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Streszczenie

W pracy przeprowadzona zostata analiza sposobu reagowania kierowcow w sytuacjach drogowych,
w ktorych dla unikniecia wypadku mozliwe jest jednoczesne podejmowanie zarowno manewru hamo-
wania, jak i omijania. Pokazano trzy scenariusze symulowanych sytuacji wypadkowych, dla ktérych
przeprowadzono badania na torze samochodowym. W dwoch scenariuszach przebadano po stu kie-
rowcow, a w trzecim - trzydziestu. Dla kazdego scenariusza badani kierowcy wykonywali wiele prob,
scharakteryzowanych roznymi wartosciami czasu do potencjalnego zderzenia z przeszkodg TTC
(time to collision). Pokazano strukture (udziaty procentowe) podejmowanych przez kierowcow decyzji
0 wyborze manewru (manewrow) obronnego. Dla najczesciej podejmowanego dziatania polegajgce na
taczeniu obu manewréw obronnych - hamowania i omijania, pokazano najczesciej realizowang sekwen-
cje dziatart majgcych zapewnic unikniecie zderzenia. W pracy podano uzyskane wartosci czasu reakcji
przy hamowaniu i przy skrecie (omijaniu) dla badanych sytuacji drogowych. Zarowno uzyskane war-
tosci srednie jak i pokazane na wykresach kwantyle zalezg od rodzaju sytuacji drogowej, jak i stopnia
zagrozenia, ktorego miarg jest czas TTC.

Stowa kluczowe: wypadki drogowe, sposob dziatania kierowcow, czas reakcji kierowcow

1. Wstep

Niemal wszystkie dostepne w literaturze dane dotyczace wartosci czasu reakcji dotyczg
sytuacji, gdy realizowany byt w badaniach wytgcznie manewr hamowania. Wynikato to
Z przyjetej metodyki badan - na przyktad zaproponowana przez H. Burga [1] koncepcja
badan z udziatem dwoch samochoddw, powtarzana pozniej przez wielu badaczy. Badania
byty tak organizowane, ze zaktadaty wytgcznie mozliwos¢ hamowania, albo jesli nawet
badany kierowca wykonywat jakies ruchy kierownica, to nie byty one rejestrowane. Czujniki
byly instalowane wytacznie na pedale hamulca (czasem dodatkowo na pedale gazu), co
pozwalato rejestrowac wytgcznie reakcje zwigzang z hamowaniem. Gdy inicjowano te ba-
dania (najwiecej ich przypada na lata osiemdziesigte dwudziestego wieku) dziatanie takie
byto jak najbardziej racjonalne. Zdecydowana wiekszo$¢ samochodow nie byta wéwczas
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wyposazona w system ABS, a wiec kierowca byt uczony, ze w sytuacji krytycznej, gdy
naciska z catg sitg na pedat hamulca aby unikng¢ wypadku, nie moze wykonywac zadnych
ruchow kierownica, bo grozi to utratg statecznosci samochodu. Wyznaczone w ten spo-
sob wartosci czasu reakcji byty cytowane w poradnikach i wykorzystywane w rekonstruk-
cji wypadkow przez wiele lat (w zasadzie do dnia dzisiejszego).

Obecnie sytuacja zmienita sie radykalnie. Zdecydowana wiekszos¢ poruszajgcych sie
po drogach samochodow wyposazona jest w system ABS. Juz tylko coraz mnigj liczne
najstarsze modele nie posiadajg tego sytemu. Zdecydowana wiekszosc¢ kierowcow wie,
Ze poruszajac sie pojazdem wyposazonym w ABS, w sytuacji krytycznej, bardzo mocno
naciskajac na pedat hamulca roboczego, moze jednoczesnie omijac przeszkode aby unik-
nac zderzenia. 0znacza to ze mozna tgczy¢ oba manewry jednoczesnie bez znaczgcego
ryzyka utraty statecznosci. Z punktu widzenia szans unikniecia zderzenia jest to oczywi-
scie bardzo korzystne. Jednak kierowca staje przed koniecznoscig podjecia decyzji: czy
realizowac oba te manewry obronne? Jesli tak, to w jakiej kolejnosci i w jaki sposob (z jaka
intensywnoscig)?

Badania dotyczace zachowan kierowcow w sytuacjach krytycznych powinny dawac od-
powiedz, jaki decyzje podejmujg kierowcy w takich sytuacjach i jak wptywa to na wartosci
czasu reakcji. Zatem badania muszg byc tak zorganizowane, zeby dopuszczaty mozliwosc¢
wykonywania obu tych manewréw obronnych i zeby umozliwiaty rejestrowanie wszyst-
kich dziatart badanych kierowcow.

2.Charakterystyka przeprowadzanych eksperymentow

Badania przeprowadzono na torze samochodowym (rzeczywisty samochod - symulo-
wana sytuacja zagrozenia). Formutujgc koncepcje badan postuzono sie pojeciem czasu
do zderzenia, okreslanym skrotem TTC (time to collision). Jest to czas, ktorym dysponuje
kierowca od momentu zauwazenia przeszkody do ewentualnego zderzenia z nig i moze
on by¢ wykorzystany przez kierowce na realizacje dziatan obronnych. We wczesniejszych
pracach autorow [2], [3], [4], czas ten okreslany byt, jako ,czas ryzyka". W pracach tych
wykazano, ze wartosci czasu reakcji uzyskiwane zarowno podczas badan na torze, jak
i w symulatorze, zalezg bardzo wyraznie od wartosci czasu TTC. Oznacza to, ze kierowca
oceniajgc sytuacje nie kieruje sie z osobna ani predkoscig jazdy, ani odlegtoscig od prze-
szkody, lecz ma swiadomos¢ czasu jakim dysponuje na podjecie decyzji i zareagowanie.

W literaturze polskiej dotyczacej analizy wypadkow pojecie czasu TTC, ani jego odpowied-
niki nie wystepujg. W publikacjach zachodnich pojawia sie w ostatnich latach dosy¢ cze-
sto, jednak mozna go odnalezc¢ gtéwnie w publikacjach dotyczgcych tworzenia systemow
asystenckich unikania wypadkow, np. [5], [6], [7], a nie w publikacjach zwigzanych z re-
konstrukcjg wypadkow. Aby przyblizy¢ to pojecie i uzasadnic przyjety w badaniach zakres
zmiennosci TTC, na rysunku 1 przedstawiono zaleznosc¢ czasu zatrzymania samochodu
t_(rownanie 1) w funkcji czasu TTC.
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1
tZ=tr+to+5tn+th (D)

gdzie:

¢t - czas zatrzymania pojazdu,

t - czas reakcji psychomotorycznej kierowcy,
t - czas zwioki zadziatania hamulcow,

¢t - czas narastania opoznienia hamowania,

t, - czas hamowania,

Jako oszacowanie wartosci czasu reakcji ¢, wykorzystano wyniki badan wiasnych dla
dwoch symulowanych sytuacji wypadkowych realizowanych w Scisle okreslony sposob
(sytuacje te nazywane sg dalej scenariuszami), dla ktorych uzyskano odpowiednio naj-
wieksze i najmniejsze srednie wartosci czasu ¢, [8], [3], [10]. Najwieksze srednie wartosci
czasu reakcji uzyskane dla ,scenariusza 1", w ktérym kierowcy reagowali na 2 przeszkody,
okreslone sg zaleznoscig [11]:

t,=0,197-TTC + 0,713, )

Najmniejsze wartosci czasu reakcji, uzyskano dla ,scenariusza 3", w ktorym wystepowata
tylko jedna przeszkoda w postaci samochodu ciezarowego, okreslone nastepujgco:

t,=0,157-TTC + 0,181 3)

1
Dla tgcznej wartosci czasu t, + Et" przyjeto wartos¢ 0,3s. W pracy [12] podawana jest
tgczna wartosc tego czasu 0,2 + 0,4s. Wartosc czasu hamowania 7, oszacowano postugu-
jgc sie rownaniem (4):
)

th =1, 4)
W prezentowanym przyktadzie obliczeniowym przyjeto wartos¢ opoznienia hamowa-
nia pojazdu a,=8,5 m/s® oraz dwie wartosci predkosci poczatkowej Vp=50 km/h oraz

vp=100 km/h. Dla tych wartosci otrzymano wartosci czasu hamowania ¢, rowne odpowied-
nio: 1,63 si3,26 s.

Na wykresie z rysunku la pokazano czas zatrzymania dla najmniejszych wartosci czasu
reakcji (,scenariusz 3"), a narysunku 1b - dla najwiekszych wartosci czasu reakcji (,scena-
riusz 1"). Na rysunkach zaznaczono ponadto linie bedgcg graficzng interpretacjg rownania
(5):

t,=TTC (5)
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Rys. 1. Poréwnanie czasu zatrzymania samochodu i czasu TTC; oznaczenia:

t , .- czas reakcji w ,scenariuszu 3", ¢, - czas reakcji w ,scenariuszu 1",

t,;, - €zas hamowania z predkos$ci 50 km/h, ¢, - czas hamowania z predkosci 100 km/h,
t ,, - czas zatrzymania z predkosci 50 km/h, t,,, - Czas zatrzymania z predkosci 100 km/h
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Dla réznych wartosci czasu zatrzymania ¢, wystepujg dwa mozliwe przypadki zakonczenia
nagtej sytuacji drogowej. Przypadek kiedy ¢ <TTC oznacza, ze do zderzenia nie dochodzi,
zas kiedy ¢ >TTC zdarzenie drogowe konczy sie zderzeniem. Graniczne wartosci czasu
TTC, ponizej ktorych zderzenie jest nieuchronne, odczytane z wykresow umieszczonych
narys. 1 zestawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Graniczne wartosci czasu TTC, ponizej ktérych zderzenie jest nieuchronne

Hamowanie z predkosci poczatkowej v,
50 km/h 100 km/h
Scenariusz 1 (bardziej ztozony) 329s 532s
Scenariusz 3 (prostszy) 2,50s 4,44 s

W prezentowanych przypadkach zderzenie bytoby nieuchronne, gdyby kierowca wytgcz-
nie hamowat, zachowujgc kierunek jazdy na wprost (np. gdy brak miejsca uniemozliwia
ominiecie przeszkody). W bardzo wielu przypadkach, kierowca aby unikng¢ zderzenia nie
musi zmniejszy¢ predkosci do zera przed przeszkoda, lecz zmniejszy¢ predkosc do war-
tosci, przy ktorej wykonanie manewru omijania jest bezpieczne. W samochodach wyposa-
zonych w system ABS mozna jednoczesnie realizowac¢ manewr hamowania oraz omijania.
W samochodach bez ABS-u, bardziej doswiadczeni kierowcy potrafig hamujgc zmniejszyc
predkosc do takiej wartosci, przy ktorej w koncowej fazie manewru starajg sie omingc
przeszkode (juz nie hamujgc). Uwzgledniajgc mozliwos¢ wykonywania obu manewrow
obronnych, wartosci czasu TTC, przy ktérych zderzenie jest nieuchronne mozna wiec
zmniejszyc o ok.1s (oznacza to wyhamowanie nie do predkosci zero tylko do ok. 30 km/h).

Tak oszacowane wartosci byty przestankg do przyjecia maksymalnej wartosci czasu TTC
realizowanego w badaniach. Ostatecznie badania przeprowadzono dla sytuacji scharakte-
ryzowanych 17 wartosciami czasu TTC z przedziatu 0,5 = 3,6 s.

Problem hamowania podczas omijania przeszkody przeanalizowany zostanie na przykta-
dzie wynikéw badan trzech scenariuszy sytuacji wypadkowych. W ,scenariuszu 1" (wspo-
mnianym juz wczesniej) samochod osobowy wjezdzat prostopadle na skrzyzowanie ulic
z prawej strony, podczas gdy na lewym pasie, z naprzeciwka, w kierunku badanego po-
ruszat sie inny samochod. W nastepnym analizowanym scenariuszu (nazwanym jako
.scenariusz 2") dorosty pieszy wchodzit prostopadle na jezdnie (na prawy pas ruchu).
W kazdym z tych scenariuszy badaniom poddano stu kierowcow. Bardziej szczegotowo
scenariusze oraz spos6b prowadzenia badan opisane zostaty w pracach [10] i [13].
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chadnik

Rys. 2. Schemat realizacji ,scenariusza 1" badan
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Rys. 3. Schemat realizacji ,scenariusza 2" badan
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Ostatnim scenariuszem analizowanym w niniejszej pracy byt najpozniej realizowany ,sce-
nariusz 5". W tym przypadku, podobnie jak w 1-szym scenariuszu pojawiaty sie dwie prze-
szkody. Byty to: samochod ,wjezdzajgcy” na skrzyzowanie z prawej strony oraz pieszy
wchodzacy na jezdnie z lewej strony. W tym przypadku przebadano 30 kierowcow, z kto-
rych kazdy realizowat 10 prob scharakteryzowanych wartosciami czasu TTC z przedzia-
tu 0,6 + 3,0s. Schemat realizacji tego scenariusza pokazany jest na rysunku 4. Bardzigj

szczegotowy opis badan realizowanych wedtug tego scenariusza przedstawiony jest
w pracy [14].
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Rys. 4. Schemat realizacji ,scenariusza 5" badan

3. Analiza sposobu dziatania kierowcow w sytuacjach
krytycznych

Wspolng cechg opisywanych tu badan, byto to, ze kierowcom nie narzucano sposobu
reagowania na zaistniatg sytuacje zagrozenia wypadkowego. W kazdym scenariuszu
i w kazdej probie, w zaleznosci od indywidualnej oceny sytuacji oraz posiadanego do-
swiadczenia, kierowcy sami decydowali, jak chcg zareagowac. Ich zadanie byto sfor-
mutowane ogolnie: majg dazyc¢ do unikniecia zderzenia z przeszkodami. Okazato sie, ze
zdecydowanie najczesciej tgczyli zmniejszanie predkosci z manewrem omijania, chociaz
bywaty przypadki, gdy kierowcy (np. w prébach o duzej wartosci czasu TTC) prébowali omi-
jac przeszkody, nie hamujgc. Bywaty takze przypadki, gdy kierowcy wybierali wytgcznie
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hamowanie jako manewr obronny. Na rysunkach 5, 6 i 7 pokazano udziat poszczegdélnych
decyzji (w funkcji czasu TTC) dla omawianych scenariuszy.
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Rys. 6. Struktura podejmowanych przez kierowcow decyzji dla ,scenariusza 2" badan
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Rys. 7. Struktura podejmowanych przez kierowcow decyzji dla ,scenariusza 5" badan

W wiekszosci publikacji z zakresu rekonstrukcji wypadkow podawane sg gtownie wartosci
czasu reakcji przy hamowaniu. Réwniez w przeprowadzanych analizach przebiegu wypad-
kow, jako manewr obronny uwzgledniane jest wytgcznie hamowanie. Pokazana na rysun-
kach 5, 6 i 7 struktura podejmowanych decyzji Swiadczy o tym, ze wbrew powszechnym
przekonaniom, wytgcznie manewr hamowania wybierata bardzo mata liczba kierowcow.

Znacznie czesciej realizowany byt manewr omijania (potgczony z hamowaniem, badz
jako wytgcznie realizowany manewr obronny). Znamienne jest, ze w ,scenariuszach 1i 5",
w ktorych pojawiaty sie dwie przeszkody, zdecydowana wiekszosc¢ badanych kierowcow
realizowata zarowno manewr hamowania, jak i omijania przeszkody, przy czym w zakresie
wartosci czasu TTC > 1(1,4) s udziat tych kierowcow przekraczat nawet 80%.

Dla scenariusza 2, najtatwiejszego sposrod prezentowanych, poza najwiekszymi wartos-
ciami czasu TTC, czesciej podejmowane byto wytgcznie omijanie przeszkody, niz omijanie
potgczone z hamowaniem.

Warto rowniez zwroci¢ uwage na proby o najmniejszych wartosciach czasu TTC. W tych
probach stosunkowo szerokie jest na wykresach pole okreslone jako ,brak reakcji”. Dla
czasu TTC o wartosciach 0,5 i 0,6 s odsetek kierowcow ktorzy nie zdazyli zareagowac
zblizat sie do 50%.

Przy tak znaczacym udziale jednoczesnego wykonywania manewrow hamowania i omi-
jania, nalezy przyjrzec sie blizej, jak te manewry byty realizowane. Czy najpierw kierowca
hamowat utrzymujac kierunek jazdy (nie dziatajgc na kierownice), a dopiero po pewnym
zmniejszeniu predkosci wykonywat manewr omijania? A moze, najpierw tagodnie reago-
wat kierownicg i dopiero po odchyleniu toru jazdy rozpoczynat hamowanie? Na rysunku 8
pokazano udziat kierowcow, ktorzy w badaniach (w poszczegolnych probach) wybierali
pierwszy z powyzszych wariantow, czyli wczesniej rozpoczynali hamowanie niz omijanie.
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wzeiniejsza reakcja na pedale hamulca ni na kierownicy
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Rys. 8. Udziat kierowcow rozpoczynajacych wczesniej hamowanie niz omijanie, dla trzech analizowanych
scenariuszy badan

Okazuje sie, ze udziat tak reagujgcych kierowcow byt zblizony dla wszystkich trzech sce-
nariuszy, a ponadto byt zdecydowanie mniejszy niz udziat kierowcow wybierajgcych od-
wrotng sekwencje dziatan. W catym zakresie badanych wartosci czasu TTC wahat sie od
ok. 0 do ok.50%, przy czym dla czasu TTC do 2 s zawierat sie w przedziale od 0 do ok. 30%,
adla TTC wiekszych niz dwie sekundy pojawita sie wyrazna tendencja wzrostowa. Dla naj-
wiekszych wartosci TTC udziat ten wahat sie od ok. 20% do 50%. Warto zwroci¢ uwage na
fakt, ze w zadnym przypadku (w zadnym scenariuszu i dla zadnej wartosci TTC) udziat ten
nie przekroczyt 50%.

wezedniejsza reakcja na pedale przyspieszenia nii na kierownicy
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Rys. 9. Udziat kierowcow, dla ktérych wczesniej zarejestrowana byla reakcja na pedale przyspieszenia
(zdjecie nogi z tego pedatu) niz na kierownicy
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Dla zrozumienia sposobu dziatania wiekszosci kierowcow bardzo przydatna jest informa-
cja zawarta na rysunku 9, pokazujgcym udziat kierowcow, dla ktérych najpierw zarejestro-
wana byta reakcja na pedale przyspieszenia (zdjecie nogi z tego pedatu), a dopiero potem
reakcja na kierownicy.

Poprzedni wykres pokazywat, ze dla wiekszosci badanych kierowcow najpierw rejestro-
wana byta reakcja na kierownicy, a dopiero potem reakcja na pedale hamulca. Rysunek 9
pokazuje, ze dla wiekszosci kierowcow jeszcze wczesniej niz reakcja na kierownicy reje-
strowana byta reakcja na pedale przyspieszenia. Dla prob o wartosciach TTC wiekszych od
1,5 s ok. 60% do 90% kierowcow realizowato takg kolejnosc dziatan.

taczac informacje pokazane na rysunkach 8 i 9 mozna zatem stwierdzi¢, ze wiekszosc¢
kierowcow w catym analizowanym zakresie czasu TTC realizowata nastepujacg sekwencje
dziatan: zdjecie nogi z pedatu przyspieszenia, nastepnie reakcja kierownicg (odchylenie
toru jazdy) i dopiero potem rozpoczecie manewru hamowania.

Mniejsza liczba kierowcow wykonywata te manewry w innej kolejnosci, albo wybierata
realizacje wytgcznie jednego manewru obronnego (wyjatkiem jest tu bardzo duzy udziat
manewru omijania w scenariuszu 2).

4. Wartosci czasu reakcji kierowcow w zlozonej sytuacji
drogowej

Okreslenie ,ztozona sytuacja drogowa" jest uzywane w tej pracy w tym znaczeniu, ze ba-
dany kierowca ma mozliwos¢ wyboru manewru obronnego. Sam subiektywnie decyduje:
czy wytgcznie hamowac, czy omijac przeszkode czy zastosowac oba manewry obronne
jednoczesnie. Jest to istotny wyroznik prezentowanych badan, bo w wiekszosci ekspe-
rymentow, ktorych celem byto wyznaczanie wartosci czasow reakcji kierowcow, badania
byly tak organizowane tak, ze hamowanie byto jedyng mozliwg (lub jedyng rejestrowang)
reakcjg kierowcy. Autorzy rowniez przeprowadzili taki eksperyment. Gdy kierowca nie mu-
siat ocenia¢ sytuacji i dokonywac wyboru sposobu dziatania, uzyskiwane wartosci czasu
reakcji byty zdecydowanie mniejsze niz w eksperymentach uwzgledniajgcych wybor spo-
sobu dziatania - patrz np. wyniki podane w pracy [11].

Gdy kierowca musi wybiera¢ sposob dziatania, to wartosci czasu reakcji sg nie tylko
wieksze, ale rowniez ich srednie wartosci roznig sie w zaleznosci od ztozonosci sytuacji.
Ztozonosc sytuacji ma takze wptyw na rozproszenie uzyskiwanych wartosci. Na rysun-
kach 10 i 11 pokazana wartosci srednie czasu reakcji przy hamowaniu i skrecie (omijaniu),
oraz bedace miarg rozproszenia wynikow kwantyle. Na rysunkach pokazane sg kwantyle
0,11 0,9, ktore ograniczajg obszar pokrywajgcy 80% uzyskanych wynikow.
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Czas reakcji .hamulec” dia 3 scenariuszy, pordwnanie wartosci srednich i kwantyli 0,110,9
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Rys. 10. Wartosci czasu reakcji dla hamowania hamulcem roboczym, dla scenariuszy1,2i5
(srednie i kwantyle 0,10i 0,90).
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Rys. 11. Wartosci czasu reakcji dla manewru skretu (omijania), dla scenariuszy 1,25
($rednie i kwantyle 0,10 0,90).

Pokazane na wykresach zaleznosci wartosci srednich oraz kwantyli od czasu TTC zostaty
aproksymowane zaleznosciami liniowymi. Aby umozliwi¢ wykorzystanie prezentowanych
tu wynikow badan w analizie wypadkow, w tabelach 2 i 3 podano rownania linii pokaza-

nych narysunkach 10 11.
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Tabela 2. Réwnania linii dla czasu reakcji podczas hamowania hamulcem roboczym
(wartosci srednie i kwantyle)

1scenariusz 2 scenariusz 5 scenariusz
Srednia y=0,197x + 0,713 y=0,261x+0,374 | y=0,165x + 0,563
Kwantyl 0,10 y=0,138x + 0,556 y =0,066x + 0,317 y =0,120x + 0,469
Kwantyl 0,90 y=0,256x + 0,869 | y=0,455x+ 0,434 y=0,236 + 0,637

Tabela 3. Rownania linii dla czasu reakcji podczas manewru skretu (wartosci srednie i kwantyle)

1scenariusz 2 scenariusz 5 scenariusz
Srednia y=0,222x +0,5656 | y=0,321x+0,258 | y=0,285x+ 0,239
Kwantyl 0,10 y =0,141x + 0,406 y=0,153x - 0,036 y=0,087x + 0,273
Kwantyl 0,90 y=0,303x + 0,705 | y=0,489x +0,552 | y=0,591x + 0,122

5. Podsumowanie

Przedstawiona w pracy analiza sposobu reagowania kierowcow w sytuacjach drogowych,
w ktorych dla unikniecia wypadku mozliwe jest jednoczesne podejmowanie zarowno ma-
newru hamowania, jak i omijania pozwala sformutowac kilka interesujgcych wnioskow.

Jako najbardziej znaczacy nalezy uznac¢ wniosek, ze w takiej sytuacji drogowej kierowcy
bardzo rzadko wybierali wytgcznie hamowanie, jako jedyny manewr obronny, podczas gdy
w analizach wypadkéw takie wtasnie podejscie dominuje.

Zdecydowanie najczesciej podejmowane bylo dziatanie polegajgce na tgczeniu obu ma-
newrow obronnych - hamowania i omijania, przy czym udziat tak reagujgcych kierowcow,
szczegolnie w scenariuszach, w ktorych pojawiaty sie dwie przeszkody w zakresie warto-
sciczasu TTC > 1(1,4) s przekraczat nawet 80%.

Blizsza analiza sposobu realizacji potgczenia obu manewréw wykazata, ze najczesciej re-
alizowang sekwencjg dziatari majgcych zapewnic¢ unikniecie zderzenia byto: zdjecie nogi
z pedatu przyspieszenia, nastepnie reakcja kierownicg (odchylenie toru jazdy) i dopiero
potem rozpoczecie manewru hamowania. Mniejsza liczba kierowcow wykonywata te ma-
newry w innej kolejnosci, albo wybierata realizacje wytgcznie jednego manewru obronnego.

W pracy podano uzyskane wartosci czasu reakcji przy hamowaniu i przy skrecie (omija-
niu) dla sytuacji drogowych, w ktorych kierowcy mogli podejmowac jeden z omawianych
manewrow obronnych lub obydwa. Zaréwno wartosci srednie jak i pokazane na wykresach
kwantyle zalezg od rodzaju sytuacji drogowej (jej zlozonosci), jak i stopnia zagrozenia,
ktorego dobrg miarg jest czas do potencjalnego zderzenia z przeszkoda, czyli czas TTC.
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