bezpieczenstwo ruchu drogowego

drJerzy Gruszezyriski

Zarzgdzanie predkoscig

Cz. | - problemy adekwatnosci

oznakowania

Polska nierzadko przoduje w liczbie zabitych na 100 wypadkéw i plasuje sie wsrod kilku euro-
pejskich krajow, gdzie drogi wcigz sq najbardziej niebezpieczne. Jako jedng z najwazniejszych
przyczyn podaje sie zazwyczaj nadmierng predkosc i wcigz styszymy apele o zdjecie nogi z pedatu
gazu. Czy samo zdjecie nogi z gazu moze poprawi¢ bezpieczenstwo?

redko$¢ jest nieodtacznym elementem wspotodpo-
Pwiedzialnym za wszelkie wypadki 1 kolizje na drodze.
Samo zdjecie nogi z gazu spowodowatoby predkosé
zerows, co prawda bezpieczna, ale nigdzie bysmy nie doje-
chali. Wiadomo, im wigksza predkos¢, tym bardziej wzra-
sta ryzyko skutkéw zdarzenia, a tych warto tu wymieni¢
dwa rodzaje - kolizje pojazdu z niechronionym uczestni-
kiem ruchu, ktéra konczy sie co najmniej uszczerbkiem
na zdrowiu, oraz kolizje dwdch pojazdéw lub kolizje po-
jazdu z przeszkoda, w ktdrej najpierw ,,gna sie blachy”.
Ogolnie rzecz biorac jazda z pozadang predkoscia do wy-
branego celu podrozy winna by¢ zawsze zwigzana z bra-
kiem jakiejkolwiek konfliktowosci z otoczeniem - zaréwno
z droga, jak 1 z innymi uzytkownikami.

O jakg predkos¢ chodzi?

W dzisiejszych czasach zazwyczaj kazdy sie spieszy, ale
1 chce bezpiecznie dojecha¢ do danego miejsca. Predkosé¢
optymalna dla jednego niekoniecznie bedzie optymalna
dla kogo$ innego. Ona musi ,,godzi¢ wszystkich”, by¢ za-
tem racjonalna, czyli jaka?

SVERIGE

Fot. 1. Tablica informujgca o dozwolonych predkosciach na drogach przy
wjezdzie do Szwecji
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Bez watpienia wspotudziat w bezpieczenstwie na drodze
maja sama droga i jej urzadzenia bezpieczenstwa, takze prze-
pisy, w tym oznakowanie, no i oczywiscie wszyscy uzytkowni-
cy drogi oraz ich zachowanie si¢ w konkretnych warunkach.

Co warunkuje predkos¢? Otoz sa to takie czynniki jak:
potencjat pojazdu, parametry drogi, organizacja ruchu 1 wa-
runki na drodze. A takze to, co nas interesuje w niniejszym
tekscie, czyli bezpieczenstwo informacyjne wynikajace z re-
gulacji prawnych, z oznakowania, z poszanowania psycho-
fizjologii percepcji oraz styl jazdy kierowcéw pochodzacy
z edukacji, umiejetnosci 1 do$wiadczenia.

Zgodnie z art. 19.1. Ustawy o ruchu drogowym ,.Kierujacy
pojazdem jest obowigzany jechaé z predkoscia zapewnia-
jaca panowanie nad pojazdem, z uwzglednieniem warun-
kéw, w jakich ruch sie odbywa, a w szczeg6lnosci: rzezby
terenu, stanu 1 widoczno$ci drogi, stanu i fadunku pojaz-
du, warunkéw atmosferycznych 1 natezenia ruchu”. Z po-
wyzszego zapisu mogloby wynikaé, ze gdyby kazdy sie
do niego stosowal, to nie byloby potrzeby ograniczania
predkosci. Jednak tak nie jest, a utrzymaniu bezpieczen-
stwa stuza znaki regulujace predkos¢.
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Fot. 2. Tablice na granicy stowacko-polskiej informujgce o dozwolonych pred-
kosciach na polskich drogach, jak i o drogowych optatach



Rys. 1. Podstawowe znaki zarzqdzajqgce Rys. 2. Predkosé zale-
predkosciq cana

Whniosek z tego taki, ze nalezy jecha¢ z predkoscia bez-
pieczng. Latwo powiedzie¢. Przeciez kazdy jedzie z pred-
kos$cig bezpieczng - w swoim mniemaniu. Problem w tym,
ze od czasu do czasu czego$ nie dostrzeze, o czym$ za-
pomni 1 kolizja gotowa. Rzecz w tym, aby z jednej stro-
ny stworzy¢ warunki, w ktérych przeoczenie bedzie wrecz
niemozliwe, a z drugiej, by kierowca byt odpowiedzialny,
a wiec wyedukowany, niezasypiajacy, trzezwy itp.

Punkt wyjscia

Podstawa obowiazywania predkosci dozwolonych na dro-
gach sa ramowe przepisy okreslajace predkosci maksymal-
ne, jakie mozna rozwija¢ na poszczegdlnych rodzajach
drég. Na przyklad przy wiezdzie do Szwecji napotykamy
tablice z czterema zwieztymi komunikatami [fot. 1], a rzut
oka wystarcza, by przyswoi¢ sobie ich tres¢. Podobnie jest
w wigkszo$ci europejskich krajow. Natomiast graficzna
interpretacja tych przepiséw przy drogach wjazdowych
do Polski - zgodna z przepisami - $wiadczy o nierozu-
mieniu sensu oznakowania [fot. 2]. Moze 1 dla polskiego
kierowcy zawarto$¢ tablicy bytaby powtorka ze znajomosci
kodeksu, ale do tego potrzeba parkingu, by na spokojnie
moc si¢ z jej tre$cig zapoznal. Jednak dla obcokrajowcdw
czytelnos¢ tego nattoku informacji jest nie do przyjecia.
To wytacznie dbanie o formalizm kosztem braku logiki
oraz rozumienia regul percepciji.

Znaki regulujgce predkosc

Oprécz wspomnianych juz tablic witajacych na drogach
wjazdowych 1 informujacych o obowiazujacych predko-
$ciach dysponujemy dwoma grupami znakéw zarzadzaja-
cych predkoscia.

W pierwszej z nich mamy podstawowe znaki dotycza-
ce predkosci, ktére obowiazuja na danym odcinku drogi,
a ich obowiazywanie jest odwolywane adekwatnym znakiem
wkoniec” badz skrzyzowaniem (rys. 1). Naleza tu: znaki
zakazu ,ograniczenie predkosci” (B-33) 1 jego odwotanie
(B-34 lub B-42) oraz znaki nakazu ,,predko$¢ minimalna”
(C-14) 1 ,koniec minimalnej predkosci” (C-15).

W grupie tej miesci si¢ jeszcze nieobowigzujacy w Pol-
sce znak ,,predko$¢ zalecana” (tacznie ze znakiem odwo-
tujacym), ktéry jest stosowany w ponad 70% krajow euro-
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Rys. 3. Znaki strefowo-obszarowe, w tym obszarowo-liniowe (autostrada oraz
droga ekspresowa) i obszarowe

pejskich (rys. 2), a w swoich przepisach maja go wszyscy
nasi sasiedzi. Jego rola polega na sugerowaniu na danym
fragmencie drogi predkosci optymalnej dla przecietnego
pojazdu 1 w odniesieniu do przecigtnych warunkéow. Kie-
rowca moze przyjaé, ze tej predkosci nie nalezatoby prze-
kraczal, jednakze decyzje, jak szybko bedzie jechat w tym
rejonie, podejmuje samodzielnie.

Druga grupe zarzadzajaca predkoscia stanowia znaki
strefowe, ktore okre$laja maksymalng predko$¢ w danej
strefie, a odwolywane s znakiem ,koniec...adekwatnej stre-
fy” (rys. 3). Sa to znaki nadrzedne, obejmujace zazwyczaj
wigksze obszary, w ramach ktorych moga pojawiaé sie tez
znaki podstawowe, lokalnie modyfikujace obowigzujaca
predko$¢ - na ogdt ja zmniejszajac. W kazdej z tych stref
obowiazuja szczegdtowe zasady dotyczace ruchu, do kté-
rych ma si¢ stosowal kazdy kierowca tak dtugo, dopdki
tych stref nie opusci.

Jezeli chodzi o autostrady i drogi ekspresowe, to sa
to ,strefy liniowe”, praktycznie trasy stuzace do pokony-
wania duzych odlegtosci facznie z obstuga podrézy (tech-
niczna 1 fizjologiczny).

Fot. 4. Ograniczenie predkosci na
terenie miejscowosci

Fot. 3. Ograniczenie predkosci w ra-
mach obszaru zabudowanego

Fot. 5. Zdania ze znakéw dotyczqcych ograniczenia predkosci
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Fot. 6. Ograniczenie do 70 km/h i zaraz potem do 50 km/h na odcinku, gdzie
droga pozwala jechaé 70 km/h

Z kolei strefy ,obszaru zabudowanego”, ,(...) ogra-
niczonej predkosci” 1 ,(...) zamieszkania”, s3 zazwyczaj
obszarowymi. Kierowca musi by¢ $wiadomy, ze dopoki
tej strefy nie opusci, dopdty jest zobowiazany do prze-
strzegania regul w niej obowigzujacych. Trudnoséé polega
na tym, ze tatwo zapomniel, ze wciaz jest si¢ w zasiggu
takiej strefy.

Kolejna grupa, ktéra tu nalezy wymienid, sa zestawy ko-
relujacych ze sobg znakéw, poprzez ktére powstaja ,,zdania
ze znakow”, np. znak dotyczacy predkosci jest powigza-
ny z innym znakiem badz z tabliczka itp. (fot. 3-5). Takie
oznakowanie stanowi specyficzne uzupetnianie réznych
sytuacji powiazanych z regulacja predkosci.

Braki w adekwatnosci

Czym jest oznakowanie drogi, gdy rozpatrujemy je w kon-
tekscie predkosci? Otéz przede wszystkim zestawem ko-
munikatéw utworzonych przez nadawce, zarzadce ruchu.
Komunikaty te sa skierowane do odbiorcy, a wigc do uzyt-
kownika drogi bedacego kierowca. I teraz warto zada¢ pyta-
nie o cel oznakowania, czyli po co tworzy sie¢ komunikaty

majace regulowaé predko$¢?

Odpowiedz powinna wydawac sie oczywista: chodzi o to,
by kierowca, jadac, byt rzetelnie poinformowany. Jednak
realia bywaja nieco odmienne...

.‘..

Fot. 8. Ograniczenie predkosci do 30 km/h bez jakiejkolwiek informacji uza-
sadniajqcej takie ograniczenie
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Fot. 7. Ustawione zaraz po ograni.czeni:ch z fot. 6. ograniczenie -do 60 km/h
- zakret sie zaciesnia, pozwala jedynie na te szybkosé

Na drodze poprzez las pojawia si¢ ograniczenie
do 70 km/h, a za chwile - do 50 km/h (fot. 6), co dotyczy
dwoch kolejnych zakretow, ktdre bez problemu przejezdza
sie z predkoscig 70 km/h. Ostatnio te ,siedemdziesiatke”
zamieniono na ,,pie¢dziesiatke” i ustawiono ja jeszcze wcze-
$niej. Zaden z kierowcéw jednak nie wie, Ze ta pierwotna
»pie¢dziesiatka” to pozostalos¢ po zaglebieniu w drodze
sprzed laty, ktéremu towarzyszyt znak ,nieréwna droga”
(A-11). Znak ostrzegawczy znikngl, nieréwno$¢ réwniez,
a zakaz - nie. Ograniczenie stalo si¢ stabo uzasadnione.
I nie byloby w tym ,,nic wielkiego”, gdyby nie fakt, ze za kil-
kaset metréw wystepuje ograniczenie do 60 km/h (fot. 7),
1 to przed zakretem, ktéry niespodziewanie zacie$nia sig,
a ograniczenie na nim do 60 km/h jest wrecz konieczno-
$cia. Zakret ten przebiega w rejonie zaglebienia terenu z cie-
kiem wodnym, a gdy jezdnia jest wilgotna badZ oszroniona
w tym miejscu, to kierowcom zdarza si¢ wypadac z drogi.
Oczywiste jest przeciez, ze gdy dochodzi tu do wypadku,
to winny jest kierowca, ktéry nie zastosowat si¢ do znaku.

Whioski? Skoro poprzednie ograniczenie predkosci byto
»Na zapas”, to niby dlaczego kolejne miatoby nie by¢?
To pods$wiadoma logika wrecz kazdego kierowcy. Wiek-

sz0$¢ z nich na tym zacie$niajgcym sie zakrecie zdazy
w ostatniej chwili przyhamowa(, lecz niestety niektérym
si¢ to nie udaje. Oczywiscie mozna przytoczy¢ tu zasade

Fot. 9. Ograniczenie predkosci do 70 km/h przy wjezdzie na droge, na ktérej
jadqc po raz pierwszy, wjezdza sie duzo wolniej - Szwecja



ograniczonego zaufania, ktorg kazdy kierowca jest zobo-
wiazany stosowal, ale nasuwa si¢ pytanie, na ile te zasade
nalezy stosowa¢ do oznakowania. Okazuje sig, ze w Pol-
sce czgsto.

W innym miejscu brak jest wizualnego uzasadnienia dla
redukowania predkosci az do 30 km/h (fot. 8). Jezeli jest
ono zasadne, to jego przyczyna powinna by¢ wyjasniona
dodatkowym oznakowaniem - chocby zgodnie z zapisem
w instrukeji ,,Szczegdtowe warunki techniczne dla znakéw
1 sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ru-
chu drogowego 1 warunki ich umieszczania na drogach
(punkt 3.2.34.1)”: ,Znak B-33 w zasadzie powinien by¢
poprzedzony znakami ostrzegawczymi podajacymi przy-
czyne ograniczenia predko$ci”. Zatem czy ograniczenie
do 30 km/h stawia si¢ dlatego, ze wiadomo z gory, ze kie-
rowcy 1 tak pojada 50 km/h?

Z kolei na zdjeciu pochodzacym ze Szwecji predkosé
ograniczono do 70 km/h, co wydaje sie wrecz nieracjo-
nalne (fot. 9). Wjezdzajac w te droge po raz pierwszy, nie
mozna si¢ nawet odwazy¢ jecha¢ z predkoscia wskazana
na znaku. Jest zbyt wasko, co wida¢ po wytartym asfalcie
od két, a na samym zakrecie jest mocno ograniczona wi-
doczno$¢. Faktem jest, ze droga ta po 200 metrach jest
prosta i z do$¢ dobra widocznoscia, wiec wtedy mozna je-
cha¢ 70 km/godz. Jednak biorac pod uwage jej szeroko$¢,
to 1 tak w przypadku wymijania si¢ z pojazdem jadgcym
z naprzeciwka konieczno$cig jest znaczne zwolnienie.

Traktujac ograniczenia predko$ci na powaznie, warto
pamietad, ze ustalaja one predkos¢, ktérej nie nalezatoby
przekraczad, ale nie zabraniaja jecha¢ wolniej!

Podsumowujac, kierowca jezdzacy po polskich drogach
nie wie, czy ograniczenia predkosci sa realne, czy na zapas.
Czy sa aktualne, czy tez pozostaloécia po jakich§ zagroze-
niach na drodze, ktére juz od dawna nie wystepuja. I tak
z jednej strony wymaga si¢ przestrzegania prawa, stawiajac
znaki, a z drugiej - tymi samymi znakami, poprzez ich
niepowazne stosowanie, o$miesza si¢ prawo, przy okazji
stwarzajac zagrozenia.

A z czego to wynika? Bez watpienia z obowiazujacych
przepisdw 1 czesciowo z rzetelno$ci wykonywania obowiaz-
kéw przez caly rzesze oséb odpowiedzialnych za bezpie-
czenstwo. Trudno tutaj porusza¢ caly wachlarz problema-
tyki, jednak nie nalezy zapomina¢ o oznakowaniu, ktdre
cho¢ tylko jest elementem uktadanki rzutujacej na bezpie-
czenstwo na drodze, to jednak istotnym.

Lokalizacja znaku

W kolejnym przyktadzie mamy do czynienia z niefortunnie
zlokalizowanym oznakowaniem ,,ograniczenie predkosci”
(fot. 10). Znak ograniczenia predkosci do 40 km/godz. zo-
stat zlokalizowany na przedtuzeniu lewej krawedzi jezdni
1 praktycznie nie jest dostrzegalny dla kierowcéw nadjez-
dzajacych z bocznej ulicy.
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Fot. 10. Niewidoczne ograniczenie predkosci do 40 km/h przy skrecaniu
w lewo na gtéwnq droge

Uwaga prowadzacego po catkowitym zblizeniu si¢ do sa-
mego skrzyzowania jest po$wiecona obserwowaniu jezdni
w celu ustapienia pierwszefistwa. Zbyt bliskie ustawienie
znaku do osi jezdni poprzecznej czyni go niedostatecznie
czytelnym dla wyjezdzajacych z drogi podporzadkowane;.
Natomiast dwiescie metrow dalej w zatoce przystanku au-
tobusowego policyjny patrol lubit si¢ ustawia¢ 1 wylapywaé
tamigcych prawo kierowcow.

»Nie widzial pan znaku? Znak jest, na znaki trzeba pa-
trze¢, panie kierowco...”.

Ograniczenia predko$ci montowane tuz za skrzyzowa-
niem bywaja niejednokrotnie przeoczane (zwlaszcza przez
skrecajacych). Znak mozna zlokalizowa¢ kilka czy kilkana-
$cie metréw dalej, tak by kierowca ,,ochtonal” po skrecie
na skrzyzowaniu, po przepuszczeniu pieszych na przejsciu.
Przeciez i tak na przestrzeni 20 czy nawet 40 m nie zdazy
si¢ rozpedzi¢ do nadmiernej predkosci. A znak w pewnym
oddaleniu tatwiej zauwazy.

Pokrewny problem wystepuje najczesciej poza obsza-
rem zabudowanym, gdzie niejednokrotnie brakuje dwu-
stronnego oznakowania. Owszem, w Polsce stosuje sie
je przy dwoch pasach jednokierunkowej jezdni, jednak
na jezdni dwukierunkowej taka informacja tez bytaby
przydatna (trudniej umknie uwadze przy jezdzie w ko-
lumnie). Przy takim oznakowaniu (fot. 11) - przykfad

Fot. 11. Dwustronnie zlokalizowane ograniczenie predkosci przy dwukierun-
kowej drodze - Norwegia
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Fot. 12. Trzy ograniczenia predkosci w niespéjnym i niezbyt racjonalnym
zestawieniu

z Norwegii - kierowca moze zrezygnowal z manewru
wyprzedzania, czyli wycofa¢ si¢ na poprzednia pozycje,
albo tez dokonczy¢ wyprzedzanie, a nastepnie dostoso-
wac¢ swoja predkos$¢ do ograniczenia. Jedno jest pewne,
ze bedac na przeciwnym pasie ruchu, nie powinien prze-
oczy¢ tego ograniczenia, pomimo zaabsorbowanej uwagi
wyprzedzaniem.

Mieszanie w predkosciach

Niekiedy napotykamy zestawy znakéw ograniczajacych
predkos$¢ (fot. 12). W sytuacji z fot. 12 wjezdzamy w ,,0b-
szar zabudowany” (D-42), pozwalajacy zazwyczaj rozwi-
ja¢ predkos¢ do 50 km/h, pod znakiem jednak widnieje
ograniczenie do 40 km/h, co w polaczeniu z tablicy ,,0b-
szar zabudowany” narzuca predko$¢ do 40 km/h na caly
ten obszar. Dopiero tabliczka T-23b dotyczaca samocho-
déw ciezarowych wyjasnia, kogo dotyczy to ograniczenie.
Ponadto kilkanascie metréw dalej pojawia sie ogranicze-
nie do 50 km/h, ktoére jest ,kasowane” przez znajduja-
ce si¢ w bliskiej odlegltoéci skrzyzowanie o ruchu okrez-
nym. Z tego ostatniego znaku wynika ograniczenie jazdy
dla pojazdéw nieciezarowych, aby w godzinach nocnych
(23.00-5.00) miedzy znakiem a skrzyzowaniem (a wiec
przez kilkadziesigt metrow) nie przekraczaly 50 zamiast
60 km/h. Trudno takiego oznakowania nie nazwaé ,,mie-
szaniem w predko$ciach”, a zatem 1 podwazaniem powagi
oznakowania.

Zakres obowigzywania znaku
Jedna z istotnych spraw winno by¢ urealnianie zakresu obo-
wiazywania oznakowania. Bez watpienia jest pod pewnymi
wzgledami przydatna podniesiona w naszym kraju pred-
kos$¢ w obszarze zabudowanym podczas godzin nocnych
do 60 km/h. Jednak urealnienie zakresu obowiazywania
znakéw, w tym ograniczen predkosci, przydatoby sie tez
w wielu szczegotowych sytuacjach.

Bywaja miejsca, gdzie wystarczyloby ograniczy¢ pred-
ko$¢ w danym przedziale czasu - przyktad z Norwegii
(fot. 13). Kiedy indziej przydataby si¢ informacja, na ja-
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Fot. 13. Czasowe ograniczenie predkosci do 30 km/h w danym przedziale
godzin (od 8.00 do 18.00) - Norwegia

7°-18°| [t500mf] | 50 m

Rys. 4. Tabliczki pod ograniczeniami predkosci, ktérych stosowanie bywa
pomocne w wielu sytuacjach

kim dystansie dane ograniczenie obowiazuje, cho¢ sto-
suje si¢ to u nas gtownie na autostradach. Tego typu in-
formacje, a takze tabliczka méwiaca, kiedy ograniczenie
zacznie obowiazywac (rys. 4c), to przyktad oznakowania
uprzedzajacego. Takie mozliwosci sa zapisane w polskim
prawie, ale stosuje sig je rzadko. Oznakowanie uprzedza-
jace ma tez zastosowanie przed miejscami niespodzie-
wanymi, gdzie sa wymagane nagle 1 znaczne zwolnienie.
W Polsce stosuje si¢ stopniowanie ograniczenia, wykorzy-
stujac trzy kolejne znaki - dotyczace predkosci dotych-
czasowej, posredniej 1 docelowej (fot. 14). Warto jednak
zauwazy¢, ze niekiedy oznakowanie moze oddziatywaé
skuteczniej, bo s3 tu mozliwe rézne rozwigzania. Jed-
no z nich, polegajace na czterokrotnym zaprezentowa-
niu predkos$ci, zastosowano w rejonie rob6t drogowych
w Macedonii [fot. 15].

Trwato$¢ znaczenia znaku w pamieci
Na wstepie trzeba stwierdzié, ze znak ,,ograniczenie pred-
kosci” jest znakiem specyficznym. Chociaz nalezy do zna-
kéw zakazu, to jest nietypowy. Ot6z praktycznie prawie
wszystkie znaki zakazu maja natychmiastowe zastosowanie.
Zakaz ruchu, caly wachlarz zakazéw wjazdu powoduje to,
ze za te znaki nie wolno wjezdzac. Jest kilka wyjatkow, jak
na przyktad zakazy skretu, ale ich moc obowigzuje zazwy-
czaj niezwlocznie za znakiem, a za niektére znaki mozna
wjecha¢ dopiero po uprzednim zatrzymaniu sig itp.
Niestety ,,ograniczenia predkosci” obowiazujg za zna-
kiem, 1 to nie tylko bezposrednio, ale i1 nierzadko przez



Fot. 14. Trzystopniowe ograniczenie predkosci: obowiqgzujgce 60 km/h,
posrednie 40 km/h i docelowe 20 km/h

dtugi okres, do odwotania. I to stanowi problem, 1 dlatego
nalezy siggna¢ do problematyki percepcji.

Pamie¢ krotkotrwata zachowuje w pamieci dostrzezo-
ny znak przez kilka - kilkanascie sekund. Utrwalenie tego
znaku w pamieci, nawet krétkotrwate, wymaga powt6rze-
nia. Gdy zobaczymy znak ,,nieréwna droga”, to sytuacja
na drodze poprzez powtarzanie si¢ nierownosci bedzie
nam te informacje ze znaku utrwalaé. Gdy nieréwnosci
ustang, zapomnimy o znaku. I tak dzieje sie z wieloma
znakami - sytuacja na drodze podtrzymuje informacje
ze znaku.

W przypadku omawianego tu ,,ograniczenia predkosci”
nie bedziemy mieé powtarzania si¢ informacji na drodze,
a wigc aby nastapifo utrwalenie w pamieci, kierowca sam
musi powtorzy¢ sobie ten komunikat w myslach. ,,Aha,
tu jest ograniczenie”. Jednak nalezy pamietad, ze takie
utrwalenie moze nastapi¢, jezeli nie dojdzie do ,wypar-
cia” tego komunikatu z pamieci przez inng informacje.
Jeszcze nie przyswoiliémy informacji z jednego znaku,

a juz pojawia si¢ nastepny znak. Tak czy inaczej to utrwa-
lenie bywa zazwyczaj krotkotrwate 1 dlatego informacja
niepodtrzymywana sytuacja na drodze zanika 1 znak wy-
maga powtorzenia.

RAPPEL

Fot. 16. Powtérzenie ograniczenia predkosci do 70 km/h z tabliczkg ,RAP-
PEL” (przywotanie, apel, przypomnienie) - Francja
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Fot. 15. Trzykrotne powtérzenie ograniczenia predkosci do 20 km/h oraz na
koncu znak ,predkosé zalecana” 20 km/h - Macedonia

Przyktadami takich dziatan podkre$lajacych ,kontynu-
acje” jest stosowanie przez Francuzdw tabliczki z napisem
~RAPPEL” (przywotanie) (fot. 16) pod ograniczeniami
predkosci, ale i takze pod ,zakazami wyprzedzania”. Po-
dobnie o tych znakach przypominaja na drogach Whost,
tyle ze stosuja strzatki kontynuacji (fot. 17). W Polsce takie
powtérzenia majq miejsce wytacznie w przypadku znakdw
»zakaz postoju” oraz ,,zakaz zatrzymywania si¢”.

Kontynuacja ograniczenia predkosci

Analiza oznakowan ograniczen predkosci na polskich dro-
gach budzi watpliwosci w wielu momentach 1 wykazuje
potrzebe uzupetnienia oznakowania o znaki uprzedzajace
oraz o znaki kontynuacji, co bez watpienia bytoby istot-
nym uzupelnieniem.

Na przyktad jadac gtéwna droga (nierzadko krajowa)
przez obszar zabudowany, napotykamy z czasem pod-
niesione ograniczenie do 70 km/h. Niedlugo potem
ograniczenie to jest odwotywane, a gdy teren wokét dro-
gl nie przypomina wyraznie obszaru zabudowanego,
to kierowca traci $wiadomos¢, ze jest w obszarze o ogra-
niczonej predkosci. W konsekwencji nabiera przekona-

nia, ze jest juz na drodze, gdzie obowiazuje go predkos¢

Fot. 17. Powtérzenie ograniczenia predkosci do 50 km/h z tabliczkg ,konty-
nuacja” (powstata na bazie strzatek) - Wiochy
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proponowane

Rys. 5. Przyktadowe oznakowanie w ramach obszaru zabudowanego
- po lewej stan obecny, po prawej proponowane zmiany

do 90 km/h, a to nie jest prawda. Takie sytuacje przyda-
rzaja sie najczesciej w miejscach, gdzie znak ,koniec ob-
szaru zabudowanego” jest zlokalizowany poza faktyczna
strefa zabudowy lub jest ona bardzo rozrzedzona. Nie-
kiedy mamy do czynienia z lasem, a poza zakretem w le-
sie pojawia si¢ jeszcze jedno lub kilka zabudowan 1 tam
dopiero koficzy sie obszar zabudowany.

Przedstawiona tu sytuacja (rys. 5, strona lewa rysunku),
w ktorej kierowca sie gubi, jest przyktadem sygnalizujacym
caly wachlarz tego typu zagadnieni dotyczacych sytuacii,
gdy brak $wiadomos$ci w zakresie jakiego ograniczenia
predkosci si¢ przebywa. Rozwigzanie lezy w oznakowaniu,
poprzez wprowadzenie ,,znakéw kontynuacji” (rys. 5, stro-
na prawa rysunku). Powtarzanie znakéw nie powinno by¢
skomplikowane - zaréwno ,ograniczenia predkosct’, jak
i ,0bszaru zabudowanego” z dodang strzatka ,kontynu-
acji” (fot. 18 1 19).

Co do samej strzatki, to zakres stosowania ,tabliczki
wskazujacej kontynuacje zakazu postoju lub zatrzymy-
wania” (T-25b) nalezy poszerzy¢ na inne zastosowania -
po prostu jako ,kontynuacje”. Dodatkowo samg strzatke
nalezaloby przeprojektowal. Nieznacznie ja uczytelnié,
nie odbierajac jej zbytnio dotychczasowego charakteru,
by jej zmiana nie byta obca dla kierowcow, tj. nie stano-
wila zaskoczenia.
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Fot. 18-19. Robocza propozycja odnoszqgca sie do montowania strzatek
»kontynuacji” pod ograniczeniami predkosci (fotomontaz)

Szukajgc skutecznosci oznakowania
Poprawienie sytuacji na polskich drogach poprzez lepsze
kontrolowanie predkosci jest bez watpienia zalezne réwniez
od oznakowania. U podstaw winny sie znalez¢ bardziej ra-
cjonalne zapisy prawne, a przede wszystkim mniej zawite.
Oznakowanie winno uwzglednia¢ zagadnienia z zakresu
psychofizjologii percepcji oraz zaadaptowa¢ oznakowania
do petnego wachlarza potrzeb réznorodnych kierowcédw,
w tym obcokrajowcow.

Bardzo istotna jest kwestia projektowania oznakowania,
zwlaszcza w zakresie zarzadzania predkoscig, by znaki byty
adekwatne do sytuacji. Jezeli projektujacy ograniczenie
predkosci nie przejedzie danego odcinka trasy (a nieraz
trzeba to zrobi¢ wielokrotnie) i nie przesledzi réznych sy-
tuacji, to nie mozna by¢ pewnym, ze oznakowanie bedzie
adekwatne do potrzeb. Patrzac obecnie na polskie drogi,
mozna si¢ obawiaé, ze nierzadko projekty oznakowania,
a zwlaszcza ich aktualizacje dokonuja sie na podstawie
analizy mapy.

Mozna poréwnywac rozwigzania polskie 1 w innych kra-
jach pod katem zabezpieczania ruchu drogowego w przy-
padku predkosci czy robdt drogowych. Niekiedy beda
diametralnie rézne. W wielu krajach wystarczy oznako-
wanie realne. Cho¢by zapowiedziom robét drogowych
moze towarzyszy¢ ograniczenie do 80 km/h, a gdy kie-
rowca zobaczy roboty drogowe, to zwolni. U nas z re-
guly predko$¢ na znaku sie zaniza, by projektant ozna-
kowania byl w razie jakiego$ zdarzenia chroniony. Wcigz
zapominamy, ze ograniczenie predkosci do 50 km/h
nie jest rbwnoznaczne z nakazem jazdy 50 km/h. Ale tu juz
zahaczamy o kolejng kwestie - edukacje. Edukacje kierow-
cow, ale 1 tez drogowcow.

Podsumowujac, podejécie do oznakowania wymaga pre-
cyzji w projektowaniu 1 dotyczy wielu elementéw - a temu
polska rzeczywisto§¢ drogowa jak na razie zbytnio nie
sprzyja. Racjonalno$¢ zachowan kierowcy moze wzrastaé
stopniowo wraz z racjonalnoscia dzialan wszelkich stuzb
odpowiedzialnych za polskie drogi. a



