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Zakrety - cz. |l

Historia oznakowania zakretow

Wedtug policyjnych statystyk co 6smy wypadek na polskich drogach ma miejsce na zakrecie i tuku. Nie
jest to duzo, ale, zwazywszy na liczbe zabitych i rannych w tych wypadkach, sq one najcigzsze. Czy wynika
to z niedoinformowania o przebiegu drogi, a wiec z oznakowania? Jezeli tak, to nasuwa sie wiele pytan:
na ile stosowane oznakowanie moze by¢ wspétodpowiedzialne, jak powstawato, jak oznakowuje sie zakrety
i tuki w innych krajach, a jak nalezatoby je oznakowac?

Zakrety 1 tuki naleza do tych parametréw drogi, o ktorych war-
to wiedzie¢ z wyprzedzeniem. Stad potrzeba refleksji nad tym,
jak informacje o nich sg przekazywane, jaka jest ich adekwatnos¢
do zagrozenia 1 jaka skuteczno$¢.

Pole widzenia

i ,jazda w ciemno”

Jednymi z istotnych rzeczy, ktére zmienily si¢ w trakcie po-
nadstuletniego rozwoju motoryzacji, s3 pole widzenia kierow-
cy 1 kwestia, jakim przeobrazeniom ulegto ono w nawiazaniu
do predkosci, z jaka pojazd podaza. Warto nadmienid, ze juz
w XIX wieku wprowadzano regulacje dotyczace poruszania si¢
po drogach, a dyktowane to bylo réznymi zagrozeniami. Pierw-
sze wzmianki o $miertelnych ofiarach wypadkéw drogowych po-
chodza z lat 1887 1 1888 [1]. Jedna dotyczyta $mierci pasazera
na skutek zderzenia, inna pieszego, ktory zginat w wyniku po-
tracenia. Na przetomie XIX 1 XX wieku wprowadzano ogranicze-
nia predkosci, na przyklad we Francji nawet do 20 km/h wérdd
zabudowan, a poza zabudowaniami - do 30 km/h [2]. Z kolei
w 1914 roku w Warszawie predko$¢ pojazdéw mechanicznych
nie mogla przekracza¢ 12 wiorst na godzing (ok. 13 km/h) [3],
co dla samochodu na obecne czasy wydaje si¢ predkoscia trud-
na do wyobrazenia - wrecz $mieszna.

Nalezy sobie uswiadomi¢, ze byly to czasy, gdy kierowca
mogt poruszal sie wszedzie w ramach pola widzenia. Jechato
sie tam, gdzie ,dato sie jecha¢”. Wynikalo to przede wszyst-
kim z jako$ci drég, a wigc gtéwnie z tego, na ile w zasiegu
wzroku mozna byto dostrzec nawierzchnig przyjazna do jazdy.
Ponadto po drodze mégh porusza¢ si¢ kazdy osobnik 1 kaz-
dy pojazd, ktorych ruchy niekoniecznie byly przewidywalne.
Dostosowanie predkosci bylto zatem zazwyczaj uwarunkowane
mozliwo$cia zatrzymania pojazdu w przypadku dostrzezenia
na drodze jakiegokolwiek zagrozenia, zwlaszcza niespodziewa-
nej przeszkody. Mogly to by¢ dziura w nawierzchni, pojawie-
nie si¢ wyboistego odcinka czy tez zagtebienie drogi catkowi-
cie zalane woda. Na drodze mogt lezed jakis przedmiot, mégt
pojawi¢ sie cztowiek badZ mogto staé zwierze albo pasace sie
w rejonie drogi stado, blokujace mozliwo$¢ przejazdu. Sto-
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sunkowo maly ruch pojazdéw pozwalal zasadniczo na jazde
w indywidualnym tempie, a racjonalna predko$¢ poruszania
si¢ byta uzalezniona od pola widzenia.

Obecnie ruch jest zwielokrotniony, jako$¢ nawierzchni po-
zwala porusza¢ sie z duzymi predkosciami, samochody po-
dazaja jeden za drugim. Mozliwo$¢ pojawienia si¢ pieszego
na drodze bywa ograniczana, a dodatkowo kierowcy maja do
dyspozycji sporg liczbe drég o dwdch jednokierunkowych jezd-
niach, z ogrodzeniami zapobiegajacymi wtargnieciu zwierzat
na jezdnie. Kierowcy coraz czeéciej ,maja zaufanie” do drogi
1 przewiduja, Ze za zakretem czy za wierzchotkiem wzniesienia
jezdnia bedzie réwnie gladka i1 przyczepna, rownie szeroka jak
dotychczas 1 nie bedzie na niej zadnej przeszkody. W wyniku
tego zaufania w wielu sytuacjach kierowca jedzie ,w ciemno”,
a zaufanie to dotyczy wielu okolicznoscl. Jadac za innym sa-
mochodem w kolumnie, réwniez ufamy, i drodze, i kierowcy
poprzedzajacego nas samochodu. Wierzymy, ze nie zahamuje
nagle, bo droga przed nim jest ,taka jak trzeba” i ze bedzie-
my mogli za nim spokojnie jecha¢, takze noca, réwniez w re-
jonie niewidocznych zakretéw czy nawet gdyby jazde trzeba
byto kontynuowa¢ we mgle itp. Zazwyczaj si¢ to sprawdza,
jazda w ciemno przebiega plynnie i nic niespodziewanego sie
nie zdarza.

Jednak niekiedy w wyjatkowych 1 rzadkich sytuacjach
to ,zaufanie” moze si¢ zemsci¢. Dotyczy to réznych, prak-
tycznie skrajnych zdarzen, gdy przyktadowo po wyjechaniu
zza zakretu zobaczymy spora wyrwe w jezdni, a proba jej
ominigecia niekoniecznie bedzie sprawna i skuteczna. Moze-
my uszkodzi¢ swdj samochdd, a takze doprowadzi¢ do zde-
rzenia z innym. Podobnie bywa w sytuacjach, gdy na auto-
stradach np. w trakcie mgly na stosunkowo drobna kolizje
najezdza wiele samochodéw, tworzac karambol z udziatem
dziesigtek pojazdow.

Sytuacje nieprzewidziane moga wynika¢ nie tylko z samej
drogi (pod wzgledem technicznym), lecz 1 z tego, co na dro-
dze si¢ pojawi - mowa o przeszkodach statycznych badz tez
dynamicznych. Za przyktad przeszkody statycznej mozemy
poda¢ lezacy w poprzek drogi przewrdcony samochdd cieza-



rowy, przed ktérym niekoniecznie uda sie nam wyhamowac,
gdy dodatkowo nie bgdziemy mie¢ gwarancji, czy przy gwattow-
nym hamowaniu kto$ inny nie najedzie na nas z tylu. Mozemy
tu tez mowi¢ o osunietej ziemi na drodze, ktdra utrudnia badz
nawet uniemozliwia ruch, albo tez o lezagcym w poprzek drogi
ztamanym wichura drzewie czy tez zerwanym moscie w wyniku
fali powodziowej. W takich sytuacjach najczesciej zagrozenie
w ruchu drogowym nie trwa zbyt dtugo, gdyz stuzby drogowe
(w tym policja, straz itp.), a przede wszystkim sami kierowcy
staraja sie ostrzec kolejnych nadjezdzajacych o przeszkodzie
i cho¢by w ten sposdb wstepnie zabezpieczaja miejsce przed
powstawaniem kolejnych niepozadanych zdarzen.

Nieco odmiennie bedzie, gdy na drodze wystapi przeszkoda
dynamiczna... Sytuacje nieprzewidziane moga wynikaé spoza
drogi, na ktéra nagle wtargnie zwierze, np. dzik czy tos, albo
tez 1 cztowiek. Podobnie bedzie, gdy na droge beda whasnie
spadaly kamienie czy zacznie osuwa¢ sie ziemia. Tego typu
zdarzenia trudno jest przewidzieé, bo sa one raczej od kierow-
cy niezalezne. Oczywiste jest, ze w przypadku kolizji z zywa
istota skutki zderzenia beda mniejsze przy mniejszej predko-
$ci pojazdu, natomiast w sytuacji osuwajacej si¢ na droge zie-
mi predkos$¢ praktycznie bedzie miata mate znaczenie. Liczy¢
sie bedzie raczej tut szczedcia, gdyz niekiedy wieksza predkosé
pozwoli przed tym dynamicznym osuwiskiem ,uciec”, a kiedy
indziej powolne poruszanie si¢ pozwoli ,reagowa¢ na ruchy”
osuwajacej si¢ ziemi.

Tak czy inaczej, uwiadomienie sobie przedstawionej tu praktyki
sjazdy w ciemno” pozwala glebiej zastanowi¢ sie nad sytuacjami,
w ktérych nalezatoby za pomoca oznakowania uprzedza¢ kierow-
coéw w sposob bardziej szczegdtowy o zréznicowanych, a zarazem
niewidocznych parametrach drogi.

Przyczyny prodkéw
na zakretac

Wypadki na zakretach mogg powstawal z réznych przyczyn.
Sprébujmy wyloni¢ te najwazniejsze.

Kierowca zbyt szybko wchodzi w zakret. Pomijajac fakt,
ze zbyt szybka jazda po tuku moze zaowocowaé poslizgiem,
to przy tuku w lewo kierowcy grozi wypadniecie z drogi. Skut-
ki tego beda uzaleznione od uksztattowania pobocza i zago-
spodarowania obrzeza pasa drogowego. Moze si¢ to skonczy¢
wjechaniem na przydrozne pole, co raczej nie powinno by¢
zbyt grozne. Gorzej bedzie w przypadku uderzenia w drzewo
czy tez przy spadnigciu ze stromej skarpy potaczonym z ko-
ziotkowaniem samochodu. Przy tuku w prawo natomiast doj-
dzie przede wszystkim do wjechania na przeciwny pas ruchu,
co grozi zderzeniem z pojazdami nadjezdzajacymi z przeciw-
ka. Ale sprobujmy sie zastanowi¢, dlaczego kierowca wchodzi
za szybko w zakret. Jedna z przyczyn bedzie brak do$wiadcze-
nia 1 zarazem umiejetnosci oceny parametrdéw zakretu, do kto-
rego dojezdza prowadzacy pojazd. Druga dotyczy sytuacji, gdy
sama droga wraz z jej otoczeniem (uksztaltowaniem terenu)
nie zapowiada wizualnie tego, co za chwile nastapi. Kierowca
zostaje postawiony w sytuacji, ktorej sie nie spodziewa 1 kto-
ra go zaskakuje.
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Rys. 1. Znak ,zakret niebezpieczny
w prawo” z 1902 roku

Rys. 2. Znak ,zakret ze wzniesieniem”
21902 roku

Rys. 3. Znak ,zakret ze spadkiem”
21902 roku

Rys. 4. Znak ,niebezpieczny zjazd
z ostrymi zakretami” z 1902 roku

Kierowca nie zakonczyl dostatecznie wczesnie manewru
wyprzedzania przed zakretem. Kierujacy zle ocenit mozli-
wo$¢ zakonczenia wyprzedzania, jeszcze tego manewru nie ukon-
czyl, a juz pojawit sie zakret (tuk) 1 w efekcie zmierza po nim
na przeciwnym pasie ruchu. W tym przypadku réwniez przy-
czyna bedzie brak do$wiadczenia kierowcy, ale gtéwnie nasuwa
si¢ pytanie, czy kierowca miat dostatecznie weze$nie informacje
o zblizajacym sig zakrecie - wynikajaca z uksztattowania drogi
1 jej otoczenia lub z oznakowania.

Parametry zakretu sa nieprzychylne oraz niespodziewa-
ne. Kolejng przyczyna sa nieprzychylne parametry zakretu czy
tuku. Chodzi o niedostateczne jego pochylenie poprzeczne
(przechytka), jego niejednostajng krzywizne, ktéra w trakcie
jego pokonywania zacie$nia sie. Moze to by¢ tez jeden wyjat-
kowy ostry zakret pomiedzy wieloma, nastepujacymi po sobie
tagodnymi tukami. Réwnie zaskakujace beda ewentualne prze-
szkody weze$niej niedostrzegalne, jak np. zwezenie czy zmiana
nawierzchni itp.

W tym miejscu pragne nadmieni¢, iz przed takimi szczegdlny-
mi miejscami jeszcze w drugiej potowie XX w. na drogach Fran-
¢ji pod znakiem ,niebezpieczny zakret” stosowano czerwong ta-
bliczke z biatym napisem danger (niebezpieczefistwo). Kierowca
byt uczulany, ze przez zakret czy tuk nie przejedzie w sposéb
plynny czy ,bezkonfliktowy” i ze moze si¢ spodziewac jakichs
nietypowych, niespodziewanych parametréw zakretu.

Podsumowujac, dla wszystkich trzech powyzej wymienio-
nych przyczyn powstawania wypadkéw w rejonie zakretdéw
i tukéw rodzajem remedium byloby adekwatne oznakowanie.
Nie wyeliminuje ono lekkomySlnych czy nieodpowiedzialnych
zachowan niektorych kierowcow, ale bez watpienia mogloby
doprowadzi¢ do redukeji zdarzen na tych niebezpiecznych frag-
mentach drogi. W kontekscie jazdy w ciemno 1 przyczyn wy-
padkéw w rejonie zakretdéw 1 tukéw nalezatoby na ten zakres
problematyki bezpieczenstwa na drodze spojrze¢ szerzej. Przyj-
rzyjmy sie zatem, jak miejsca te oznakowywano w przesztosci. b
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105 TOURING CLUB ITALIANO

=

SVOLTO PERICOLOSO

Rys. 5. Wioski znak ,niebezpieczny
zakret” z 1905 roku

Rys. 6. Znak ,niebezpieczny
zakret” z 1909 roku

Rys. 7. Znak ,niebezpieczny zakret” Rys. 8. Polski znak ,ostre lub niewidoczne

z 1926 roku zakrety” z 1938 roku

> Wybrane aspekty

historii oznakowania zakretow

Ostrzezenia o réznych niebezpieczenstwach na drodze, w tym
o zakretach, pojawialy sie juz pod koniec XIX wieku. Byly
to najczesciej powstajace lokalnie znaki-napisy wzmagajace
czujnos$¢ kierowcow. Przyktadowo w Wielkiej Brytanii poja-
wialy sie na nich teksty typu danger (niebezpieczenstwo) czy
caution (ostroznie), ktore lokalizowano zwlaszcza na poczatku
stromych zjazdéw [4]. Z kolei we Francji instalowano napisy
allure modéree (co mozna przettumaczy¢ jako ,zachowaj ostroz-
n0$¢”) czy tez ralentir (zwolnyj) itp. [5].

Do$¢ szybko dostrzezono potrzebe graficznego prezentowa-
nia zakretéw 1 pierwsze znaki z symbolami, praktycznie z pik-
togramami, powstaty w 1902 roku. Zostaly one stworzone przez
francuskie I’Association Générale Automobile (Generalne Sto-
warzyszenie Automobilowe) [2, 5]. Byly to znaki: ,zakret nie-
bezpieczny w prawo” (tournant dangereux a droite) (rys. 1) oraz
e Wlewo”, ,zakret ze wzniesieniem” (virage avec montée) (rys. 2),
yzakret ze spadkiem” (virage avec descente) (rys. 3), ,niebezpieczny
zjazd z ostrymi zakretami” (descente dangerenx avec manvais virage)
(rys. 4), a pokrewne znaki proponowali réwniez Niemcy.

W kolejnych latach brano pod uwage potrzebe poczynienia
syntezy 1 unifikacji w oznakowaniu. Samochodowe kluby czynity
poszukiwania symbolu, ktéry mégtby stac si¢ znakiem miedzy-
narodowym. Przyktadowo wloski Touring Club Italiano przyjat
w 1905 roku dla ostrzezenia o zakretach czarna, zagieta strzatke
na bialym prostokacie z napisem SVOLTO PERICOLOSO (niebez-
pieczny zakret) (rys. 5) [6]. Niedtugo potem w 1909 roku w Pa-
ryzu doszto do I Miedzynarodowej Konwencji dotyczacej ruchu
samochodowego, ktora podpisato 16 krajow. Wsrdd czterech
wprowadzonych wtedy znakéw jeden oznaczat zakret (virage).
Byt to rodzaj zygzaka koloru biatego, umieszczonego na ciemno-
niebieskiej, okragtej tarczy (rys. 6) [7]. W rezultacie wcze$niejsze
proby réznicowania znakéw w odniesieniu do zakretéw rdznego
rodzaju zostaly zredukowane do jednego symbolu.
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Rys. 9. Zestaw czterech nowych znakéw dotyczqcych zakretéw z 1949 roku,
ktére Polska zaczeta wprowadzaé w 1956 roku

Fot. 1. Znak ,niebezpieczny zakret lub niebezpieczne zakrety” z drég
Grecji (zdjecie zrobione w 2012 roku)

Kilka lat pdzniej w 1926 roku znak ,zakret”, jak 1 pozosta-
te znaki ostrzegawcze zmienily ksztatt na trojkatny, a kolory-
styka pozostata taka sama (rys. 7) [8]. Jeszcze przed 1I wojna
$wiatowg doszto do kolejnej zmiany, ktéra wynikta z ,Konwen-
¢ji 0 ujednostajnieniu znakéw drogowych...”, co miato miej-
sce w 1931 roku 1 co Polska wprowadzita trzy lata pdzniej [9].
Znaki ostrzegawcze pozostaly trdjkatne, jednak zmienita sie
ich kolorystyka. Regulacja ta dopuscita dowolng kolorystyke
znakoéw ostrzegawczych z zastrzezeniem, ze kolory ,(...) z wy-
jatkiem przyczyn nadzwyczajnych w tem samem Pafistwie mu-
sza by¢ wszedzie takie same dla tego samego znaku”. Sporo
panstw, w tym Niemcy, przyjelo dla znakéw ostrzegawczych
czarny rysunek na bialym tle oraz czerwona obwddke. Polska
dla tych znakéw, a wiec 1 dla oznakowania zakretow, przyjeta
czarny rysunek, zotte tlo 1 czarna obwodke (rys. 8), a znak ten
zaczeto wprowadza¢ w ramach wdrazania pierwszej ,Instrukeji
K2” z 1938 roku [10].
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Rys. 11. Znaki drogowe z pierwszego podrecznika oznakowania drég
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Rys. 10. Zestaw ostrzegawczych znakéw drogowych ze stanu Idaho,
ktére powstaly z poczgtkiem lat 20. XX wieku

We wrzesniu 1949 roku odbyta sie kolejna migdzynarodowa
konferencja dotyczaca oznakowania drég, ktdra zakonczyta sie
podpisaniem Konwencji Genewskiej. Zmianie ulegto oznakowa-
nie zakretéw, a znaki ich dotyczace przyjely wyglad obowigzuja-
cy do dzisiaj (rys. 9) [11], a Polska wprowadzita je rozporzadze-
niem z 1956 roku. Warto w tym miejscu dodac, iz ta konwencja
utrzymano stosowany dotychczas znak przedstawiajacy zygzak
nawiazujacy do litery Z, ktéry Polakom fatwo si¢ kojarzyt po-
przez nawigzanie do pierwszej litery stowa ,zakret”. Oznaczat
on ,niebezpieczny zakret lub niebezpieczne zakrety” i byt jesz-
cze przez jakis czas (w okresie wymiany oznakowania) stosowa-
ny w pafistwach europejskich, a takze w Polsce. Wprowadzo-
ne przepisy nie nakazywaly likwidacji dotychczasowego znaku
1 nawet do dzisiaj mozna go jeszcze napotka¢ na niektérych
drogach - przyktadowo w Gregji (fot. 1), a nawet w serbskim
rozporzadzeniu o znakach drogowych [12].

Z historii oznakowania zakretow w USA
Rozwdj motoryzacji na kontynencie amerykanskim, pomimo
ze zaczal si¢ pdzniej niz w Europie, to w pierwszych dekadach
XX wieku przebiegal o wiele szybciej. Juz w 1926 roku
na 27,5 mln samochodéw na $wiecie w samych Stanach
Zjednoczonych byto ich 22 mln (80%), podczas gdy w Europie
niewiele ponad 3 mln pojazdéw.

Szybszy zatem rozwdj motoryzacji w Stanach Zjednoczo-
nych wymusit szybszy rozwdj oznakowania, a koncepcje kre-
owania oznakowania poszly w nieco innym kierunku. Podczas
gdy Europa miata juz od 1909 roku swéj znak ,niebezpieczne
zakrety” (rys. 6), to Stany Zjednoczone podjely proby utwo-
rzenia adekwatnego oznakowania dopiero kilkanascie lat p6z-
niej. W stanie [daho z poczatkiem lat 20. XX wieku powstata
grupa znakdéw ostrzegawczych, wérdd ktérych az osiem do-
tyczylo zakretéw (rys. 10) [13]. W opisie uzyto stowa curve
(krzywa, tuk), a w oznakowaniu przyjeto odrgbne znaki dla
tukéw poziomych w prawo 1 odrebne dla tukéw w lewo. W su-
mie wyr6zniono:

- rysunek tuku o duzym promieniu z napisem caution curve

(ostroznie tuk),

- rysunek tuku o malym promieniu z napisem danger sharp cu-
rve (niebezpieczny ostry tuk),

pozamiejskich z 1927 roku - pierwowzory znakéw wspétczesnych

N

Rys. 12. Znaki drogowe z lat 1925-1930 bedqgce przyktadami poszukiwania
wiasciwego oznakowania zakretéw podwdjnych

OO

Rys. 13. Para znakéw z 1935 roku odnoszqcych sie do tuku w prawo
(gdy promien tuku ma wiecej niz 200 stép) oraz do zakretu w prawo
(gdy promien tuku jest mniejszy niz 200 stép)

- rysunek tuku o malym promieniu z napisem steep grade sharp
curve (ostry tuk na stromym nachyleniu),

- rysunek nastepujacych po sobie dwoch przeciwnych tukéw
z napisem danger reverse curve (niebezpieczny/niebezpieczen-
stwo/przeciwny zakret).

Kilka lat p6zniej w 1927 roku powstata pierwsza instruk-
cja dotyczaca oznakowania drég pozamiejskich [14]. Dla
znakow ostrzegawczych przyjeto ksztatt kwadratu o prze-
katnych w pionie 1 poziomie, z czarnym rysunkiem na zot-
tym tle. Podobnie jak w Europie, zmniejszono liczbe pro-
ponowanych znakéw i w ramach powstajacej grupy znakdéw
ostrzegawczych o zakretach przyjeto cztery znaki, po dwa
dla kierunku w prawo 1 w lewo (rys. 11). Na jednym znaku
przedstawiono strzatke o tagodniejszym skrecie, do ktérej
dodano napis curve (tuk). Na kolejnym znaku strzatka miata
skret ostrzejszy, a napis brzmial turn (skret). Przyjeto row-
niez dodatkowy znak w formie tekstowej, na ktérym widniat
napis winding road (wijaca si¢ droga), co praktycznie ostrze-
gato o serii zakretow. >
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> Przez kolejne lata szukano wizerunkéw dla oznakowa-

nia bardziej skomplikowanych zakretéw, w tym podwdjnych
(rys. 12) [15]. W konsekwencji w 1935 roku powstata kolejna,
tym razem kompleksowa instrukcja oznakowania, czyli Manu-
al on Uniform Traffic Control Devices - w skrocie MUTCD (pod-
recznik jednolitych narzedzi kontroli ruchu drogowego) [16].
Zmieniono wizerunek znakéw dotyczacych curve 1 turn (rys. 13).
Zmieniono ksztalt strzalek oraz usunieto napisy. Wprowadzo-
no podswietlenie strzatek poprzez dodanie punktowo zarowe-
czek wzdtuz linii strzatki. Dodatkowo powstat znak reverse curve
(tuk przeciwny) (rys. 14) i jego lustrzane odbicie, odnoszacy si¢
do dwoch kolejnych 1 przeciwnych tukéow.

Kolejne instrukcje pochodzily z lat 40. XX wieku. W 1942 roku
poprawiono czytelno$¢ strzatek na znakach dotyczacych zakre-
tow, gdzie pogrubiono rysunek skrecajacej drogi 1 zwigkszono
grot strzatki (rys. 15) [17]. Natomiast w 1948 roku dodano zna-
ki prezentujace reverse turn (skret przeciwny) (rys. 16). Réwno-
cze$nie powstala para znakéw (dla kierunku w prawo 1 w lewo)
przedstawiajacych graficznie winding road (seri¢ zakretow)
(rys. 16) [18]. Jako uzupetnienie do tego znaku utworzono ta-
bliczke, na ktérej przedstawiono predko$¢ zalecang. W przykta-
dzie z rys. 17 poinformowano o serii zakretow i zalecono na niej
jazde z predkoscia nieprzekraczajaca 35 mil na godzine.

Stosowane systemy oznakowania
Przedstawione powyzej historyczne uwarunkowania oznakowania
zakretéw wywodza sie z dwoch glownych systeméw: europejskiego
opartego na Konwencji Wiedenskiej oraz amerykanskiego bazuja-
cego na Manual on Uniform Traffic Control Devices. Pomimo faktu,
ze systemy te funkcjonuja réwnolegle, nalezy doda¢, ze niektdre
kraje adaptuja w swoim oznakowaniu elementy z obydwu.

Analiza stosowanego oznakowania w rdznych krajach (w mia-
re dostepu do danych) pozwala na refleksje, w jakim kierunku
powinny pdjé¢ zmiany w oznakowaniu. Zmiany, ktorych celem
bytaby jego unifikacja, a zarazem podniesienie bezpieczenstwa
na drogach.

Blizsze informacje w kwestii, jak wspdtczesnie oznakowuje
si¢ zakrety w roznych krajach, pojawia sie w kolejnej czesci ar-
tykutu. d
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