jezdzq ,bez-
btednie”, podczas gdy systemy techniczne mogq ,zawiesé”
po prostu z powodu zabrudzonych czujnikéw.

Dostawcy ustug wspétdzielenia samochodéw, wypozycza-
nia skuteréw itp. powinni projektowaé swoje oferty w taki
sposéb, aby czas uzytkowania nie byt gtéwnym czynni-
kiem decydujgcym o kosztach. W ten sposéb uzytkownicy
mogq poswieci¢ wystarczajgco duzo czasu na zapoznanie
sie z wyposazeniem i obstugq pojazdu przed rozpoczeciem
podrézy. Nawet podczas podrézy podejicie ,czas to pie-
nigdz” przynosi efekt przeciwny do zamierzonego, jesli cho-
dzi o bezpieczefstwo na drodze.

W przypadku koncepciji, w ktérych w petni zautomatyzowa-
ne pojazdy sq monitorowane przez centrum kontroli, a w nie-
ktérych sytuacjach personel moze przejqé kontrole poprzez
zdalny dostep (nadzér techniczny), istniejg wysokie wyma-
gania wobec personelu. W zwiqzku z tym nalezy przeana-
lizowaé profil dziatalnosci w celu okreslenia niezbednych
kwalifikacji, a takze szkolef i srodkéw wsparcia.
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* Nawet z dzisiejszymi aktywnymi i pasywnymi systemami bezpieczenstwa,
potencijat, ktéry nadal istnieje w zakresie unikania wypadkéw lub zmniej-
szania ich skutkéw, musi byé konsekwentnie wykorzystywany. Automatyza-
cja nie jest szybkim panaceum.

Funkcjonalno$é mechanicznych i elekironicznych elementéw bezpieczen-
stwa pojazdu musi by¢é zagwarantowana przez caty okres eksploatacii po-
jazdu i systematycznie sprawdzana w ramach technicznego monitorowa-
nia pojazdu. Dostepne muszq byé wymagane w tym zakresie informacie.

Wysoce zautomatyzowane systemy w pojazdach silnikowych muszq réw-
niez byé w stanie odpowiednio rozszyfrowa¢ ztozone sytuacje drogowe, w
tym interakcje z innymi uzytkownikami drég (w tym rowerzystami, pieszy-
mi, dzieémi) i zinterpretowaé je w rozstrzygajqcy sposéb. Przyszte bada-
nia powinny zatem koncentrowa sig réwniez na komunikacji migdzy vzyt-
kownikami drég.

W momencie, gdy system przejgt lub zrezygnowat z zadania prowadzenia
pojazdu, musi to zostaé wyraznie zasygnalizowane uzytkownikowi za kie-
rownicg.

Istnieje pilna potrzeba niezaleznej od producenta standaryzacji funkii
operacyjnych istotnych dla bezpieczefistwa w odniesieniv do rozmiesz-
czenia, lokalizacji i obstugi elementéw sterujgcych w kokpicie pojazdu. Te
funkcje operacyjne muszq by¢ tatwo regulowane za pomocq konwencjo-
nalnych elementéw sterujgcych z dotykowq informacjq zwrotng - réwniez
w odniesieniu do mozliwej awarii ekranu dotykowego.

Nowoczesne wyswietlacze wielkoformatowe powinny rozrézniaé odpo-
wiednie tryby jazdy wspomaganej lub zautomatyzowanej (poziom 2 i po-
ziom 3) pod wzgledem zakresu uzytecznych funkeciji operacyjnych dla bez-
pieczenstwa i komfortu.

Poniewaz czynnosci niezwigzane z prowadzeniem pojazdu, a wykonywa-
ne w zautomatyzowanym pojezdzie wigzq si¢ z wysokim, potencjalnym
zagrozeniem w przypadku koniecznosci przejecia kontroli nad pojazdem,
przekazanie kontroli musi byé wspierane przez jasne i jednolite rozwigza-
nia projektowe, odpowiednie czasy przejecia, komunikaty o przejeciv w
odpowiednim czasie i towarzyszqce im funkcje ostrzegawcze (na przyktad
poprzez aktywacje napinaczy paséw bezpieczerstwa). Odpowiednie zg-
dania przejecia ze strony pojazdu muszq by¢ rejestrowane lub odpowied-
nio dokumentowane w celu pézniejszej analizy.

Konieczne sq dalsze badania nad zmieniajgcymi sie¢ mechanizmami obra-
zen spowodowanych nowymi koncepcjami siedzen, ktére mogtyby by¢ sto-
sowane w wysoce zautomatyzowanych pojazdach, aby nadal zapewniaé
najlepszq mozliwg ochrong pasazeréw pojazdu.

Podsumowanie

Infrastruktura i przepisy prawne

* Nalezy jasno uregulowaé okreélone przez produ-
centéw minimalne wymagania dotyczqce obszaréw
eksploatacyjnych pojazdéw zautomatyzowanych.
Wymaga to specyfikacji parametréw takich jak pred-
ko$¢, klasa drogi i warunki pogodowe.

e Aby méc sprostaé wymaganiom transformaciji mobil-
noéci poprzez projektowanie infrastruktury zorien-
towanej na bezpieczeristwo i uzytkownika, nalezy
réwniez rejestrowaé liczbe rowerzystéw i pieszych
uczestniczgcych w samych wypadkach, w tym miej-
sca wypadkdw.

e System statystyk wypadkéw drogowych, ktéry w
wielu miejscach opiera si¢ wytqcznie na policyjnych
raportach z wypadkdw, powinien zostaé gruntownie
przemyslany. Ponadto mozna wykorzystaé statysty-
ki firm ubezpieczeniowych i funduszy ubezpieczen
zdrowotnych. Co wiecej, kryteria i procesy rejestra-
cji powinny by¢ regularnie dostosowywane do aktu-
alnych wymagafr i mozliwoéci technicznych.

* W obszarze statystyk wypadkéw nalezy stosowaé
jednolite definicie, w miare mozliwosci odpowiada-
jace migdzynarodowym standardom.

* W rozumieniu ,Wizji Zero”, nalezy aktywnie poszu-
kiwaé miejsc niebezpiecznych, aby nastepnie jak naj-
szybciej je zneutralizowaé za pomocq konstrukeyj-
nych i/lub zrozumiatych $rodkéw regulaciji ruchu.
Nalezy wzigé pod uwage wymagania nowocze-
snych systeméw wspomagania.
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