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Zakrety - cz.

Obowiqgzujqce oznakowanie

Wyprzedzanie na tuku drogi, wywrdcenie sie pojazdu z powodu dziatania sit odsrodkowych czy wpadniecie
w poslizg na tuku i wypadniecie z drogi - to okreslenia, ktére niejednokrotnie styszy sie przy omawianiu
przyczyn wypadku. Nasuwa sie pytanie, czy znaki ostrzegajqgce o zakretach sq adekwatne do potrzeb, tzn.
czy i na ile zapowiadajq to, przez co kierowca bedzie przejezdzat swoim pojazdem.

Krzywizny drogi:

tuki'i zakrety, wzniesienia i spadki

Kazda droga sktada sie z prostych oraz krzywoliniowych odcin-
kéw. Dodatkowo napotykamy na niej rozgaltezienia czy skrzy-
zowania z innymi drogami. Krzywizny drogi stanowia przede
wszystkim tuki poziome, gdzie droga skreca w prawo badz w lewo.
Jednak dla tych tukéw uzywa sie czesto terminu ,zakret”, co wy-
nika z zapiséw skierowanych do kierowcodw, czyli z Rozporzqdze-
nia w sprawie znakdw i sygnaldw drogowych, jak 1 z Prawa o ruchu
drogowym. Zakrety to czesto tuki o matym promieniu i stosun-
kowo duzym kacie zwrotu - rzedu 90°, badz wigkszym - kté-
re stanowig zmiange kierunku drogi, kierunku poruszania sie.
Bywa, ze fagodny zakret, a wiec tagodnie zaokraglona, pozioma
krzywizne drogi nazywa si¢ tez tukiem. Przy omawiania zakre-
tow, tu lukéw poziomych, nie mozna zapominaé o tukach pio-
nowych, czyli tych, ktére tworza podtuzne wzniesienia i spadki.
Fuki pionowe niekiedy towarzysza prostym odcinkom drogi, ale
w rejonach gdrskich czesto s3 $cifle sprzezone z tukami pozio-
mymi - naktadaja si¢ na nie.

Kraje europejskie w ramach swoich rozporzadzen dotyczacych
oznakowania drég, w $lad za Konwencja Wiedeniska [1], w pierw-
szej kolejnosci wymieniajg znaki ostrzegawcze. Jest to grupa ,A”,
na ktorej czele pojawiaja si¢ najczesciej cztery znaki dotyczace
zakretow. W polskich przepisach s3 to: ,zakret niebezpieczny
w prawo” (A-1), réwniez ,(...) w lewo” (A-2) (rys. 1) oraz ,nie-
bezpieczne zakrety - pierwszy w prawo” (A-3), a takze ,(..) -
pierwszy w lewo” (A-4) (rys. 2) [2]. Nalezy przypomnie(, iz obec-
nie obowiazujace w Polsce oznakowanie zakretéw pojawito sie
w 1956 roku [3], a wprowadzono je na bazie Konwencji o ruchu
drogowym, podpisanej w 1949 roku w Genewie.

Obowigzujgce oznakowanie zakretow

Oznakowanie zakretéw na polskich drogach wynika z przepi-
sow zawartych w Szezegdlowych warnnkach technicznych dla znakdw
1 sygnaldw drogowych (...) [4]. Znaki ,niebezpieczny zakret w pra-
wo” 1 ,(...) w lewo” (rys. 1) maja zastosowanie dla ,,(...) ozna-
kowania pojedynczo wystepujacego tuku poziomego, na kté-
rym droga skreca (...), jezeli kat zwrotu tuku jest wigkszy niz
5°, a promieni tuku (...)” jest mniejszy niz 450 m. W przypad-
ku gdy pochylenie poprzeczne drogi na tuku (przechytka) nie
jest wystarczajace, a w skrajnych przypadkach tego pochylenia
brak, to znak ten stawia sie nawet przy tuku o promieniu 750
m. Jezeli jednak mamy do czynienia z ograniczona widoczno-
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Rys. 1. Znaki ,niebezpieczny zakret” (A-1i A-2)
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Rys. 2. Znaki ,niebezpieczne zakrety...” (A-3 i A-4)

$cia badz gdy w danym miejscu dochodzi do czestych wypad-
kéw lub kolizji, to znak dotyczacy zakretu (nierzadko tuku po-
ziomego nakladajacego sie na tuk pionowy wypukly) ma by¢
stosowany za kazdym razem. Podobnie bedzie w miastach,
gdzie ,Na ulicach znak ten stosuje sie w przypadkach uzasad-
nionych niekorzystnymi warunkami lokalnymi, np. bardzo zf3
widocznoscia drogi, czy przy tuku o zwrocie powyzej 75°” [4].
Znaki ,dwa niebezpieczne zakrety - pierwszy w prawo” i ,,(...)
w lewo” (rys. 2) instaluje sig, gdy odlegtos¢ miedzy dwoma naste-
pujacymi po sobie tukami (bez wzgledu na to, w jakim kierunku
droga skreca) jest mniejsza niz 300 m. Jezeli trzeba oznakowaé
trzy kolejne tuki, miedzy ktdrymi odcinki prostej nie sg dtuzsze
niz 300 m, to pod znakiem dotyczacym zakretéw umieszcza sig
stabliczke wskazujacy liczbe zakretéw” (T-4) (fot. 1). Gdy naste-
pujacych po sobie tukéw jest wiecej, umieszcza sie ,tabliczke
wskazujaca dhugo$¢ odcinka drogi, na ktérym powtarza si¢ lub
wystepuje niebezpieczenstwo” (T-2) (fot. 2), a na konicu fragmentu
drogi z nastepujacymi po sobie tukami powtarza sie znak ,niebez-
pieczne zakrety (...)” wraz z tabliczka z napisem ,Koniec” (T-3)
(fot. 4). Dodatkowo, jezeli liczba tukéw jest wieksza niz trzy,
o) a kreto§¢ odcinka mierzonego od poczatku pierwszego
tuku do konca ostatniego jest wigksza niz 160° na km, to pod
znakiem A-3 (lub A-4) umieszcza sie tabliczke T-5 wskazujaca
poczatek drogi kretej (...) (fot. 3) [4].
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Fot. 1. Znak ,niebezpieczne zakrety - pierwszy w prawo” (A-3) z tabliczkg
wskazujqcq liczbe zakretow (T-4)

Fot. 3. Znak ,niebezpieczne zakrety - pierwszy w lewo” (A-4) z tabliczkq
wskazujagcq poczatek drogi kretej (T-5) oraz z tabliczkg wskazujgcqg dystans
wystepowania zakretéw (T-2)

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o dwdch zaleceniach. Jedno z nich
dotyczy ograniczania predkosci w rejonie zakretow, jezeli specy-
ficzne warunki rzutuja na taka potrzebe, a drugie - stosowania
stablic prowadzacych” (na zewnetrznej stronie tukéw). Wymie-
nione powyzej elementy oznakowania stanowia komplet danych
plynacych z warunkéw technicznych, ktére tworza podstawo-
we, wizualne komunikaty dotyczace zakretow. Warto pamigtad,
iz kierowca w duzej mierze pokonuje droge w sposéb intuicyj-
ny, odczytujac informacje z drogowych znakéw na granicy $wia-
domosci. Oznakowanie wraz z drogg - jezeli maja by¢ zgodne
z mozliwo$ciami percepcyjnymi - maja mu si¢ same ,ukladaé
pod kota” tak, aby nie miat potrzeby dodatkowo koncentrowaé
sie na oznakowaniu czy na zgodnosci oznakowania z parame-
trami drogi [5].

Watpliwosci na drodze

Nie wdajac sie w szczegdly regut oznakowywania zakretéw wyni-
kajacych z warunkéw technicznych, nalezy przyjrzec sie tym zna-
kom pod katem ich skutecznosci na polskich drogach.

Badanie dotyczace rozpoznawania 31 znakéw drogowych po-
chodzacych z réznych kontynentéw przeprowadzone wérdd
250 kierowcéw, w tym zagranicznych, wykazato w 90% prawidto-
wa interpretacje znaku przedstawiajacego pojedynczy ,niebez-
pieczny zakret” [6]. Rozpoznanie to dotyczyto nawet kierowcow
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Fot. 2. Znak ,niebezpieczne zakrety - pierwszy w lewo” (A-3) z tabliczkg
wskazujgcq dystans wystepowania zakretow (T-2)

Fot. 4. Znak ,niebezpieczne zakrety - pierwszy w prawo” (A-3) z tabliczkg ozna-
czajqcq koniec odcinka drogi z niebezpiecznymi zakretami (T-3)

zagranicznych pochodzacych z krajow, ktérych oznakowanie nie
bazuje na Konwencji Wiedenskiej. Tylko cze$¢ kierowcoéw poda-
wata niepetne odpowiedzi, jednak wérdd badanych znak dotyczacy
sniebezpiecznego zakretu” nie spotkat sie z odpowiedzig wykazu-
jaca niezrozumienie znaczenia tego znaku.

Sam znak ,niebezpieczny zakret” nalezaloby zatem uznad
za czytelny 1 zrozumialy. Jednak konieczna jest w tym miejscu re-
fleksja, na ile jest on adekwatny, tj. przekazuje whasciwy komunikat
w kontekscie drogi 1 w konkretnych jego lokalizacjach. I tu nalezy
przyjrzel si¢ szczegblom odwzorowania zakretu na znaku. Gtow-
ny element wymagajacy zastanowienia sie stanowi rysunek same;j
drogi prezentujacej zakret badz zakrety. Jest to schematyczny wi-
dok pokazujacy droge z géry, inaczej ,minimapa” [7].

Na tym schemacie poczatek drogi przed tukiem jest prostopa-
dly do podstawy znaku - trdjkata réwnoramiennego, natomiast
koniec drogi (za tagodnym tukiem) zmierza do boku tego trojka-
ta. Istotna kwestig jest zrozumienie, ze znaki dotyczace zakretow
stosowane w Polsce, a zarazem 1 w Europie, s3 raczej symbolicz-
ne, gdyz nie ujawniaja, z jakiego typu zakretem mamy do czy-
nienia. Znak ukazujacy pojedynczy tuk jest zatem usrednieniem
jego wizerunku. Moze przedstawia¢ lekki tuk, wrecz niewymaga-
jacy zmniejszenia predkosci, albo tez zacie$niony tuk o matym
promieniu i o zwrocie o 180°, niekiedy zwany ,,patelnia”, gdzie
znaczna redukeja predkosci bedzie konieczna. Podobnie brakuje &>
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Rys. 3. Znak ,niebezpieczny zakret w prawo” (A-1) oraz przykladowe schematy
wizerunkéw tukéw, jakich po tym znaku mozna sie spodziewaé na drodze

& blizszych danych co do tukéw wystepujacych jako pierwsze 1 ko-

lejne za znakiem ,,niebezpieczne zakrety (...)” [5].

Przyktadowe rodzaje tukéw badz ich zestawy, ktére mozna
napotka¢ w nawigzaniu do obowiazujacych znakéw ,niebez-
pieczny zakret...” oraz ,niebezpieczne zakrety...”, przedstawiam
narys. 314.

Badania poréwnawcze znakéow

Badania poréwnawcze znakéw z krajow europejskich wykazuja,
iz zwrot tuku na znaku ,niebezpieczny zakret” wynosi w szcze-
golnych przypadkach 60° - np. w Holandii, co pod wzgledem
graficznym jest chyba najbardziej optymalnym rozmieszczeniem
tuku na znaku. W niektorych krajach zwrot tuku jest mniejszy,
gdyz ma zaledwie 51°, przyktadowo na Litwie, a z kolei gdzie in-
dziej wynosi nawet 90° (rys. 5), jak w Niemczech czy Grecji. Znak
polski, podobnie jak w wielu innych krajach, prezentuje zwrot
tuku o okoto 83°. Drugim parametrem widocznym w schemacie
drogi na znaku jest promien tuku, 1 tu tez w zaleznosci od kraju
napotykamy rdznice. Przykladowo znaki litewski czy francuski
charakteryzuja si¢ tukiem tagodnym, natomiast tuk na znakach
estonskim czy ukrainskim jest stosunkowo ostry - zacie$niony.
Kolejny znak prezentujacy ,niebezpieczne zakrety...” - wizualnie
dwa - zasadniczo nie rozni si¢ w poszczegdlnych krajach, gdyz
jest to schemat z dwoma kolejnymi, mocno zacie$nionymi tuka-
mi, ktorych zwrot na ogdt wynosi okoto110°,

VAV

Francja [10] Estonia [11] Litwa [12]

JAV/aV/aY

Norwegia [13] Niemcy [14] Ukraina [15]

Rys. 5. Przyktady europejskich znakéw ,niebezpieczny zakret” wykazujgcych
réznice w rysunku drogi (dotyczy zwrotu tuku, promienia tuku oraz zakoriczen
wizerunku drogi
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Rys. 4. Znak ,niebezpieczne zakrety - pierwszy w prawo” (A-3) oraz przyktado-
we schematy wizerunkéw tukéw, jakich po tym znaku mozna sie spodziewaé
na drodze

Warto tez dodad, iz wizerunek drogi na znaku moze mie¢ roz-
ne zakonczenia. Otdz wigkszo$¢ europejskich krajéw postuguje
sie zakoficzeniami nawigzujacymi do strzatki, przez co kierunek
jazdy jest wizualnie wzmocniony. Tak jak w przypadku polskie-
go znaku, przy ,wjezdzie na znak” znajduje si¢ rowek (odsadka
- miejsce na cieciwe w odniesieniu do tucznictwa), natomiast
przy ,wyjezdzie ze znaku” znajduje si¢ grot, jednak nie wystaje
on poza obreb trzonu strzatki. Niektore kraje jednak pokazuja
zakret bez rowka dla cieciwy (np. Estonia), podczas gdy w Nor-
wegl wizerunek drogi zakonczony jest grotem strzatki wystajacym
poza schemat drogi obrazujacej zakret (rys. 5). Mozemy mie¢ tez
do czynienia z prezentacja samego ,,wycinka” drogi bez jakiego-
kolwiek ukierunkowania elementami strzatki. Dotyczy to takich
krajow jak Litwa, Biatorus 1 Rosja.

Przy okazji nasuwa si¢ pytanie, czy tego typu pordwnawcze
badania znakéw maja sens 1 czy jest potrzeba oraz uzasadnienie,
by zajmowac si¢ takimi zagadnieniami. Otz z jednej strony juz
samo zestawianie znakéw z roznych krajéw daje wyobrazenie
o réznym podejsciu do konstruowania ich wizerunku, a zatem
do projektowania oznakowania. Nawet pobiezne badanie czy-
telno$ci pozwala okresli¢, iz niektore ze stosowanych rozwigzat
sa3 mniej czytelne 1 ze ksztalt elementdéw zawartych w znakach
nalezatoby zmieni¢, zoptymalizowat.

Z drugiej strony wspotczesny rozwdj motoryzacji bezustannie
nasuwa pytania o unifikacje oznakowania. Kierowcy poruszajacy
si¢ po drogach sasiednich krajow, ale tez 1 ci, ktdrzy przemie-
rzaja drogi Europy wzdtuz i wszerz, mieliby utatwione zadanie.
Nawet wtedy, gdyby podstawowe znaki - chocby ostrzegawcze
czy dotyczace zakretow - byly zunifikowane. Z kolei unifikacja
znakéw, np. ostrzegawczych, musiataby w pierwszym rzedzie
obja¢ ich gléwne parametry. Nalezatoby ujednolici¢ kolorysty-
ke 1 przyktadowo w krajach poétnocnych pozostawié tlo zétte
(ze wzgledu na dhuzsza obecno$é¢ $niegu na drogach). W pozo-
statych czesciach Europy moglyby one by¢ biate, a zastosowanie



Fot. 5. Znak ,niebezpieczny zakret w prawo” (A-1), ktéremu towarzyszy ,ogra-
niczenie predkosci” (B-33) przed tukiem (zakretem)

Fot. 7. Znak ,niebezpieczny zakret w lewo” (A-2), ktéremu towarzyszy ,ograni-
czenie predkosci” (B-33) w rejonie wsi

z6ttego tta dotyczytoby wytacznie sytuacji tymczasowych badz
awaryjnych (roboty drogowe itp.). Istotnym elementem doty-
czacym wszystkich znakéw ostrzegawczych jest czerwona ob-
wodka, czyli obrzeze, ktore niejako odcina znak od tla - zapo-
biega zlewaniu sig treci samego znaku z elementami otoczenia.
W Polsce znaki majg te obwddke bardzo waska, co jest wrecz
wyjatkiem wérdd krajéw stosujacych oznakowanie wynikajace
z Konwencji Wiedenskiej.

Skuteczno$¢ stosowanego oznakowania
Powyzsza analiza wspotczesnych znakéw dotyczacych zakretow,
a zwlaszcza uzmystowienie sobie réznic pomiedzy tym, co zna-
ki prezentuja, a co zapowiadaja, pozwala stwierdzi¢, jaka jest ich
rola. Sa raczej hastowe 1 dostarczaja komunikat typu: ,,uwaga za-
kret”. A jaki? Nie ma znaczenia.

Zalecenia z warunkéw technicznych, by w uzasadnionych przy-
padkach stosowa¢ na tukach ograniczenia predkosci, sg stuszne,
jednak pytanie, na ile jest to skuteczne? W wigkszosci sytuacji
sograniczenie predkosci” (B-33) pojawia si¢ rdwnoczesnie ze zna-
kiem dotyczacym zakretu (fot. 5), ktéry to na drodze o dopusz-
czalnej predkosci 90 km/h bedzie zlokalizowany w odlegto$ci
od 250 do 300 metréw przed zakretem, przed niebezpieczen-
stwem. Takie umieszczenie ograniczenia predkosci, ktore przeciez
obowiazuje juz od miejsca ustawienia znaku, okazuje si¢ niezbyt
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Fot. 6. Znak ,koniec zakazow” (B-42) pojawiajqcy si¢ z opéznieniem za koricem
tuku (zakretu), ktéry odwotuje ograniczenie predkosci.

Fot. 8. Znak ,niebezpieczny zakret w lewo” (A-2) wystepujacy razem z ograni-
czeniem predkosci (B-33) dotyczqcym skrzyzowania

stuszne, ze wzgledu na ekonomicznos¢ jazdy, gdyz najczesciej re-
dukeji predkosci dokonuje sie tuz przed wejsciem w zakret. Ta-
kie oznakowanie jest niezbyt trafne, bo kierowcy w wiekszosci
przypadkéw ograniczaja predkos¢ w ramach pokonywania zakre-
tu. W rzeczywistosci zaoszczedzono na stupku (dajac dwa znaki
na jednym), a podwazono adekwatno$¢ ograniczenia (na prze-
strzeni od znaku do zakretu).

Ponadto w wielu przypadkach ograniczenie predkosci doty-
czace zakretu wymaga odwotania znakiem ,koniec zakazéw”
(B-42) (fot. 6), a niestety czesto jest ono odwotywane z op6z-
nieniem, a nie bezpo$rednio pod koniec zakretu, gdzie mozna
juz przyspieszaé. Zatem zgodnie z przepisami nalezaloby od-
czeka¢ 1 predkos¢ zwigkszaé dopiero po minigciu odwolania
ograniczenia.

Dodatkowy problem tkwi takze w tym, iz nie kazde ,ogra-
niczenie predkosci” towarzyszace ,niebezpiecznemu zakreto-
wi” dotyczy zakretu. Moze ono dotyczy¢ przejazdu przez wies
(fot. 7), gdzie nalezy ograniczy¢ predkos¢ za wzgledu na bezpie-
czefistwo poruszajacych si¢ pieszych w rejonie drogi, a przy oka-
zji ograniczenie dotyczy rowniez zakretu. Ograniczenie to moze
sie rowniez odnosi¢ do skrzyzowania, do ktdrego kierowca sig
zbliza (fot. 8), do przejécia dla pieszych czy innej okoliczno-
$ci wymagajacej zwolnienia, a nie ma zwiazku z zakretem. Przy
okazji warto nadmieni¢, ze jest sprawa do$¢ oczywist, ze pol- &
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Fot. 9. Znak ,niebezpieczne zakrety - pierwszy w lewo”
(A-4) z jaskrawozéttozielonym ttem. Znak zlokalizo-
wano przed tukiem, na ktérym samochody czesto
wypadajq z drogi

& scy kierowcy nie za bardzo ufajg na naszych drogach niektérym
znakom, a dotyczy to zwlaszcza ograniczen predkosci. Sg one
nierzadko ustawiane w sposéb mato racjonalny 1 czesto ,na za-
pas”. Nierzadko bywajag w malym stopniu adekwatne do para-
metréw drogi 1 kierowcy traktuja je wybidrczo - niektore z przy-
mruzeniem oka.

Wracajac do oznakowania zakretow, mozemy tez napotkaé roz-
ne niekonwencjonalne rozwigzania. Jednym z nich jest zmiana
kolorystyki tta znaku ,niebezpieczny zakret” badz ,niebezpiecz-
ne zakrety...” na jaskrawo z6tty wpadajacy w jasna zielen (fot. 9),
by byt lepiej zauwazalny. W innych sytuacjach dostrzegamy zna-
ki typu ,niebezpieczny zakret” umieszczane na czerwonym tle
z dodatkowym napisem ,,Zwolnij!” (fot. 10).

Gdzie indziej znowu dochodzi do kreowania niekonwencjo-
nalnych tablic, na ktérych umieszcza sie w bezposrednim sa-
siedztwie dwa znaki, to jest ,,ograniczenie predkosci” (B-33) oraz
Hhiebezpieczny zakret...” (A-2) (fot. 11). Taka réwnoczesna eks-
pozycja tych znakéw na jednej tablicy wynikta prawdopodobnie
z intencji, by je integralnie zwiaza¢ 1 wykazaé, ze ograniczenie
predkosci dotyczy wylacznie zakretu zapowiadanego znakiem
(ktore pozniej nie jest odwotane). Rozumowanie to jest tylko
po czesci stuszne. Chociaz mozna zaktadad, ze koniec zakretu
odwola ograniczenie, to jednak taki przepis nie istnieje. Z dru-
giej strony kazdy kierowca wie, Ze ograniczenie predko$ci na pro-
stokatnej (co prawda bialej) tablicy oznacza wjazd do ,strefy
ograniczonej predkosci” (B-43), ktora odwolywana jest wytacz-
nie ,koficem strefy...” (B-44). Ale nie jest oczywiste, ze tablica
kolorowa nie oznacza strefy.

Zdarzajg si¢ tez sytuacje, w ktérych na przyktad pod znakiem
yhiebezpieczne zakrety ...” umieszcza sie tabliczke wskazujaca
uklad toréw 1 drogi na przejezdzie (T-7) (fot. 12). W tym przypad-
ku przebieg drogi na tabliczce wizualnie rozni si¢ od przebiegu
drogi na znaku. Oczywiscie mozna powiedzie¢, iz to oznakowanie
Zwraca uwage, ostrzega, ale pytanie, czy tak mato czytelny komuni-
kat nalezy serwowa¢ kierowcom? [5]. Za przyktad dalszej eskalacji
w ostrzeganiu niech postuzy niebieska, niekonwencjonalna tabli-
ca, na ktorej dano znak ,inne niebezpieczenstwo” (A-30), procz
tego znak ,niebezpieczne zakrety...” a takze dystans 2 km 1 napisy:
SWYPADKI” oraz ,} ZWOLNI]J !” (fot. 13). Opracowanie graficzne
calosci $wiadczy o braku profesjonalizmu [9].
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Fot. 10. Tablica z jaskrawym ttem jako znak
niekonwencjonalny z zastosowaniem symbo-
lu ,niebezpieczny zakret w prawo” (A-1)

i dodatkowym napisem ,Zwolnij!”

b

Fot. 11. Znak ,niebezpieczny zakret” (A-2) z ogra-
niczeniem predkosci (B-33) na jednej tablicy (znak
narysowany i naniesiony na inne zdjecie z powodu
nieostrego oryginatu)

Przedstawione przyklady niekonwencjonalnych rozwiazan
$wiadcza przede wszystkim o réznorodnosci pomystow, jak
przeciwdziatal, by zakret nie zaskakiwal kierowcow. Ale tez
o poszukiwaniu rozwigzan - jakby po omacku oraz o braku
koordynacji dziatan. Tym rozwigzaniom brak jednoznacznosci,
konsekwencji, a w efekcie 1 skuteczno$ci, bo tez ostabiaja zna-
czenie oznakowania. Wobec tych watpliwosci 1 pytan, czy zna-
ki dotyczace zakretow sa adekwatne do potrzeb, do calej gamy
sytuacji o réznym stopniu niebezpieczenstwa przyjrzyjmy sie
statystykom wypadkow.

Statystyka wypadkow w rejonie zakretow
W statystykach policyjnych posrdd réznych zagadnien napotyka-
my omowienie miejsc powstawania wypadkéw drogowych. Znaj-
dujemy tam miedzy innymi dane dotyczace rozroznienia zdarzef
w odniesieniu do geometrii drogi, do jej topografii, gdzie wyszcze-
golniono osiem miejsc. Sg to: prosty odcinek drogi, zakret 1 tuk,
spadek, wzniesienie, wierzcholek wzniesienia oraz trzy rodzaje
skrzyzowan: z droga z pierwszenstwem, o ruchu okreznym oraz
drég réwnorzednych. Najwiecej wypadkéw ma miejsce na pro-
stych odcinkach drogi, bo az 55%, a najmniej - na wierzchotku
wzniesienia, bo zaledwie 0,06% [8].

Na potrzeby niniejszej analizy poczyni¢ pewne uproszczenia
1 przyjme cztery miejsca: prosty odcinek drogi, rejon skrzyzo-
wania (bez wzgledu na jego rodzaj), zakret 1 tuk (tuk poziomy)
oraz rejon pochytosci, czyli tuki pionowe (jako zestaw jego ele-
mentdw: wzniesienia, wierzchotka wzniesienia i spadku). Jaki
jest procentowy udziat wypadkéw w tych miejscach na polskich
drogach na przestrzeni ostatnich lat oraz jak one skutkuja wzgle-
dem liczby zabitych oraz rannych, przedstawiam w tab. 1.

Przypuszczenie wystepowania zwigzku pomiedzy miejscami zda-
rzen drogowych a oznakowaniem drogi nasuwa potrzebe analizy
adekwatnego oznakowania w odniesieniu do tych miejsc. Z ana-
lizy tej nalezy wykluczy¢ odcinek prostej drogi, bo tu praktycznie
brak jest mozliwoéci rozpatrzenia jednorodnego, specyficznego
oznakowania. Przyczyny zdarzen na prostej bywaja bardzo rézne,
cho¢ bez watpienia istotng role moga tu odgrywa¢ nadmierna pred-
kos¢, jak 1 nierozwazne wyprzedzanie. Z kolei rejon skrzyzowan,
gdzie zdarza si¢ 30% wypadkdw, jest mniej brzemienny w skut-
kach, gdyz ze wzgledu na mniejszg predkos¢ rozwijang w tych re-



by I‘_ . e
L el - - R it
Fot. 12. Znak ,niebezpieczne zakrety — pierwszy w lewo” (A-4) z tabliczkq pre-

zentujqcq ksztatt przejazdu przez tory kolejowe. Znak i tabliczka wizualnie nie
sq ze sobq zgodne

jonach $miertelno$¢ jest duzo mniejsza. Na 100 wypadkéw przy-
pada 5,5 zabitych, a rannych - 128 os6b. Tu juz tatwiej znalez¢
zalezno$ci pomiedzy wypadkami a oznakowaniem.

Biorgc natomiast pod uwage zakrety, trudno nie stwierdzié,
ze sa to najbardziej niebezpieczne miejsca na naszych drogach,
gdzie na 100 wypadkéw ginie 14,4 osob, a 145,6 pozostaje ran-
nych. W tej statystyce rOwnie grozny jest rejon pochytosci, ktory
w przypadku czestego wystepowania w rejonach gorskich bywa
powiazany z zakretami. Ot6z nasuwa si¢ pytanie, czy i na ile moz-
na by poprawi¢ oznakowanie w rejonach zakretéw, by wypadkéw
byto mniej 1 by ich skutki nie byly tak znaczne.

W przytaczanych statystykach trudno precyzyjnie okresli¢, jak
wyrdznione miejsca drogi rzutuja na wypadkowos$¢, gdyz dane
SEWIK, na ktérych opiera si¢ policja, daja mozliwos¢ wielokrot-
nego wyboru w ramach kwalifikowania do danych opcji. Dany
wypadek moze mie¢ miejsce zaréwno na prostej, jak 1 w rejonie
pochytosci badz tez réwnoczesnie w rejonie pochylosci 1 na za-
krecie. Pytanie, czy statystyki nie powinny uwzgledniaé rowniez
rejonow zwezen. Dodatkowo w przytaczanych statystykach brak
blizszych danych, ktére pozwolityby docieka¢, w jakim stopniu
rodzaj zakretu wplywa na skutki zdarzenia oraz na stopiefi po-
szkodowania uczestnikow wypadkow.

Whioski

Podsumowujac statystyki wypadkow, warto pokusic sie o refleksje.
Czy winy za wypadki na zakretach nalezy wylacznie upatrywaé
po stronie kierowcéw, czy moze wspdlczesne oznakowanie ma tez
wplyw na te zdarzenia oraz ich skutki? Czy znak ,niebezpieczny
zakret” nie upraszcza zbytnio realnego obrazu zakretu 1 czy nie
nalezatoby zastanowi¢ sie, ktére z nich s3 najmniej bezpieczne

1 jak zréznicowaé oznakowanie? a
zabici ranni
prosta 55% 12,6 1204
skrzyzowanie 30% 55 128,0
zakret, tuk 12% 14,4 145,6
pochytosci 3% 14,9 132,9

Tab. 1. Procentowy udziat wypadkéw w okreslonych miejscach na drogach

inzynieria ruchu

Fot. 13. Niekonwencjonalna tablica zastepuje znaki ,inne niebezpieczenstwo”
(A-30) i ,niebezpieczne zakrety...” (A-3) ze wskazaniem dystansu 2 km z dodat-
kowymi napisami: ,WYPADKI" oraz ,!ZWOLNU!"
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