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Komunikaty wyswietlane na znakach i tablicach zmiennej tresci

Typowe komunikaty:

informacja o incydentach drogowych (zdarzenia  drogowe,
zattoczenie, utrudnienia w ruchu);

wylaczenie pasa ruchu lub calej jezdni w sytuacji, gdy miato
miejsce zdarzenie drogowe;

roboty drogowe;

sugerowane trasy objazdow;

niekorzystne warunki atmosferyczne:

ograniczenie predkosci ;

odlegtosci i czasy przejazdu do gtdwnych punktow weztowych;
ostrzeganie o przekroczeniu dopuszczalnej predkosci lub zbyt
matym odstepie od pojazdu poprzedzajacego;

informacja o wolnych miejscach parkingowych

sterowanie ruchem (rozproszenie ruchu, kierowanie na trasy
alternatywne, sterowanie predkoscia)

K. Jamroz / J. Oskarbski



Rozpoznawalnos¢ komunikatow o warunkach ruchu i
czasach przejazdu trasami zdefiniowanymi

(a) | T (b)

Tablice informacji drogowej: a)Japonia, b)Holandia, c)Wielka Brytania

K. Jamroz / J. Oskarbski



Rozpoznawalnos¢ komunikatow o warunkach ruchu i

czasach przejazdu trasami zdefiniowanymi
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Zbyt skomplikowany i nieczytelny?
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Tablice informacji drogowej a)Holandia, b)Austria, c)Francja

K. Jamroz / J. Oskarbski



Rozpoznawalnos¢ komunikatoéw o warunkach ruchu i

Tablice informacji drogowej a,b) Chiny, c)Europa

K. Jamroz / J. Oskarbski



Rozpoznawalnos¢ komunikatow o warunkach ruchu i czasach

przejazdu trasami zdefiniowanymi
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Na wybranej trasie wyswietlane sa trzy kolory strzatek kierujacych:
» zielony — brak utrudnien,
— utrudnienia powodujace nieznaczne wydtuzenie podrozy,

» czerwony — utrudnienia powodujace znacznego wydtuzenia podrézy dana
trasg
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Rozpoznawalnos¢ komunikatow o warunkach ruchu i

czasach przejazdu trasami zdefiniowanymi
TROJMIASTO (Projekt)
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Rozwigzanie zgodne ze ,,Szczegétowymi warunkami technicznymi dla znakow i
sygnalow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach”, ale czy przez to bardziej czytelne?

K. Jamroz / J. Oskarbski



Zasady budowy czytelnego komunikatu

Czynniki umozliwiajgce szybkie odczytanie, interpretacje komunikatu i
reakcje na podang informacje:
- liczba linii wyswietlanego tekstu, liczba znakéw alfa-numerycznych w
jednej linii oraz wielkos¢ liter
- ukfad tekstu (lub piktograméw), czcionka, wiadomos¢ jest jedno czy
dwujezyczna, wyswietlana pojedynczo czy w dwoch nasypujacych po
sobie komunikatach
- obecnos¢ innych znakow drogowych oraz np. zmiana organizacji ruchu w obrebie
znaku (koniecznos¢ zmiany pasa ruchu lub wykonania manewru po
odczytaniu znaku), czyli czynniki, ktére dodatkowo kierowca musi

uwzgledni¢ podczas jazdy i manewry, ktére musi wykona¢ w reakcji na
odczytanie znaku

K. Jamroz / J. Oskarbski




Zasady budowy czytelnego komunikatu

Nalezy wyswietia¢ ograniczong liczbe stow i znakow.

W krajach objetych programem Viking wyswietlane jest w jednym komunikacie
maksymalnie 3 wiersze.

W Danii maksymalna ilos¢ znakow w jednej linii wynosi 7 a w pozostalych krajach -
20 (Finlandia, Norwegia, Szwecja). Maksymalna iloS¢ stébw wynosi od czterech w
Danii do osmiu w Szwecji i Norwegii. ,,White book” zaleca ograniczenie liczby
wyswietlanych stéw do siedmiu.

Nie nalezy wyswietla¢ komunikatu w postaci przesuwajacego sie tekstu. Rowniez
informacja przekazywana jako sekwencja nastepujacych po sobie komunikatéw nie
jest zalecana. Wedtug amerykanskich wytycznych dopuszczalne sa dwa nastepujace
po sobie komunikaty.
Zalecane jest stosowani

odczytanie jest szybsze.
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Zasady budowy czytelnego komunikatu

W przypadku zlego =zaprojektowania komunikatow Ilub podawania
komunikatéow btednych lub nieistotnych istnieje ryzyko, ze znak zmiennej
tresci straci wiarygodnos¢ i wyswietlane na nim komunikaty beda
ignorowane przez kierowcow.

Wyswietlanie komunikatow nieadekwatnych do rzeczywistych warunkéw lub
nieuzasadnionych - powoduje ograniczenie zaufania kierowcow do
wyswietlanych tresci a zatem efektywnos¢ rozwiagzan.

Niepozadanym skutkiem nieodpowiedniej formy i tresci znaku jest
rozproszenie uwagi kierowcy mogace prowadzi¢ np. do nieoczekiwanego
zwalniania przez kierowcow w obrebie tablicy czy nawet do kolizji lub
wypadku

K. Jamroz / J. Oskarbski



Btedy w wyswietlaniu komunikatow
Btedne informacje

Nieaktualne informacje

Informowanie o diugookresowych zmianach w ruchu (kierowca widzac
diuzszy czas ten sam komunikat, przestaje zwraca¢ uwage na tres¢) — np.
komunikat ~PUNKT POBORU OPLAT ZA ..km ZWOLNN!”, poniewaz
lokalizacja punktu poboru optat jest stala. Jezeli zamystem jest ograniczenie
predkosci w zaleznosci od dlugosci kolejki w punkcie poboru optat, to
bardziej trafnym i w wiekszym stopniu oddzialywujacym na kierowcow
wydaje sie by¢ komunikat ,,UWAGA ZATOR! ZWOLNWN!” ze stosownym,
stopniowym ograniczeniem predkosci (dynamiczne ograniczanie predkosci)

K. Jamroz / J. Oskarbski



Btedy w wyswietlaniu komunikatow

Czesto powtarzajaca sie ta sama informacja

Niezrozumiate komunikaty; komunikat, ktéry jest niepetny, niezrozumiaty lub
nie ma znaczenia dla kierowcy (np. informacja ,Zachowaj ostroznos¢”, dane o
temperaturze  powietrza i temperaturze jezdni. Wiekszos¢ kierowcoéw nie zna
warunkow, w ktorych wystepuje oblodzenie jezdni (obie temperatury moga
wskazywaé powyzej zera, a oblodzenie i tak moze wystapi¢) — dlatego z punktu
widzenia bezpieczenstwa bardziej wtasciwa jest informacja ,,OBLODZENIE JEZDNI”
lub ,,UWAGA SLISKA JEZDNIA”)

Zbyt diugie komunikaty, nadmiar |nformac1| zIe dobrana | nleczytelna
grafika, ' 2 . — —
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Czytelnos¢ znakow

Czytelnosé¢:
« teoretyczna mierzona odlegtoscia, z ktérej znak moze by¢é
odczytany przy nieograniczonym czasie obserwacii,

- praktyczna, mierzona odlegtoscia, z ktérej znak umieszczony w
polu ostrego widzenia moze by¢ odczytany przy czasie
obserwacji rzedu 2 - 6 sekund (wytyczne amerykanskie) w
zaleznosci od struktury komunikatu, wielkosci czcionki, liczby
wierszy, dilugosci frazy, kontrastu, luminacji (w dzien i w nocy),
koloru tta tablicy, otoczenia tablicy itp.
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praktyczna zalezna od predkosci jazdy.

Réwnie istotna jest rozpoznawalnos¢ - cechy znaku powodujace
jednoznaczna identyfikacje jego znaczenia, od ktérej zalezna jest
czytelnos¢.

owany przez Unig Europejskg ze $rodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowis




Czytelnosc¢ znakéw

Uwarunkowania:

»> Percepcja widzenia:
= zdolnos¢ adaptacji do ciemnosci,
= wrazliwos¢ na olSnienie, oko ludzie automatycznie zwraca sie w
strone najjasniejszego punktu,
= stereoskopowe widzenie,
" rozpoznawanie barw,
= zakres pola widzenia.
» Zaklocenia percepcji:
= oderwanie wzroku od zadan kierowcy na drodze na czas 1.6 sekundy
i diuzej prowadzi do zwiekszenia liczby zdarzen drogowych,

= cyfrowe znaki (szybko zmienne) moga przyku¢ wzrok na diuzej niz
1.6 s a czas ten jest czesto zacznie wiekszy, w przypadku znakow i
reklam dynamicznych czas ten jest dtuzszy niz w przypadku znakoéw i
reklam statycznych



Zdolnos¢ przetwarzania informacji
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Nowsze badania mowia o szybkosci przetwarzania informac;ji 10 bit/s
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Tres¢ — wielkos¢ informac;i

: llos¢
Obiekt bitow
wyrazy do 8 liter 1,0
wyrazy ponad 8 liter 2,0
numery do 4 cyfr 0,5
numery od 5 do 8 cyfr 1,0
symbol lub skrét 0,5
duze logo lub znak

: 2,0
graficzny

Zasady przeliczania tresci znaku na bity



Suma = 60,0 bitéw
Przyktad przekroczenia liczby bitow



Suma = 4,0 bity

Przyktad dobrej liczby bitow



Czas spogladania na znak lub reklame

‘ m Reklama statyczna O Reklama dynamiczna m Reklama agresywna

16

Udziat kierowcow

Czas spogladania [s]

A INFRASTRUKTURA UROPEISKI FUNDUSZ

Et
t | ROZWOJU REGIONALNEGO

Projekt wspéffinansowany przez Unie Europejska ze srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.



Znaki dynamiczne i cyfrowe

Uwagi i zalecenia:

» Maksymalna wartos¢ luminancji znakow cyfrowych:
" noca hie wiecej niz - 400 cd/m2,
= W dzien nie wiecej niz - 5000 cd/m2,

> Najczestsza zmiana statycznego obraz co10s



Lokalizacja tablicy lub znaku

zmiennej tresci
il IR,

Rozpoznanie _ T i L
e -
Fr=—y
Podjecie decyzji Reakcja )
. L1 e L2 .
- 3 -

Po rozpoznaniu znaku drogowego od uczestnika ruchu mozemy oczekiwaé

nastepujacych reakc;ji:

» zmiany predkosci jazdy,

»  korekty kierunku jazdy,

> wzrostu poziomu uwagi ze wzgledu na mozliwe zagrozenia przy utrzymaniu
kierunku jazdy i predkosci.

K. Jamroz / J. Oskarbski



Lokalizacja tablicy lub znaku
zmiennej tresci

Rozpoznanie _ T L
e -
==y
Podjecie decyzji Reakcja )
. L1 e L2 .
- 3 -

Odlegtos¢ L1 - jako funkcja percepciji znaku, tj. zalezna od liczby wyrazéw,
wielkosci liter na znaku oraz predkosci dopuszczalnej (nie mniejsza niz: 90 m dla
Vdop. = 50 km/h oraz 150 m dla Vdop. = 130 km/h),

Odlegtos¢ L12 - jako funkcja dlugosci drogi hamowania w reakcji na informacije na
znaku (nie mniejsza niz: 45 - 55 m dla Vdop. = 50 km/h oraz 300 — 400 m dla Vdop. =
130 km/h),

Odlegtosc L3 - jako funkcja percepcji znaku i czasu reakcji (ok. 135 - 145 m dla
Vdop. = 50 km/h oraz 450 — 550 m dla Vdop. = 130 km/h),

K. Jamroz / J. Oskarbski



Wysokos¢ liter na znakach

Zaleznos$¢é pomiedzy wysokoscig liter na znakach, a predkoscia i
liczba wyrazow:

H=0,14-N-V+11,4-S

H — wysokos¢ liter [mm],

N - liczba wyrazow,

V - predkosc jazdy [km/h],

S - odlegtos¢ od srodka znaku do srodka pasa drogowego [m].



System Podhalanski - ISSRRP
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System Podhalanski - ISSRRP

Oszacowano (na podstawie analizy danych zarejestrowanych w
systemie i symulacji ruchu) , ze trase na kierunku Rabka Zdréj -
Zakopane (i z powrotem) zmieniato w godzinach szczytowych:

> w typowym dniu tygodnia - ok. 10 - 15 % kierowcow,

» podczas powrotu z weekendu (analizowano scenariusz powrotu z

weekendu w grudniu) - ok. 15-20% kierowcow

» W wakacje — zmiana turnusow - ok. 30-45% kierowcow,

> w dni targowe - ok. 20%.
Przy czym im gorsze byty warunki ruchu na drodze DK 47, tym wiecej
kierowcow wybierato DW 958 i tym samym efektywnos¢ wzrastata
(pod wzgledem czasu przejazdu).

K. Jamroz / J. Oskarbski



System Podhalanski - ISSRRP

Analizy sprawnosci sieci w typowym dniu tygodnia wskazuja na bardziej
racjonalny rozkiad ruchu po wprowadzeniu ISSRRP, zaréwno w typowym
dniu tygodnia, jak i w dniach nietypowych (weekend) oraz podczas
incydentow.
Wprowadzenie systemu przyczynito sie do poprawy ogdlnej sprawnosci
sieci drog na Podhalu:

> spadek pracy przewozowej 0 15% (13%),

> spadek catkowitego czasu podrézy o 15% (22%), ,

> spadek emisji spalin i zuzycia paliwa 0 15% (11 - 17%), ,

> zmniejszenie liczby zatrzyman (skrzyzowania z sygnalizacja i wiloty

podporzadkowane) o 30% (59%), .

Ponadto rozproszenie ruchu przyczynito si¢ do zmniejszenia czasu
przejazdu o ok. 5% (35%), na wybranych trasach:
» Zakopane - Czarny Dunajec - Rabka-Zdro;
»Rabka-Zdroj - Nowy Targ - Zakopane
Natomiast na pozostatych trasach nie wystapily roznice w czasach
przej azdu K. Jamroz / J. Oskarbski



Wojewodztwo malopolskie
Ryzyko indywidualne 2009-2011 Ryzyko indywidualne 2009-2011
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System Podhalanski — ISSRRP

Ocena bezpleczenstwa ruchu

Z analizy bezpleczenstwa ruchu wymka ze na wszystkich analizowanych
drogach, na 'ktérych -zostat wdrozqny Inteligentny System Sterowania
Ruchem Reglonu Podhalanskiego, zareJestrowano w ci,agu jednego roku
spadek liczby zdarzen. hlebezplec;mych (0. 94 kolizji—i~ wypadkéw
drogowych) braz ofiar wypadkow (o 56 oflar rannych i é ofiar smlertelnych)

Zmniejszenie liczby zdarzen niebezpiecznych i ofiar wypadkow
w latach 2011 - 2012
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System Podhalanski - ISSRRP

Ocena czytelnosci |

lokalizacji tablic

Dostepna

Czas na
s Mozliwosé | Odczyt . odlegtosé L.
Odle.giosc Predkosé ..| Obszar |Widocz| odczytu |zakonczo Zrnlzfmy . od podje(':-u? Dostepny
. . | tablicy do . Przekrodj . " organizacji decyzji i czas ha
Lokalizacja Droga |Kierunek | dopuszc . | zabudo | nos¢ | oznaczen ny po . przeczyta .
punktu drogi X . ruchu, inne X manewr | wykonanie
o zalna wany | tablicy| w odl. od |przejecha . nia do
decyzji . . znaki .. (od manewru
tablicy niu podjecia odczytu)
LP decyzji
[m] [km/godz] [m] [m] [m] [m] [s]
czytelnos¢
moze
zaktfécaé
skrzyz. DK7- autobus na
1 DK47 30 DK7 | Zakopane 50 1/2 tak 200 99 28 przystanku 101
skrzyz.
DK47-
2 Dw958 230 DK47 |Zakopane 100 2/2 nie >200 99 56 273 9,8 wystarczajgcy
skrzyz.
DK47-
3| Dw9s7 50 DK47 |Zakopane 100 2/2 nie >200 99 56 93 3,4 wystarczajgcy
skrzyz.
DK47-
4| DW957 10 DK47 | Krakéw 100 2/2 nie >200 99 56 53 1,9 wystarczajgcy
skrzyz.
DK47-
DW957-
5 DK49 110 DW957 | Zakopane 50 2/2 tak 120 99 28 181
skrzyz.
DK49-
DW969-
6 DK49 130 DW969 | Zakopane 50 1/2 tak >200 99 28 201

K. Jamroz / J. Oskarbski




System Podhalanski - ISSRRP
Ocena czytelnosci i lokalizaciji tablic

Analizujac forme informacji zawartych na tablicach informacji
drogowej mozna stwierdzic, ze:

>

>

ISSRRP wpisuje sie pod tym wzgledem w kierunki sposobu
przekazywania informacji z wykorzystaniem kolorow;

kierowcy intuicyjnie odczytuja przekazywane informacje (nawet
widzac tablice po raz pierwszy), ponadto u niektérych poza
intuicja istotne jest doswiadczenie z podrézy po innych krajach,
w ktorych takie rozwiazania funkcjonuja,

postawienie na wjazdach do obszaru funkcjonowania ISSRRP
tablicy ze schematem sieci drog (obejmujacej schemat sieci),
wzmochitoby czytelnos¢ istniejacych tablic w jeszcze wiekszym
stopniu.

system informacji o warunkach podrézy moze przyczynia¢ sie
nie tylko do rozproszenia ruchu na drogi regionu, ale réwniez do
wyboru pory podrézy (kierowcy rezygnuja z podrozy lub
przesuwaja wyjazd na inng pore). K. Jamroz / 1. Oskarbski



System Podhalanski - ISSRRP

Ocena funkcjonowania

W przypadku systemoéow stuzacych optymalizacji rozktadu ruchu w
sieci (np. ISSRRP) zasadne jest rozwazenie zastosowania algorytmu,
ktory. ' umozliwia prognozowanie ~zmian warunkéw ruchu i w
konsekwencji zmiany czasow przejazdu poszczegoinymi trasami w
poréwnaniu  do informacji wyswietlanych przez system, co moze
osfabic zaufanie = kierowcow do' tych 'informacji i ostabienie
efektywnosci.

W celu usprawnienia proceséw analizy . oraz umozliwienia
pozyskiwania danych do celow planistycznych, zasadne bytoby
rowniez usprawnienie interfejsu’ uzytkownika poprzez podawanie
czasOw przejazdu poszczegolnymi-odcinkami. sieci drogowej oraz
zastosowanie procedury pozwalajacej na tworzenie dynamicznych
macierzy podrozy z wykorzystaniem kamer ANPR.
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WhioskKi

Tablica zmiennej tresci powinna by¢ usytuowana w takiej odlegtosci od
miejsca wykonania ewentualnego manewru i tak widoczna aby kierowca
mogt odczyta¢ wyswietlany komunikat i mie¢ czas na wykonanie
odpowiedniego manewru. Na ten czas wplywaja: predkosci jazdy,
odlegtosé do znaku i uwarunkowania lokalne.

Zgodnie z polskim prawem, wysokosc liter na znakach zmiennej tresci
zalezy od rodzaju drogi (niemniej powinna by¢ brana pod uwage réwniez
co najmniej predkos¢ dopuszczalna na drodze).

Rozporzadzenie o znakach i sygnatach drogowych traktuje o znakach
zmiennej tresci, tablicach tekstowych o zmiennej tresci oraz tablicach
informacyjnych, pokazujacych komunikaty tekstowe. Jednakze
interpretacja polskich przepisow jest niezwykle trudna i niewatpliwie
wymagaja one wielu uzupetnien.

W Rozporzadzeniu Ministra nie zawarto wytycznych dotyczacych
dopuszczalnych tresci, wyswietlanych na znakach lub tablicach zmiennej
tresci oraz wielu innych wymogoéw, podlegajacych ocenie,
przedstawionych w prezentacji.
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5. Wobec réznorodnosci stosowanych rozwigza¢ istnieje koniecznosc
ustalenia zasad szacowania czasu odczytu w zaleznosci od struktury
komunikatu, wielkosci czcionki i okreslenie odlegtosci, z ktorej
komunikat jest odczytywany lub/i standaryzacji stosowanych rozwiazan.

6. Dobrym krokiem w kierunku wprowadzenia czytelnych zasad byto
opracowanie Warunkéw Technicznych - Znaki drogowe 0 zmiennej tresci
ZZT-2011, IBDiM.

7. Jednakze regulacje prawne, wytyczne i instrukcje wymagaja uzupetnienia o
uwzglednienie probleméw poruszanych w prezentacji, czego dowodem
sg braki wiedzy projektantéw - inzynieréw ruchu podczas wdrozen oraz
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od niedawna na szerszg skale.
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8. W przypadku kierowania pojazdow trasy alternatywne np. na autostradzie,
nalezy opracowa¢ (na podstawie badan) zasady wyznaczania tras
alternatywnych za pomoca modeli uwzgledniajacych krotkoterminowe
prognozy ruchu z uwzglednieniem dynamicznego rozktadu ruchu..

9. W przypadku drog ekspresowych przechodzacych w obrebie miast,
konieczna jest zatem kompatybilnos¢ i komplementarnos¢ rozwiazan
systemow zarzadzania na drogach krajowych z systemami miejskimi. 10.

10. Kierowanie pojazdoéw na trasy alternatywne jest bardzo utrudnione ze
wzgledu na mnogos¢ zarzadcow drogi wystepujacych na obszarze gdzie
takie trasy wystepuja. Zatem budowa zaawansowanych systemoéw
zarzadzania ruchem moze by¢ prowadzona etapowo. Na przykiad w
Trojmiescie sie¢ ulic jest w zarzadzie 3 samorzadow, Obwodnice
Trojmiasta w Zarzadzie GDDKIA, drogi wojewodzkie (ZDW) i powiatowe -
3 powiaty).
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Dziekuje za uwage
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