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PREDKOSC EWAKUACJI NA SKRZY ZOWANIU Z SYGNALIZACJ A
SWIETLN A

Glownymi czynnikami decydigiymi o bezpieczstwie ruchu na skrzgwaniu
z sygnalizaej swieting ¢ odpowiedniej dlugi czasy n#dzyzielone poradzy
strumieniami kolizyjnymi. Przy obliczaniu czasowdmyzielonych wykorzystujeesi
predkasci ewakuacji i dojazdu zgodnie z [1]. W referaciezqastawiono wyniki
badai empirycznych pdkosci ewakuacji na kilku skrzgwaniach w Krakowie.
Rejestrowano pdkasci pojazdéw wijedzajgcych na skrzpwanie podczas
nadawania sygnataéttego. Analiza wynikow dotyczy zaréwno relacjiwyarost jak
i relacji skretnych. Badano wplyw pdkasci dopuszczalnej na wlocie i promienia
skretu na predkas¢ ewakuacii.

CLEARANCE SPEED ON SIGNALIZED INTERSECTION

Main factor that determines traffic safety on sitped intersections
is the specified intergreen time between the aditfi movements.
When calculating intergreen times, clearance anttagite speeds are being used,
in accordance with [1]. The paper presents resufsempirical measurements
of clearance speeds on a number of intersection€racow. Speeds of vehicles
entering the intersection on yellow signal wereisteyed. The analysis covers both
straight through and turn movements. The influewicthe limiting approach speed
and of the turning radius on the clearance speed arelyzed.

1. WPROWADZENIE

Dla skrzyowan z sygnalizagy $wietlng gtdwnymi czynnikami decydagymi o
bezpieczastwie wytkownikéw tego skrzyowania g czasy mgdzyzielone. Problemem jest
prawidtowe obliczenie czasow edizyzielonych poneidzy konfliktowymi strumieniami
ruchu (pojazddw, pieszych, rowerzystow, pojazdownuaikacji zbiorowej) bowiem za
mate wartéci mogn by¢ przyczyn kolizji na tarczy skrzgowania a za die wartGci
powodup zmniejszenie przepustow®m skrzyzowania i rodz niebezpieczne zachowania
(nawyki) wytkownikéw ruchu (np. wynikace z nasfpujacego rozumowania: zde
jeszcze przejeclitprzefé w pocatkowym okresie sygnatu czerwonego bo pojazdy z
nastpnej fazy jeszcze nie jajl Decydujca role w obliczeniach czaséw gidzyzielonych
odgrywa prawidiowe przggie prdkosci ewakuacji i dojazdu dla poszczegélnych
uzytkownikéw ruchu. W referacie przedstawiono wynilada empirycznych pydkosci
ewakuacji wykonane na kilku skraywaniach w Krakowie oraz wyniki analiz prowade
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do przedstawienia propozycji przgja rzeczywistych wartei predkosci ewakuacji w
miejsce wartéci normowych przedstawionych w przepisach [1].

2. PREDKOSC EWAKUACJI W OBLICZANIU CZASU MI EDZYZIELONEGO
Obowiazujace obecnie zasady obliczania czaséwedzyzielonych zawarte asw
zahczniku do Rozporazenia Ministra Infrastrukturw sprawie szczegétowych warunkow

technicznych dla sygnatéw drogowych i warunkéw ichieszczania na drogacfi].
Zasady te bazwj na zalgeniu, ze wszystkie pary strumieni kolizyjnych o
niedopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruckinmy miet tak przygte czasy
miedzyzielone, aby strumienie défeajace osigaty punkt kolizji dopiero po opuszczeniu
go przez wszystkich uczestnikéw ruchu ze strumesvakuujicych se (rys. 1).

® - punkt kolizji pojazd - pojazd
Se - droga ewakuaciji |

- droga dojazdu

strumien dojezdzajacy j

Rys. 1. llustracja pef zwigzanych z obliczaniem czasweduyzielonego

Dla wszystkich rodzajéw strumieni obawuje nasipujacy wzér na obliczanie
minimalnych czaséw mdzyzielonycht™ (i, j) wyrazonych w [s]:

th (1) =t +t.3,]) ~t,0, ) @)
gdzie:t; — czas trwania sygnataditego lub jego odpowiednikéw dla strumienia
ewakuujcego st i; w przypadku ewakuacji strumienia rowerzystow lub
pieszych: = 0,
te (i, j) — czas ewakuacji strumieriipoza punkt kolizji ze strumieniem
tq (i, J) — czas dojazdu strumierjiao punktu kolizji ze strumieniem

Z wzoru (1) wynika, ze przyjmuje si wjazdy pojazdéw ewakuagych sé na
skrzyzowanie do kéca sygnatwoéttego, ktérego diugid jest stata i wynosit: = 3 s. Czas
ewakuacijit, (i, j) oblicza s¢ z zalendici:

t.(, )

_sG)H,

v.(0) @
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gdzie: s (i, j) — dluga¢ drogi ewakuacji strumienia od linii zatrzymania do punktu
kolizji ze strumieniem [m],
lo — warta¢ wydtuzajaca drog ewakuaciji w zalenosci od rodzaju strumienia:
» 10 m dla strumienia pojazdéw,
» 14 m dla strumienia autobusow,
» nx13.5 m dla strumienia tramwajow, gdzie n jest licaagonow w skia-
dzie,
» 0 mdla strumienia pieszych i rowerzystéw,
Ve () — predkosé ewakuacii [m/s], kt6m nalezy przyjaé:
 dla strumienia pojazdéw réwna predkosci dopuszczalnej na wlocie,
jednak nie wigksza niz 14 m/s
» dla strumienia autobuséw i strumienia tramwajownmda0 m/s,
- dla pieszych — 14m/s (1.0m/s w przypadku pgtzejdla
niepetnosprawnych),
« dla rowerzystow — 2.8 m/s.

Wedtug przepiséw pdkos¢ ewakuacji pojazdéw mma praktycznie prawie zawsze
przyjmowa& réwna 50 km/h (13.9 m/s) dla pdkosci dopuszczalnych na wlocie rownych
lub wiekszych od 50 km/h. Jedynie dla wlotdéw z ogranicaemipredkaosci ponizej 50 km/h
predkos¢ ewakuaciji jest riisza, co jednak w rzeczywisto rzadko wystpuje. Wydaje s,
ze szczegOlnie dla relacji sknych taka wart& predkosci ewakuacji jest zawyna, co
prowadzi do niedoszacowania czaséw miedzyzieloriyeh konsekwencji prowadzi do
zwiekszenia niebezpiecastwa potencjalnych kolizji z pojazdami z ngstej fazy.

Poprawné¢ wzoru zastosowanego w przepisach [1] do obliczerésu dojazdu zostat
szerzej oméwiony w [2].

3. POMIAR PREDKOSCI EWAKUACJI POJAZDOW
W analizach pydkosci ewakuacji pojazdéw na skrzywaniach z sygnalizacgwieting
maozna uwzgkdniat wiele czynnikow, w tym m.in.:
* rodzaj relacji (na wprost, sku w lewo i sketu w prawo) i jej kolizyjnéc,
» predkos¢ dopuszczalna na wlocie skémyvaniavge, [km/h],
e natzenie i struktura rodzajowa ruchu pojazdéw (zwtaazaedziat pojazdow ekkich),
e parametry geometryczne (szerék@asa ruchu, pochylenie wlotu i wielkotarczy
skrzyzowania) oraz rodzaj i stan nawierzchni,
 liczba pasow na wlocie, lokalizacja pasa na wlookecnd¢ wysepek dzielcych,
» charakterystyka kierowcow (motywacja i charakterdnday oraz ddwiadczenie i
znajomda¢ skrzyzowania),
* pora dnia i warunki atmosferyczne.
W referacie przedstawiono wyniki pomiarowegkosci ewakuaciji pojazdéw z uwzgl
dnieniem rodzaju relacji i pdkosci dopuszczalnej na wlocigg, [3 i 4].
3.1. Charakterystyka poligonéw badawczych
Poszukujc poligonéw badawczych do wykonania b&dempirycznych brano pod
uwag: nastpujace kryteria:
« skrzyzowania z sygnalizagjswietlna o zr&nicowanych pgdkosciach dopuszczalnych
na wlotach skrzgowaniavge, [km/h],
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» odpowiednie obaizenie wlotdw zapewniage wystpowanie przypadkéw wjazdu
pojazdéw na skrzyowanie w czasie trwania sygnahiditego i na pocatku sygnatu
czerwonego,

» zréznicowanie skrzyowan pod wzgkdem liczby paséw na wlocie i wielka tarczy,

e zréznicowanie organizacji ruchu na pasie (wydzielonlg luspélny) oraz sterowania
(relacja kolizyjna lub bezkolizyjna w przypadkuaeii skitnych).

Kierujac sk powyzszymi kryteriami wytypowano 7 skrzgwan z sygnalizagj swietlna
zlokalizowanych w Krakowie (rys.2) a ich charaktyke przedstawiono w tabl. 1 —
podano liczk paséw ruchu, na ktérych wykonywano pomiary rucha gbszczegéinych
relacji oraz pgdkos¢ dopuszczalp na wlocie vy, [km/h], promieéi skretu R [m] w
przypadku relacji sktnych i podporzdkowanie relacji (bezkolizyjna lub kolizyjna).

iego,

Rys. 2. Lalizacja poligc')w badawczych w rkowie
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Tab. 1. Poligony badawcze w Krakowie, na ktérych

realizowano badania pdkasci ewakuacii
oli - . 8 rele-lliczba| v, romien odporad-
IE;;or Sz cja | paso [knq%] pR [m] pko&var?i(e
W| 6 70 - bezkol.
S1 | Opolska (DK Nr 7) — Ridnicka| L 2 50, 70 21, 22 bezkol.
P 2 50, 70 12,15 kol.
Powstacoéw Wielkopolskich—| W | 8 50, 70 - bezkol.
S2 | Nowohucka (DW Nr776) — L 3 50, 70 20 bezkol.
Saska — Stoczniowcow Pl 4 50, 70 | 15, 18, 20, 23 kol.
W | 5 |30, 40, 5( - bezkol.
S3 | Kalinowskiego — Pawia L 4 30, 50 11,18, 23 bezkol.
P 2 50 11 bezkol., kqI.
W| 6 50 - bezkol.
S4 | Dietla — Starowdlna L 2 50 19, 25 bezkol.
P 4 50 10, 12, 15| bezkol., kpl.
— W\l 4 50 - bezkol.
S5 wxgglé'ggo ~EELEETEE — ) e 50 45 bezkol.
P 3 50 35, 45, 50 bezkol.
s6 Miynska — Meissnera — Pilot6 VLV 2 28 OO_ bbeezzkli)(?l.
(Rondo Mhskie) .
P 2 50 22,30 kol.
W| 3 30 — bezkol.
S7 | Warszawska — Szlak 3 1 30 15 bozkol

Badania empiryczne wykonano w okresie kwiéciewrzesié 2009 r. na 40 pasach
z relach na wprost, 17 pasach z relaskretu w lewo i 17 pasach z relacgkretu w prawo
oraz starano siobja¢ zaréwno godziny szczytéw ruchowych jak i godzimzaszczytowe
dni roboczych i weekendowych.
3.2. Technika pomiaréw pedkosci ewakuaciji

Pomiary zostaly przeprowadzone przez obserwatork&térzy rejestrowali czas
przejazdu pojazdéw ewakugych sé pomidzy linia zatrzyma& a punktami kolizji
wyznaczonymi na tarczy skrzgwania. Pojazdem ewakuaaym byt pojazd wjedzajacy na
tarcz skrzyzowania (przekraczagy linie zatrzyma) w czasie nadawania sygnaibitego i
na poczatku sygnatu czerwonego. Fakt wjazdu pojazdu w ezaggnatu czerwonego byt

notowany przez obserwatora. Na tarczy skomyania wyznaczano dwa skrajne punkty
kolizji zlokalizowane najbliej i najdalej linii zatrzyma Czas przejazdu mierzono
mikrokomputerowym rejestratorem przyciskowym RPe&ypalajcym zapisé w pamgci
czasy nagdhigcia przyciskow odpowiadagym przypisanym im zdarzeniom: przejazdom
pojazdu lekkiego i gizkiego przez przyte przekroje.

Nastpnie dane z rejestratora bylty kopiowane do mikrojotera, gdzie w arkuszu
Excel nastpowato obliczenie pdkosci ewakuacji na odcinkach: od linii zatrzymao
najblizszego punktu kolizji, poradzy najbliszym i najdalszym punktem kolizji i
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pomidzy linia zatrzyma a najdalszym punktem kolizji. Dluga odpowiednich drég
ewakuacji byty obliczane z wykorzystaniem planéwusgyjnych skrzgowan.

Starano s tak realizowa pomiary, zeby na kadym pasie ruchu liczeb&é
rejestrowanych pojazdow byla statystycznie wystaca. Pomiary wykonywano przy
dobrych warunkach atmosferycznych (brak opadowagz
3.3. Analizy statystyczne wynikéw badé

Z pomiarbw uzyskano 2065 wasth predkosci ewakuacji, ktére zostaly
stabelaryzowane dla poszczegdlnych pasow i reRitgiwszystkich pomiaréw sprawdzano
i eliminowano b¢dy grube, sprawdzano wymagaliczebndé¢ préby i zgodnét rozktadu
predkosci z rozktadem normalnym (przy pomocy testu zgadn@ Kotmogorowa) oraz
prowadzono analizy statystyczne obejgogj miary potéenia rednia arytmetyczna,
przedziat ufnéci dla sredniej, dominanta, mediana, kwantyle 15 P85 miary zmienngci
(wariancja, odchylenie standardowe, wspotczynnikenmaci), miary asymetrii (moment
3-go rzdu, wspdtczynnik asymetrii A, wskaik skasnosci, wspotczynnik skénoici
Pearsona) i miarkoncentracji (eksces).

Analizy statystyczne prowadzono réwhaidla zagregowanych wynikéw z poligonéw
dla poszczegolnych relacji przyaych pedkosciach dopuszczalnych na wlotach.

4. WYNIKI BADA N PREDKOSCI EWAKUACJI POJAZDOW

Ponizej przedstawiono wyniki badadla zagregowanych danych pomiarowych z
poszczegodlnych paséw ruchu dla analizowanych ieladja drogi ewakuaciji od linii
zatrzyma do najdalej potponego punktu kolizji. Uwzgdniono ré&ne pedkosci
dopuszczalne na wlocige, = 30, 50 i 70 km/h.
4.1. Predkosé ewakuacji dla relacji na wprost

W tabl. 2 przedstawiono wybrane statystyki dosygez prdkosci ewakuacji pojazdéw
relacji na wprost. Dystrybuanty qakosci ewakuacji dla poszczegdlnych epkosci
dopuszczalnych na wlocie przedstawiono na rys.e88wikresach dystrybuant zaznaczono
normowe pgdkaosci ewakuacii przyjmowane przy projektowaniu sygradii wg [1] (p. 2).

Tab. 2. Statystyki pdkasci ewakuacji pojazdéw na wprost dla zagregowanyghikéw po-
miarow na skrzjowaniach w Krakowie z uwzginieniem pgdkasci dopuszczalnejgy,

predkaos¢ dopuszczalna na wloc
Statystyka Vo [km/h] catosé
70 50 30
liczebnaé¢ 438 439 157 1034
wartas¢ min. Ve nin [km/h] 23.2 20.1 25.2 20.1
wartes¢ max.Ve max [km/h] 1255 88.0 65.3 125.5
wartosé srednia Ve [km/h] 59.9 45.2 37.9 50.3
odchylenie standardy. [km/h] 16.1 11.0 7.1 15.6
kwantyl 15 % Ve : [km/h] (Im/s])|f 43.8 (12.2)[ 35.1(9.8) | 31.3(8.7) | 35.6 (9.9)
kwantyl 85 %v, s [km/h] 77.3 57.0 455 66.2
udziat jadicych <v,, [%] 18.1 54.7 0.0
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Dla bezkolizyjnej relacji na wprost uzyskano zrngyz wplyw prdkosci
dopuszczalnych na ¢@itkos¢ ewakuacji. Nalgy podkrali¢, ze przy pedkosci
dopuszczalnej 50 km/h prawie Bbpojazdéw nie przekracza waitd normowej pedkosci
ewakuaciji a dla pdkosci podwyzszonej ten udziat wynosi 28. Przy obnionej prdkosci
dopuszczalnej wszystkie pojazdy poruszaty gi prdkoscia ewakuacji wgksz od
normowej.
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Rys. 3. Dystrybuanty pdkasci ewakuacji pojazdéw na wprost przyengch pedkasciach
dopuszczalnych na wlocig.y

4.2. Predkosé ewakuacji dla relacji skretu w lewo

Podobnie jak w p. 4.1. w tabl. 3 przedstawiono \ayler statystyki a na rys. 4
dystrybuanty prdkoici ewakuacji pojazdow relacji sku w lewo dla poszczeg6lnych
predkaosci dopuszczalnych na wlocie.
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Tab. 3. Statystyki pdkasci ewakuaciji pojazdéw relacji siu w lewo dla zagregowanych
wynikOw pomiaréw na skrzgwaniach w Krakowie z uwzglnieniem
predkasci dopuszczalnejqy,

predkos¢ dopuszczalna na wloc
Statystyka Vaor_[km/h] catosé
70 50 30
Liczebna¢ 107 327 71 505
wartosé min. Ve min  [kKm/h] 22.3 20.7 18.4 18.4
wartes¢ max.Ve max [km/h] 58.9 67.4 36.0 67.4
wartosé srednia Veg [km/h] 30.3 34.2 24.2 32.0
odchylenie standard,. [km/h] 4.9 8.6 4.3 8.2
kwantyl 15 % Ve 1= [km/h] (Im/s])|| 26.2 (7.3) | 25.6 (7.1) | 20.0 (5.6) | 24.0 (6.7)
kwantyl 85 %v, s [km/h] 33.1 42.9 28.5 39.7
udziat jadicych <ve, [%] 98.2 88.1 66.8
p—— ————
=
22 " / | relacja skretu w lewo I ,,,,,
- = / }J L
75 5 / /
< 70 3
g Y A ——— ~o— vaop=okmm |-
% 55 3 / 2 —o— vdop=50kmh [
El 3 = vdop=30kmm |
E 45 & I/ z
2 = [/ g
no40 { 2
g as // % poligony badaweze S1+ 87
"ﬁi 30 I/ o skrzyzowaniaz sygnalizacja swietha |
N 25 8
° 20 /4 = i
15 )J, g pomiary wykorano:
10 7 kwiecieni — wrzesieni 2009 .
. Yz —
0 o o i ; ;
20 23 30 35 40 45 50 55 80 65 70 75

goérna granica przedzialu predkosci ewakuacji v, [km/h]

Rys. 4. Dystrybuanty pikasci ewakuacji pojazdéw relacji sétiu w lewo przy rénych
predkasciach dopuszczalnych na wlocigy

Dla bezkolizyjnej relacji skitu w lewo wikszaé pojazddw porusza giz prdkoscia
ewakuacji mniejsgod normowej a wptyw pokaosci dopuszczalnej na wlocie jest niewielki.
4.3. Predkosé ewakuacji dla relacji skretu w prawo

Podobnie jak w p. 4.1 i 4.2. w tabl. 4 przedstawiomybrane statystyki a na rys. 5
dystrybuanty pgdkosci ewakuacji pojazdow relacji sfu w prawo dla poszczegdlnych
predkaosci dopuszczalnych na wlocie.
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Tab. 4. Statystyki pdkasci ewakuacii pojazddw relacji siu w prawo dla zagregowanych
wynikOw pomiaréw na skrzgwaniach w Krakowie z uwzglnieniem
predkasci dopuszczalnejqy,

predkos¢ dopuszczalna na wloc
statystyka Vo [km/h] catosé
70 50 30
Liczebna¢ 101 392 33 526
wartas¢ min. Ve nin [km/h] 22.0 19.0 19.7 19.0
wartes¢ max.Ve max [km/h] 37.4 42.7 26.3 42.7
wartosé srednia Ve [km/h] 28.1 28.4 23.3 28.0
odchylenie standard,. [km/h] 3.2 4.6 2.0 4.4
kwantyl 15 % Ve 1= [km/h] (Im/s])|| 24.7 (6.9) | 23.8 (6.6) | 21.4(5.9) | 23.6 (6.6)
kwantyl 85 %v, s [km/h] 31.8 33.2 25.7 32.6
udziat jadicych <ve, [%] 100.0 100.0 73.3
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Rys. 5. Dystrybuanty pikasci ewakuacji pojazdéw relacji skiu w prawo przy rénych
predkasciach dopuszczalnych na wlociggy

Mniejsze promienie sktu (w stosunku do relacji sku w lewo) oraz fakt,ze
wigkszas¢ badanych relacji byta kolizyjna z pieszymi sprawé prdkosci ewakuacji dla
relacji sketu w prawo g najmniejsze a dla pdkosci dopuszczalnych na wlocke50 km/h
wszystkie pojazdy poruszatykst prdkoscia mniejsz od normowe;.
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Przyjmupc kwantyl 15 % jako wartg reprezentatywsndo obliczé czaséw ewakuacji
wykonane pomiary ruchu pokazujze jedynie dla relacji na wprost i ograniczeniu
predkosci na wlocie do 30 km/h war§é uzyskana z pomiaréw jest alisza od wartéci
normowej. Swiadczy to o maliwosci niedoszacowania wakti czasow ewakuacji i w
konsekwencji réwnie czaséw mgdzyzielonych co skutkuje zekszeniem zagu@nia
kolizjami na tarczy skrzypwania i przejciach na pieszych.

4. WNIOSKI KO NCOWE
Przeprowadzone pomiary qotkosci ewakuacji pojazdéw na skraywaniach z

sygnalizacy s$wietlna naley traktowa jako wyrywkowe i pilotaowe ale wyniki

zaprezentowane w referacie oraz dodatkowe bardziggegbtowe analizy pozwadapa
sformutowanie nagpujacych wnioskéw:

* przyjecie jednej normatywnej waroi predkosci ewakuacji ve rownej prdkosci
dopuszczalnej na wlocie (ale nieckézej od 14 m/s) nie jest zgodne z otrzymanymi
wynikami a wykonane pomiary pozwalaaproponowanastpujace zalénaosci:

— wydzielona relacja na wprast Ve = 0.56Vyop + 12.2  [km/h] przyR = 0.54,
— bezkolizyjna relacja sktu w lewo v.=0.38R+ 17.4  [km/h] przyR? = 0.61,
— kolizyjna relacja sketu w prawo v, = 0.36R+ 18.5  [km/h] przy?’ = 0.83,

gdzie: v, — normowa pgdkos¢ ewakuacji [km/h],v4ep — dopuszczalna gakose na
wlocie [km/h], R — promie skretu [m] i RZ — wspétczynnik determinacii,

» w przypadku relacji na wprost dakstauwayé wptyw obecnéci na pasie kolizyjnej
relacji sketu w prawo — na tych pasachegkos¢ ewakuacji pojazdéw relacji na wprost
byta o okoto 5 km/h risza od pgdkosci ewakuacji na pasach prowadych jedynie
relacje na wprost,

< badania wykonane na skeowaniu S1: Opolska — Pydnicka przy rénych stopniach
obciazenia wykazaly,ze przy zwekszaniu natzenia ruchu i tworzeniu sikolumn
pojazdow spada pdkos¢ ewakuacji wynikajca z coraz wikszego ograniczenia
swobody poruszaniacspojazdéw,

+ zbyt mala liczebn& zarejestrowanych pojazdéwegkich nie pozwala wyagnaé
statystycznie ufnych wnioskéw o wptywie struktundeajowej na prdkosé ewakuacii
— otrzymano wyniki dla pojazdéw lekkich iggkich zaréwno zblione wartéciami do
siebie jak i znacznie srdézniace (mniejsze wartei dla pojazdéw eizkich),

e poréwnanie pdkosci ewakuacji dla pierwszego (pogdzy linia zatrzyma i
najblizszym punktem kolizji) i drugiego (porudzy skrajnymi punktami kolizyjnymi)
odcinka ewakuacji nie daje jednoznacznej odpowiedziachowaniach kierowcéw —
uzyskano zaréwno podwsgzenie jak i zmniejszeniequtkosci na tarczy skrzyowania,

e W czasie pomiarérednio raz na 8 + 9 cykli nagtowat przypadek wjazdu na sygnale
czerwonym,

» obserwacje potwierdzity znagzy wptyw na pegdkos¢ ewakuaciji stanu nawierzchni —
ubytki, koleiny czy nierébwnii nawierzchni powodowaty ohignie pedkosci
poruszania gipojazdow po tarczy skrzgwania,

« kwantyfikacja wplywu raénych czynnikbw przedstawionych w p. 3 wymaga
przeprowadzenia dalszych badampirycznych na odpowiednio dobranych poligonach
badawczych pozwalagych wyselekcjonowa badane czynniki przy podolistwie
pozostatych lub wykorzysta analizy wielokryterialne przy odpowiednio ium
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zakresie badaempirycznych (badania kompleksowe),

« celowym wydaje s wprowadzenie do przepiséw zalecenia o potrzebi&ongnia
pomiarow empirycznych pdkosci ewakuacji na skrzpwaniu po oddaniu go do
eksploatacji w celu weryfikacji przstiych czasow midzyzielonych tak jak to byto w
poprzednich przepisach.
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