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Problematyka unifikacji
oznakowania na drogach UE

Problematyka roznic w wygladzie, lokalizacji, a niekiedy i w znaczeniu znakéw drogowych w réznych
europejskich krajach jest elementem utrudniajgcym sprawnosé, jak i bezpieczenstwo ruchu drogowego.
Bez watpienia unifikacja zasad, a niekoniecznie wszystkich znakéw bytaby ze wszech miar pozgdana.

Wspdtczesny rozwdj motoryzacji, za czym idzie tatwosc
podrdzowania i przekraczania granic powoduje, ze kierowca
moze sie porusza¢ w dos¢ rdznych regionach — wrecz swiata
i po bardzo réznych drogach. Na drogach Europy obserwuje-
my wzrost miedzynarodowego, samochodowego ruchu dro-
gowego, zwtaszcza po powstaniu w 1985 roku strefy Schen-
gen, utatwiajgcej przekraczanie granic miedzy panstwami
— sygnatariuszami.

Wijazd kazdego kierowcy na drogi obcego parstwa powo-
duje koniecznos$¢ dostosowania sie do lokalnych rozwigzan
infrastruktury drogowej, do nieco odmiennego oznakowania
oraz do réznic w kulturze na drodze. Z czasem kierowca po-
znaje drogowe zwyczaje i w miare uptywu czasu porusza sie
coraz sprawniej.

Rdéznice w oznakowaniu, cho¢by w krajach europejskich by-
wajg w niektorych zakresach znaczace pomimo, iz prawie
wszystkie sg sygnatariuszami Konwencji Wiedenskiej.
Interesujacg kwestig bytoby znaé odpowiedz na pytanie,
na ile wypadki i kolizje powodowane przez obcokrajowcéw
moga by¢ powigzane z réznicami w infrastrukturze drogowej,
zwtaszcza w oznakowaniu w danych krajach, w poréwnaniu z
krajem ojczystym.

Problemy z oznakowaniem

Badania kierowcéw wykazuja, ze nie wszystkie znaki bywaja
przez nich rozumiane [1, 6]. Sporo znakéw, w tym ostrzegaw-
cze i zakazu sg rozumiane przez 90% respondentéw, niemiej
bywajg tez znaki, ktérych nie rozumie co trzeci, a nawet co
drugi kierowca. Jednak problemy ogdlne w oznakowaniu
sprawia zbyt duza liczba znakdw, zbyt duza ilos¢ informacji
na niejednym znaku (Fot. 1), znaki ze sprzecznymi lub niejas-
nymi informacjami oraz rézne znaczenie tych samych znakéw
w réznych krajach, a takze zagtuszanie znakdéw przez roslin-
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Fot. 1. Oznakowanie nad autostradg, na obwodnicy Budapesztu,
zawierajgce zbyt wiele informacji eksponowanej réwnoczesnie.

nos$¢ badz billboardy. Réwnolegle zauwazamy brak znakéw
potrzebnych i napotykamy na znaki zbedne. Dlaczego tak sie
dzieje?

Z uwarunkowan rozwoju motoryzacji wyniknety dwa syste-
my oznakowania drég. Europejskie rozwigzania koncentru-
ja sie wokdt Konwencji Wiedenskiej, gdzie istotg byto i jest
znajdowanie wspdlnego oznakowania dla wielu krajéw po-
stugujacych sie réznymi jezykami. Gtéwny nacisk jest skiero-
wany na tworzenie piktogramow, a wiec ,jezyka znakéw”, by
komunikaty byty zrozumiate przez wszystkich, a znaki mogty
by¢ tatwo umiedzynarodowione.

Drugi system opiera sie na bazie powstatego i obowigzuja-
cego w Stanach Zjednoczonych ,,Podrecznika jednolitych na-
rzedzi kontroli ruchu”, czyli dokumentu MUTCD (Manual on
Uniform Traffic Control Devices), ktory opierat sie gtéwnie na
komunikatach tekstowych i wcigz do nich nawigzuje. Wiele
krajow adoptowato ten system, co dotyczy Kanady, Austra-
lii, w duzej mierze Ameryki Potudniowej i niektérych krajow
Azji. Nawet wptyw tego systemu odnotowujemy w Irlandii,
w postaci znakdw ostrzegawczych (kwadrat z przekatng w
pionie, tzw. ,,diamond signs”).

Chyba nalezy wyrdzni¢ tez trzecig grupe krajow, ktére do
Konwencji Wiedenskiej nie przystgpity, a czerpig wzorce za-
réwno z niej, jak i z systemu MUTCD, co dodatkowo, wedle
swoich potrzeb uzupetniajg wtasnymi rozwigzaniami.

Dziatania na rzecz oznakowania drég

W roku 2006 szes¢ europejskich krajow powotato dokument
poswiecony Trans European Road Network (TERN) o nazwie
,IMPROVER” [2], (,Impact Assessment of Road Safety Me-
asures for Vehicles and Road Equipment”), ktorego celem
byta miedzy innymi problematyka zatytutowana ,,Harmoni-
zacja znakow drogowych pionowych i poziomych na drogach
TERN pod katem bezpieczenstwa” (“Harmonization of road
signs and road markings on the TERN from a safety point
of view”). Z kolei w 2013 roku przy Economic Commission
for Europe Organizacji Narodéw Zjednoczonych, w ramach
Inland Transport Committee powotano ,Grupe ekspertéw
zajmujaca sie znakami i sygnatami drogowymi” (Group of Ex-
perts on Road Signs and Signals) [3]. Grupa ta swoje spotka-
nia poswieca problematyce oznakowania drog, a wiec prak-
tycznie pracuje nad udoskonalaniem Konwencji o znakach i
sygnatach drogowych.

Gdzie jezdzimy

Z jednej strony mamy do czynienia z kierowcg lokalnym,
poruszajacym sie wytgcznie w rejonie swojego miejsca za-
mieszkania oraz miejsca pracy. Jezdzi tymi samymi drogami,
dobrze je zna i praktycznie nie zwraca uwagi na oznakowa-
nie.
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Rys. 1. Tablica kierunkowa z polskiej instrukcji z
1938 roku (blizsza miejscowos¢ u dotu).
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Rys. 2. Drogowskaz z polskiej instrukcji z roku Rys. 3. Obowigzujaca ,tablica szlaku drogo-
wego” na autostradzie w wezle Chojnéw

1960 roku (blizsza miejscowos$¢ u dotu).

Przeciwng kategorig bedzie kierowca, ktory stale jezdzi, do-
ciera w przerézne miejsca i oczekuje, aby stosowane ozna-
kowanie na przestrzeni catego kraju nie roznito sie zbytnio
— by podobne sytuacje byty oznakowane pokrewnie. Jezeli
ruszy na drogi innych krajéw bedzie miat do czynienia z ozna-
kowaniem niejednokrotnie odmiennym. Stopniowo bedzie
przyzwyczaja¢ sie do zmian, jednak z pewnoscig napotka
sytuacje watpliwe, czy nawet zaskakujace i moze czué sie w
niektédrych momentach niekomfortowo.

Przypadkiem szczegdlnym , kierowcy wedrujacego” sg zawo-
dowi kierowcy samochodéw ciezarowych, autobuséw itp.,
stale poruszajacy sie po drogach wielu krajéw, ktérym ge-
neralnie wiekszos$¢ subtelnosci oznakowania w réznych miej-
scach Europy i $wiata bywa znana.

Warto tez wspomnie¢ o kierowcy specyficznym, ktéry to
przylatuje samolotem do danego kraju i na miejscu wynaj-
muje samochdd. Tu jego sytuacja zalezy od uprzednich do-
Swiadczen, bowiem informacyjne srodowisko moze mu by¢
nieznane i wtedy bedzie poruszat sie w nowej, wrecz obcej
dla siebie sferze drogowo-informacynej.

Potrzeby kierowcy

Biorgc powyzsze pod uwage nalezy przyjaé, iz oznakowanie
powinno by¢ dostosowane nie tylko do kierowcéw doswiad-
czonych, ale i do tych, ktdérzy sg z drogami mato obyci, mniej
spostrzegawczy, czy niezbyt sprawni w orientacji przestrzen-
nej.

Skrétowo mdéwiac, oznakowanie drég mozna podzieli¢ na
dwie grupy. Jedna to ta, ktéra dba o bezpieczeristwo ruchu
drogowego i bywa zblizona w poszczegdlnych krajach. Do-
tyczy to znakdéw ostrzegajacych, regulujacych ruch i tu za-
sadniczo znaki w réznych krajach bywajg do siebie w miare
zblizone. Drugg grupe stanowig znaki, dzieki ktérym kie-
rowca jedzie w pozadanym przez siebie kierunku. Pozwala-
ja mu wybra¢ wtasciwg droge, informujg go o tym na jakim
skrzyzowaniu lub weile, z jakiego pasa i w jakim kierunku
ma skreci¢, by poprzez posrednie trasy i miejscowosci itp.
mégt bez btgdzenia zmierzaé do celu podrdzy. | tu najczesciej
pojawiajg sie problemy.

Otoz jedng z bolaczek w oznakowaniu drég jest nadmiar in-
formacji. Kierowcy spoza danego terenu sg czesto przytta-
czani iloscig informacji ptynaca z oznakowania i nierzadko
sie gubia. Przyktad wegierskiego oznakowania nad autostra-
da (Fot. 1) prezentuje nadmierng ilo$¢ informacji, a podob-
ne zageszczenia mozemy tez znalez¢ w oznakowaniu innych
krajéw. Chociaz takie znaki bywajg powtarzane, to kierowca
jadacy po raz pierwszy trasg w ten sposéb oznakowang moze
mieé problemy ze znalezieniem poszukiwanego przez siebie

Rys. 4. Zamieniona kolejnos¢ nazw miejsco-
wosci zgodnie z lokalizacjg przestrzenna.

kierunku. Niejednokrotnie pojedzie w niewtasciwg droge i
bedzie musiat sie wraca¢. Moze tez wahac sie na rozjazdach,
czy skrzyzowaniach badz postepowac nieobliczalnie poprzez
nagte zwalnianie, czy raptowne skrety, przez co swym za-
chowaniem moze stanowic zagrozenie dla bezpieczernstwa
ruchu. Chocby wjechanie na niewtasciwg autostrade moze
spowodowac koniecznos$¢ wracania sie i przejechania kilku-
nastu lub kilkudziesieciu kilometréw bez potrzeby.

Czytanie oznakowania

Aby zrozumiec tres¢ ze znaku i do niego sie zastosowaé, to
najpierw nalezy go dostrzec, a nastepnie odczyta¢ zawarta
w nim tre$¢. Samo czytanie oznakowania moze by¢ rézne.
Niektére znaki odczytujemy btyskawicznie, tzw. ,rzutem
oka”, jednak trudniej czyta sie znaki ztozone, zwtaszcza z in-
formacjami stownymi. Tu rzadko czyta sie w sposéb tradycyj-
ny, czyli wszystko po kolei od géry lub od lewej, lecz poprzez
przeskakiwanie wzrokiem z jednego punktu na drugi, Sledzac
zygzakowatym ruchem oczu, co mozna nazwa¢ ,skanowa-
niem” i wytapywaniem istotnych fragmentdw, a czas mozli-
wy do poswiecenia na identyfikacje tego co znak zawiera jest
zazwyczaj niezmiernie kroétki.

Specyficznymi znakami sg tablice przeddrogowskazowe,
gdyz nawiazujg do plandw, schematéw skrzyzowan, rozgate-
zien itp. Znaki te warto nazwaé ,mapowymi” [4]. S3 to usta-
wione w pionie plany (mini-mapy) sytuacji, ktére przed nami
sie rozciggaja. Tu czytamy raczej od dotu ku gorze, Sledzac
schemat przestrzenny przez ktéry za chwile bedziemy prze-
jezdzaé. W pokrewnym porzgdku schematowi temu podle-
ga rowniez porzadkowanie nazw miejscowosci na znakach
wskazujacych dystanse (Rys. 1-4) — najdalsza miejscowos¢ na
gorze, najblizsza na dole. Zgodnie z tg zasadg te znaki pro-
jektuje ponad potowa krajéw europejskich, a wciaz sporo
krajow, w tym Polska utrzymuje porzadek odwrotny (na rys.
1-4 polskie znaki z lat 1939 i 1960 oraz znak wspdtczesny w
wersji obecnej, jak i tej, ktéra wg mapowej organizacji zna-
kéw, winna obowigzywac).

Istotnym problemem jest réwniez dobér informacji kierun-
kowej na oznakowaniu danej trasy. Czyli ma by¢ to nazwa
miejscowosci, a jezeli tak, to ktérej, czy tez numer badz nu-
mery drogi. Brak jednorodnosci zasad w stosowaniu infor-
macji kierunkowej jest bardzo czesto dezinformujacy. Bierze
sie to z jednej strony z bardzo réznych ,,uktadéw kombinato-
rycznych”, ktére odpowiadajg przestrzennemu uktadowi we-
ztéw i drog, a ktdre kierowcy sg niezbedne. Z drugiej strony
problem wynika ze stosowania réznych rozwigzan, niekiedy
nawet w réznych regionach tego samego kraju, a co dopiero
moéwic o réznicach na ptaszczyznie miedzynarodowe;j.



Argumenty za ujednolicaniem

Istnieje mozliwos¢, ze oznakowanie drég bedzie zastgpione
przez inne systemy (chocby przez nawigacje satelitarng).
Jednak warto by¢ swiadomym, Ze nie nastgpi to zbyt szybko,
a oznakowanie tradycyjne jak na razie jest podstawg infor-
macji na drodze i raczej trudno zatozy¢, ze ktéregos dnia z
drog catkowicie zniknie. Jezeli ujednolicanie oznakowania
(zharmonizowanie — zestrojenie ich w funkcjonalng catosc)
miatoby zblizy¢ ruch drogowy w Europie do ,Wizji Zero”
(braku ofiar smiertelnych w wyniku wypadkéw drogowych),
to moze warto by rozwazy¢ koszty w zmianach w oznakowa-
niu. Bo tu nalezatoby tez pomysle¢ o kosztach wypadkow, a
patrzac na polskie dane za rok 2015, to koszt jednej osoby
zabitej szacowano na 2,03 min zt, a osoby ciezko rannej na
2,3 min zt [7]. Nasuwa sie zatem pytanie, czy chocby czesci
kwoty, jakg Europa bywa stratna, nie warto zainwestowac w
nowoczesne, adekwatne do realidow, a moze i wychodzgce w
przysztos$¢ oznakowanie?

Na ile ujednolicone, na ile zréznicowane
Poniekad ideatem mogtoby by¢ catkowite ujednolicenie
oznakowania, ale to po pierwsze wcale nie jest potrzebne, a
po drugie nawet nie bytoby pozgdane. Przejazd przez granice
jest potgczony ze zmiang jezyka, sieci telefonicznej, niekiedy
ze zmiang waluty itp., a gdy poruszamy sie w ramach kra-
jow strefy Schengen, mozemy nawet nie zauwazy¢ momentu
przekroczenia granicy. Dobrze jest zatem réwniez z oznako-
wania wyczug, iz jest sie w innym kraju.

Jawi sie zatem pytanie co powinno by¢ ujednolicone. Otz
pojedyncze znaki, czyli ostrzegawcze, zakazu, nakazu, czy
informacyjne itp., mogtyby by¢ ujednolicane, ale nie jest to
najwazniejsze. Mniej bedzie istotnym, czy sylwetki samocho-
du na znaku ,droga ekspresowa” bedg sie rézni¢ w poszcze-
gblnych krajach. Wazne zeby byty czytelne oraz zblizone w
wizualnym przekazie. Z kolei znak ostrzegawczy , przejazd
kolejowy” predzej nadawatby sie do ujednolicenia, aby go
kazdy kierowca bezbtednie identyfikowat, gdziekolwiek jest.
Tu jednak potrzeba znaku-piktogramu, ktéry bedzie wizual-
nie adekwatny, podkreslajacy zagrozenie oraz mozliwy do
szerokiej akceptacji. Tak czy inaczej znaki tego typu winny
by¢ przeanalizowane pod kagtem zrozumienia oraz czytelno-
Sci, a wszelkie watpliwosci usuniete poprzez modyfikacje, a
najlepiej i rownoczesne ujednolicenie.

Kolejng wazng grupe w oznakowaniu kazdego kraju stano-
wig elementy wyrazone stownie i te bezwzglednie wymaga-
ja ujednolicenia. Przyktadem tej kategorii moze by¢ stowo
,centrum”. Cho¢ w wielu krajach ma ono wyglad pokrewny
(centrum, zentrum, sentrum, center, centru, centar... itp.), to
niekiedy bywa pisane cyrylicy, alfabetem greckim itd., albo
tez jest to zupetnie odmienne stowo, jak Keskus, Kézpont,
czy Merkez. Wiadomo, iz w kilku europejskich krajach istnie-
je juz okragty znaczek, bedacy zestawem wspodtsrodkowych
kotek zastepujgcy stowo ,.centrum”, to niestety ekspansja
tego symbolu na inne kraje przebiega raczej opornie. Jednak
warto sobie uswiadomié, ze tego typu stow-komunikatéow
jest w sferze oznakowania drég co najmniej kilkanascie, kto-
re wczesniej, czy pozniej powinny by¢ zastgpione odpowied-
nimi, w miare zunifikowanymi piktogramami.

Nalezy w tym miejscu doda¢, ze bez watpienia waznym ele-

Rys. 5. Kilkukrotna zmiana koloréow oznakowania na autostradach
przy przejezdzie na przyktadowej trasie Krakdw — Marsylia.

mentem, ktory doczekat sie ogdlnoswiatowej unifikacji jest
trojkolorowa sygnalizacja Swietlna (czerwone, zétte, zielo-
ne), ktérg po raz pierwszy zastosowano w 1920 w Detroit.
Przyktadem pokrewnym, jest znak ,,Stop”, ktéry ma zawsze
identyczny ksztatt i kolor, ale nie zawsze zawiera napis
»STOP”. Przyktadowo w Turcji wystepuje stowo ,,DUR” itp.,
w niektoérych krajach pojawia sie napis w dwoch, czy trzech
jezykach, a przyktadowo w Izraelu napis zastepuje wizerunek
dtoni nawigzujgca do gestu zatrzymywania.

Z kolei mozna méwic tez o nadmiernej unifikacji. W roku
1949 znak ,niebezpieczne zakrety” (w ksztatcie litery ,z")
zamieniono na dwa znaki dzi$ obowigzujgce: ,niebezpiecz-
ny zakret w lewo” (lub w prawo) oraz ,dwa niebezpieczne
zakrety, pierwszy w lewo” (lub w prawo). Z perspektywy cza-
su okazuje sie, iz doszto do nadmiernej unifikacji, gdyz znak
»niebezpieczny zakret” ostrzega zaréwno o delikatnym tuku,
gdzie na danej drodze jest mozliwa jazda z maksymalng do-
zwolong predkoscia, jak i o zwrocie drogi o 180° wymagaja-
cym znacznego zwolnienia [5].

Nastepna problematyczna grupa problemdéw dotyczy kwestii
kolorystyki w oznakowaniu. Przyktadowo na autostradach
(Rys 4) jadac do Marsylii z Krakowa, w Polsce mamy znaki
niebieskie. Gdy wjezdzamy do Czech zamieniajg sie na zielo-
ne. Z kolei w Austrii z powrotem sg niebieskie, we Wtoszech
zielone i znéw na drogach Francji niebieskie.

Patrzgc szerzej, niektdre znaki, nawet w sgsiednich krajach
miewajg odmienne znaczenie, co przy ruchu miedzynaro-
dowym staje sie elementem mogacym zagraza¢ bezpie-
czenstwu. Z drugiej strony taka sama sytuacja, nawet w tym
samym miescie moze by¢ réznie oznakowana, co chcac nie
chcac bedzie kierowcédw wprawiaé w zaktopotanie. Oczy-
wiscie nasuwaja sie tu rézne inne przyktady, gdyz tego typu
problemoéw mozna wypunktowac wiecej. Przeszkdd choéby
poprzez brak koordynacji w oznakowaniu w ramach jedne-
go kraju jest sporo, a co dopiero méwié o ujednolicaniu w
kontekscie do uwarunkowan geograficznych, historycznych,
itp. réznych krajow, ktére powodowaty odmienne przebiegi
rozwoju w oznakowaniu drég. Efekt? Mozna sie obawiaé, iz
problem braku unifikacji oznakowania w niektérych zakre-
sach bedzie coraz bardziej nabrzmiaty, bowiem w tej kwestii
drzemig ciggle co najmniej trzy przeszkody:

— opornos¢ u kierowcdw na zmiany,

— brak petnego rozpoznania problematyki oznakowania. a



wrecz zaniedban z zakresu psychofizjologii percepcji i poro-
zumien w kierunku unifikacji w szerszym zakresie,
— koszty przeprowadzenia takich zmian w oznakowaniu.

Perspektywy wprowadzania zmian
Dotychczasowe zmiany polegajace na ulepszaniu oznako-
wania w poszczegdlnych krajach, jak i w Europie powstajg
w sposdb niekoniecznie skoordynowany, by nie powiedzie¢
chaotyczny. To troche na zasadzie ,kazdy sobie rzepke skro-
bie”, czy ,troche tu, troche tam”. | dotyczy to zwtaszcza kra-
jow dawnej Europy Wschodniej, a réznice napotykamy za-
réwno lokalnie, jak i na ptaszczyznie miedzynarodowej. Na
podstawie badan poréwnawczych oznakowania w réznych
krajach Europy mozna dojs¢ do wniosku, ze praktycznie w
kazdym kraju istniejg interesujgce i wartosciowe rozwigza-
nia, co jednak nie przektada sie na korzys¢ miedzynarodo-
wego ,jezyka znakéw”. Bez watpienia ,koordynatorem”
powinna by¢ , Konwencja Wiedenska”, jednak mozna mieé
watpliwosci, czy na dzi$ moze spetniac taka role. Natomiast
wprowadzanie ogolnoeuropejskich zmian w systemie ozna-
kowania drég wymagatoby:

1. wypracowania rozwigzania-projektu, czyli catosciowego
jaki docelowo miatby — naile to sie da przewidzie¢ — obowia-
zywac. Utworzy¢ go winien miedzynarodowy i interdyscypli-
narny zespot fachowcow, a punktem wyjscia dobrze prze-
myslane zatozenia. Nalezatoby wykorzysta¢ dotychczasowe,
przydatne rozwigzania i uporzadkowac oraz zoptymalizowad
caty system zgodnie z mozliwosciami percepcyjnymi szero-
kiego wachlarza kierowcéw.

2. przewidzenie etapéw wdrazania tego projektu z uwzgled-
nieniem wystarczajgcego czasu dla dostosowania sie kie-
rowcow do wprowadzanych zmian. Mozna przyjac, ze zna-
ki ,,zyj” srednio siedem lat — przez ten okres sg zazwyczaj
w dobrym stanie technicznym oraz aktualne. Petny okres
wprowadzenia istotnych unifikacji wymagatby wiec kilku-
nastu lat, gdyz niektére specyficzne zmiany (przeciwstawne
rozwigzaniom obecnym) wymagatyby zmian co najmniej
dwu etapowych — oznakowania posredniego przed oznako-
waniem docelowym [5].

3. ustalenie kosztow przeprowadzenia zmian w oznakowaniu,
jak i sposobdéw finansowania z zatozeniem w miare réwnego
podziatu kosztéw, z uwzglednieniem faktu, iz niektore kraje
dostosowujgce sie do innych bedg miaty wiecej wydatkdw.
Podsumowujac, unifikacja oznakowania bytaby szeroko za-
krojonym i dtugofalowym dziataniem, ale z pewnoscig jej
skutki bytyby pozytywne.
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