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Koncepcja testowego wdrozenia
zoftych pol na skrzyzowaniach'

Streszczenie. Celem niniejszej publikacji jest przedstawienie propozycji
zastosowania w Polsce spotykanego w praktyce zagranicznej oznako-
wania poziomego i pionowego skrzyzowan, ktérego zadaniem byloby
przeciwdzialanie niepozadanym wjazdom uczestnikéw ruchu na tarcze
skrzyzowania i zatrzymywania si¢ w korytarzu innych potokéw ruchu.
Proponowanym rozwiazaniem sg tzw. z6lte (czerwone) pola (z ang. yellow
(red) box junctions). Pilotazowy projekt méglby zostaé zrealizowany na
wybranych skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlna — jako Srodek, k-
ry potencjalnie ma szanse na znaczne usprawnienie plynnosci ruchu,
zmniejszenie blokowania si¢ pojazdéw, redukcje zatloczenia komuni-
kacyjnego oraz poprawe bezpieczedistwa ruchu drogowego, szczegélnie
w godzinach szczytowego ruchu.

Stowa kluczowe: yellow box, z6kte pole, przepustowos¢ skrzyzowania,

zatloczenie drogowe, oznakowanie poziome

Krajowe regulacje prawne dotyczace skrzyzowan

Polskie wymagania w zakresie znakéw i sygnaléw dro-
gowych [11 nie przewiduja dodatkowego oznakowania
na skrzyzowaniach, jako $rodka przeciwdzialajacego nie-
pozadanym sytuacjom blokowania tarczy skrzyzowania.
Natomiast przepisy ruchu drogowego wyraznie zakazujg
wjazdu na tarcze skrzyzowania, jesli nie ma mozliwosci
jej opuszczenia. W ustawie prawo o ruchu drogowym [2}
definiuje to art. 25, ust. 4 pkt.1: ,Kierujacemu pojazdem
zabrania sie: wjezdzania na skrzyzowanie, jezeli na skrzyzo-
waniu lub za nim nie ma miejsca do kontynuowania jazdy
(...)". Kierowca moze oczekiwaé na wlocie skrzyzowania
(przed linig zatrzymania), badz w pasie powierzchni aku-
mulacyjnej na jego Srodku, ale jest zobowigzany robié to
w taki spos6b, aby nie zablokowa¢ innych, przecinajacych
sie kierunkéw ruchu, ani tez nie zatrzymywac si¢ na przej-
$ciu dla pieszych. Nieprzestrzeganie tych zasad podlega ka-
rze. Taryfikator mandatéw {31, w pkt. G79 przewiduje za
to wykroczenie mandat karny w wysokosci do 300 zlotych
(bez punktdéw karnych). W codziennej praktyce przepis ten
nie zawsze jest respektowany przez kierowcéw i rzadko eg-
zekwowany przez policje.

! © Transport Miejski i Regionalny, 2016. Wktad autoréw w publikacje: A. Drabicki
34%, P. Ostaszewski 33%, K. Siwek 33%.

Przyktadowe rozwigzania zagraniczne

Przepisy w wielu krajach $Swiata definiuja tarcze kazdego
skrzyzowania w analogiczny sposéb, jako strefe bezwzgled-
nego zakazu jej zajmowania, dopdki kierujacy nie ma moz-
liwosci dalszego przejazdu. W wiekszosci przypadkdw
kodeks drogowy jest wystarczajaca podstawa prawna i nie
przewiduje si¢ dodatkowego oznakowania poziomego lub
pionowego wymuszajacego powyzsze zachowanie. W nie-
ktérych krajach wprowadza sie jednak dodatkowe oznako-
wanie, ktére ma na celu pomdc kierowcy w ocenie sytuacji
na drodze oraz lepiej i skuteczniej przeciwdziataé blokowa-
niu sie poszczegdlnych strumieni ruchu na skrzyzowaniu.
Inspiracja dla propozycji pilotazowego wdrozenia w kra-
ju jest nawigzujace do opisanego problemu oznakowania
poziomego na tarczy skrzyzowania, rozpowszechnionego
w Wielkiej Brytanii i Hiszpanii.

W Wielkiej Brytanii tzw. yellow box (rys. 1) jest czesto
stosowany na tarczy (lub w sasiedztwie) skrzyzowan z sygna-
lizacja Swietlna. Yellow box to wyznaczona powierzchnia na
tarczy skrzyzowania, na ktéra, w Swietle brytyjskiego kodek-
su drogowego {41, bezwzglednie zabrania sie wjazdu wszel-
kich pojazddw, ktére ze wzgledu na brak wolnego miejsca na
wylocie skrzyzowania nie maja mozliwosci jej opuszczenia.
Wyjatek stanowia kierowcy skrecajacy w prawo (ze wzgledu
na ruch lewostronny jest to odpowiednik skretu w lewo
w Polsce): dopuszcza sie akumulacje pojazdéw na Srodku
skrzyzowania, jesli ich kierujacy muszg udzieli¢ pierwszeni-
stwa przejazdu pojazdom jadacym z naprzeciwka. Wytyczne
brytyjskie podkreslaja, ze yellow box stosuje sie tylko w uza-
sadnionych przypadkach {5, 6}. Za nieuzasadnione blokowa-
nie skrzyzowania przewiduje si¢ wysoki mandat, co starannie
i surowo jest egzekwowane i rejestrowane przez powszechnie
obecne kamery monitoringu CCTV.

Wytyczne brytyjskie podkreslaja, ze wyznaczenie yellow
box na skrzyzowaniu nalezy poprzedzi¢ staranng analiza
wielokryterialng, a zbyt czeste stosowanie moze zdeprecjo-
nowa¢ jego znaczenie i obnizy¢ skutecznos¢ [51. Zéttym
polem obejmuje si¢ jak najmniejsza cze$¢ powierzchni tar-
czy skrzyzowania, tam gdzie dochodzi do manewréw blo-
kujacych, czyli tylko w zakresie, w jakim jest to uzasadnione.
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Rule 174: Enter a box junction only if your
exit road is clear

Yellow box stosuje sie takze przed wyjazdami dla shuzb
uprzywilejowanych (policja, straz pozarna, pogotowie) na
torowiskach tramwajowych oraz — od okreslonych progéw
natezenia ruchu — na przejazdach kolejowych.

Ciekawa wariacja yellow box jest stosowanie tzw. po-
wierzchni Keep clear. W miejscach o mniejszych natezeniach
ruchu, a takze na skrzyzowaniach bez sygnalizacji swietl-
nej, na zjazdach w drogi wewnetrzne, posesje itd., maluje
sie odpowiedni napis na jezdni (fot. 1) {6}. Keep clear nie jest
tak surowo egzekwowane jak yellow box i ma gltéwnie przy-
pominaé kierowcom o zachowaniu odpowiedniego odste-
pu, tak zeby inni uczestnicy ruchu mogli przejechaé bez
utrudnieni — ksztaltujac w ten sposéb pozytywne nawyki
i kulture jazdy.

Doswiadczenia brytyjskie dowodza, ze yellow box przyczy-
nia sie do zwiekszenia plynnosci ruchu i zmniejszenia zatlo-
czenia komunikacyjnego {51. Co wazne, redukuje takze licz-
be i ciezko$¢ wypadkéw z udzialem pieszych. Mimo to ka-
mery w centrum Londynu regularnie notuja pokazna liczbe
wykroczen, $rednio do 110 przypadkéw dziennie na jednym
skrzyzowaniu [71. W Hiszpanii stosuje si¢ rozwiazanie zbli-
zone do brytyjskiego, tzw. cuadricula de marcas amarillas. Jak
podaja wytyczne {8}, jest ono uzupelnieniem istniejacych
przepiséw i ma przypominaé, aby nie zatrzymywacl sic na
srodku skrzyzowania i nie blokowad innych strumieni ruchu.
Mandat, jaki grozi za to wykroczenie, wynosi od 100 do 200
euro. Czesciej niz w Wielkiej Brytanii, w Hiszpanii yellow box
stosowany jest nawet na skrzyzowaniach ulic nizszych klas,
biegnacych migdzy kamienicami w centrum miasta. Przegla-
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Rys. 1. Yellow box w Wielkiej Brytanii.
Po lewej wycinek z brytyjskiego Highway
Code, po prawej przykfad z zakazanymi
manewrami blokowania

Irédto: [4].

dajac rozwigzania typu yellow box stosowane w Hiszpanii,
mozna zauwazy¢, ze sa one minimalistyczne, tzn. wyznacza
si¢ je na minimalnej powierzchni, ktéra nie utrudnia ruchu,
a jednoczesnie pozwala na funkcjonowanie skrzyzowania na-
wet w okresie przeciazenia.

Podobne rozwigzania stosuje sie w wielu krajach angloje-
zycznych (Irlandia, Cypr, Singapur, Hongkong, Kanada,
USA), a takze w krajach spoza strefy anglosaskiej (Portugalia,
Serbia, Brazylia, Chile, Malezja, Tajwan) {91.

Ocena potrzeby stosowania yellow box w Krakowie

Pomiary i obserwacje wykonane przez autoréw w marcu
2014 roku pokazuja, ze na wielu skrzyzowaniach w sie-
ci ulicznej Krakowa dochodzi do manewréw blokowania
przecinajacych si¢ strumieni ruchu (rys. 2). Problem wza-
jemnego blokowania sie pojazdéw przybiera na sile zwlasz-
cza w godzinach szczytu w ciagu Alei Trzech Wieszczéw
i alei 29 Listopada, tj. na ciagach tras z gesto rozmiesz-
czonymi skrzyzowaniami z sygnalizacja Swietlna i duzym
natezeniem ruchu. Znaczna cze$é kierowcéw jadaca w ko-
lumnie pojazdéw wijezdza na Srodek skrzyzowania, mimo
braku mozliwosci dalszej jazdy, liczac na to, ze po kilku
sekundach kolumna ruszy dalej. W krytycznych sytuacjach
cze$¢ z nich jednak pozostaje dtuzej na $rodku skrzyzowania
i, po zapaleniu sie czerwonego sygnatu, dalej stoi w miej-
scu przecinania sie strumieni ruchu, blokujac w ten sposéb
wjazdy z wlotu bocznego, przejazd tramwaju czy przecho-
dzenie pieszych. Generuje to znaczne i niepotrzebne straty
czasu dla wszystkich uczestnikéw ruchu. Blokujacy niewiele

Fot. 1. Przyktad powierzchni Keep clear
Zradto: Google Street View
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Rys. 2. Zidentyfikowane miejsca wystgpowania manewrdw wzajemnego blokowania sig po-
jazdow (czerwony) oraz tramwajow (niebieski) w godzinach szczytu w Krakowie (stan na
marzec 2014 1)

Zrédto: opracowanie wiasne

zyskuje na czasie, dodatkowo jeszcze zwigksza zatloczenie
i prowadzi do pogorszenia warunkéw ruchu, stwarzajac ry-
zykowne sytuacje. Zazwyczaj sa to straty w przedziale 5-20
sekund w trakcie sygnalu zielonego dla pojazdéw z blo-
kowanego wlotu. W ekstremalnych przypadkach kolejka
pojazdéw na tarczy skrzyzowania jest w stanie jednorazowo
zablokowa( skrzyzowanie nawet na 2 minuty.

Reasumujac, nalezy podkreslié, ze bardzo czesta przyczyna
blokowania skrzyzowania jest brak prawidlowej oceny sytuacji
przez uczestnikéw ruchu. Cze$¢ z kierujacych pojazdami nie
potrafi takze wlasciwie oszacowad, czy dostepne miejsce przed
nimi jest wystarczajace, aby zmiesci¢ pojazd. Istotnym aspek-
tem jest takze wzajemne blokowanie sie pojazdéw i tramwa-
jow na przejazdach przez torowisko. Kierujacy nie akceptujg
zbyt dhugich czaséw oczekiwania na skrzyzowaniu i ciaglej
jazdy w kolumnie z niska predkoscia, dlatego zbyt pochopnie
wjezdzajg na $rodek skrzyzowania, a takze przejezdzaja linie
zatrzyman juz po zapaleniu sie sygnatu czerwonego.

W ramach pilotazowych badai i opracowania koncepcji
wprowadzenia z6ttych p6l w Krakowie wybrano 5 poligo-
néw badawczych (Rondo Grzegérzeckie, skrzyzowanie alei
29 Listopada z ulicami Opolskg i Lublariska, skrzyzowanie
z aleja Focha 1 ulicg Pilsudskiego z Aleja Trzech Wieszczow,
plac Inwalidéw oraz Nowy Kleparz), na ktérych przepro-
wadzono obserwacje ruchu. Skrzyzowania te sa kluczowe
dla sieci ulicznej w centrum miasta. Rozpoznano na nich
znaczne problemy z narastajacymi zatorami i blokowaniem
sic pojazdéw w okresach nasilonego natezenia ruchu.
Przeprowadzone pomiary mialy na celu da¢ odpowiedz na
nastepujace pytania:

e w ktérych miejscach i jak czesto wystepuja manewry
wjezdzania na $rodek tarczy skrzyzowania, gdy nie
ma mozliwo$ci kontynuowania jazdy;

e w jakim stopniu ww. wjazdy rzeczywiScie powoduja
blokowanie innych relacji ruchu oraz straty czasu po-
jazdow z kierunkéw blokowanych;

e jaki jest stopiefi nasilenia w czasie tych zjawisk, ktére
relacje najcze$ciej przyczyniaja sie do blokowania
skrzyzowania;

o jak zachowuja sie kierowcy w krytycznych sytuacjach
podczas blokowania skrzyzowania.

Pomiary ruchu pojazdéw mialy charakter badan wy-
rywkowych (piatek 07.03.2014 r., w godzinach popotu-
dniowego szczytu miedzy 15:00—17:30). Przyjeto nastepu-
jaca metodyke pomiaru — dla kazdej relacji ruchu na da-
nym skrzyzowaniu notowano kazdy ,krytyczny” manewr
spelniajacy nastepujace warunki: kierujacy wjechal na tar-
cze skrzyzowania bez mozliwosci jej opuszczenia, zatrzy-
mujac si¢ w miejscu na dluzej niz 5 sekund i blokujac tym
samym przejazd uczestnikom ruchu z poprzecznych relacji,
z tramwajami wlacznie.

W celu okreslenia dokladnych strat czasu rejestrowany
czas przebywania pojazdu na tarczy skrzyzowania podzielo-
no na 2 czesci, co obrazuje rysunek 3. Pierwsza czes¢ z reje-
strowanego czasu (a) byl czas od zatrzymania sie pojazdu na
tarczy skrzyzowania do momentu, gdy zaczal on blokowa¢
pojazdy kolizyjnych relacji. Czas (b) liczony byt od momen-
tu rozpoczecia blokowania do jego zakoficzenia.

CZAS (a) — wjazd na tarcze

CZAS (b) — blokowanie

Rys. 3. Interpretacja czasow blokowania
Zrodto: opracowanie wiasne

Na kazdym z tych skrzyzowan zanotowano zréznicowa-
ne nasilenie w czasie manewréw blokowania sie pojazdéw.
Analizujac straty czasu dla relacji blokowanej (czas (b)),
mozna zaobserwowaé, ze poczatkowo manewry blokowa-
nia sa bardzo sporadyczne i nie zaburzaja funkcjonowania
skrzyzowania, ale wraz z przyrostem natezenia ruchu poja-
wiaja si¢ znaczne straty czasu, ktére zndéw zanikaja po okre-
sie ruchu szczytowego (rys. 4).
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Rys. 4. Sumaryczne straty czasu pojazdéw blokowanych na 5 analizowanych skrzyzowa-
niach w interwatach 15-minutowych
Zrodto: opracowanie wiasne
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Nastepnie dla wszystkich skrzyzowani wybrano 1 godzi-
ne z najwickszymi sumarycznymi stratami czasu (b) i pod-
dano je dokladnej analizie. Jedynie w przypadku Ronda
Grzegobrzeckiego, ze wzgledu na wigksza zmienno$¢ bada-
nego zjawiska w czasie, przeanalizowano caly okres 2,5-go-
dzinny.

Rondo Grzegdrzeckie

Zaobserwowano zjawisko znaczacego blokowania i wyni-
kajacych z niego strat czasu od strony pdtnocnej ronda.
Kierowcy jadacy z Alei Pokoju w kierunku alei Grzegérzeckiej
(na wprost) oraz Mostu Kotlarskiego (w lewo) podjezdzaja
w dhugich kolumnach i regularnie zatrzymuja sie w kry-
tycznych miejscach, blokujac przejazd tramwajéw i pojaz-
déw w kierunku pélnocnym, nawet po zapaleniu si¢ sygna-
hu zielonego w tej relacji. W najgorszych punkcie (nr 5 na
rys. 5) faczne straty czasu pojazdéw blokowanych wyniosty
az 17 minut w czasie 2,5 godziny. Na przejezdzie tramwa-
jowym (nr 2) rzeczywisty czas blokowania tramwajéw wy-
ni6st ponad 5 minut w czasie pomiaru. W mniejszym, ale
zauwazalnym stopniu nieprawidlowo zatrzymywaly sie po-
jazdy jadace w relacji pélnoc-potudnie. W czasie, gdy ko-
lejka pojazdéw nie mogta opusci¢ skrzyzowania z powodu
przechodzacych pieszych, blokowala pojazdy dojezdzajace
od wschodu oraz tramwaje skrecajace z alei Pokoju w aleje

Powstania Warszawskiego, ktére nie miescily sie w calosci
na przystanku wylotowym i krétkotrwale blokowaly ze-
wnetrzne pasy ronda. W pozostalych relacjach nie zanoto-
wano istotnych strat czasu.

Skrzyzowanie al. 29 Listopada z ulicami Opolsk3 i Lublanska
Na wickszosci badanych relacji zaobserwowano problemy
z opuszczaniem tarczy skrzyzowania przez pojazdy jadace
w kierunku pétnocnym, czyli wylotu z Krakowa w kierun-
ku Warszawy (na rys. 6 pominieto wyniki dla relacji nr 1-3,
na ktérych w dniu badania nie zaobserwowano istotnych
strat czasu). Zaréwno potoki wzdtuz alei 29 Listopada, jak
i manewry skretu w lewo z ulicy Opolskiej znaczaco bloko-
waly plynny przejazd przez skrzyzowanie. Réwniez pojazdy
jadace wzdhuz ulicy Opolskiej skutecznie blokowaly prze-
jazd aleja 29 Listopada. Znaczne potoki pojazdéw w okresie
popoludniowym prowadzace w kierunku wylotéw z mia-
sta sa powodem probleméw na skrzyzowaniu. Pojazdy nie
maja mozliwosci opuszczenia skrzyzowania wskutek wy-
czerpywania si¢ przepustowosci na przylegajacych ulicach.
Kierowcy wijezdzaja na tarcze skrzyzowania pomimo braku
mozliwosci kontynuacji jazdy lub zajecia miejsca, ktére nie
utrudnialoby przejazdu innym relacjom, sugerujac si¢ jedy-
nie nadawanym sygnalem zielonym — jest to widoczne dla
relacji skretu w lewo.
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Rys. 5. Rondo Grzegdrzeckie — sche-
mat zaobserwowanych manewréw
blokowania na poszczegélnych rela-
cjach oraz straty czasu blokowanych
pojazdow na poszczegélnych relacjach
(sumarycznie w godz. 15:00-17:30)
Zrédto: opracowanie wiasne
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Rys. 6. Skrzyzowanie al. 29 Listopada
z ulicami Opolska i Lublafiska — sche-
mat zaobserwowanych manewrdw
blokowania na poszczegélnych rela-
cjach oraz straty czasu blokowanych
pojazdow na poszczegdlnych relacjach
(sumarycznie w godz.16:30-17:30)
Zrodto: opracowanie wasne
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Aleje Trzech Wieszczow, Plac Inwalidow

Na skrzyzowaniu Alei Trzech Wieszczéw z ulicami Karmelicka
i Krélewska zaobserwowano liczne sytuacje blokowania pojaz-
déw relacji prostopadlych gléwnie przez pojazdy poruszajace
sie wzdhuz Alei Trzech Wieszczéw. Przyczyna blokowania po-
wierzchni skrzyzowania jest narastajacy zator powstajacy od
ulicy Czarnowiejskiej, bedacej kolejna przecznica od ATW
w kierunku potudniowym. Najczgstszym miejscem wystepo-
wania konfliktéw jest punkt nr 1 (rys. 7) — relacja skretu w pra-
wo z ulicy Krélewskiej w Aleje Trzech Wieszczéw. Podczas
godziny szczytu popotudniowego (15:15-16:15) zaobserwo-
wano blokowanie powyzszej relacji w czasie 450 sekund, co
stanowi okolo 13% calkowitego czasu obserwacji. Powazny
problem na analizowanym skrzyzowaniu stanowi blokowanie
wystepujace w punkcie nr 2, gdyz dotyczy ono pojazdéw ko-
munikacji zbiorowej. Tramwaje ruszajace z przystanku ,Plac
Inwalidéw” nie mogg przejechaé skrzyzowania ze wzgledu na
blokowanie torowiska tramwajowego. Wielokrotnie docho-
dzilo takze do sytuacji, w ktérej pojazdy blokujace prostopadly
wlot nie mogly opusci¢ skrzyzowania, gdyz uniemozliwial to
intensywny ruch pieszy przez wylot skrzyzowania.
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Rys. 7. Plac Inwalidéw — schemat zaobserwowanych manewrdw blokowania na poszczegol-
nych relacjach oraz straty czasu blokowanych pojazdéw na poszczegélnych relacjach (suma-
rycznie w godz. 15:15-16:15)

Zrédto: opracowanie whasne

Na skrzyzowaniach alei Focha i ulicy Pilsudskiego oraz
na Nowym Kleparzu nie zaobserwowano znaczacego wply-
wu blokowania ruchu przez pojazdy relacji z kierunkéw
prostopadlych do gléwnego ciagu komunikacyjnego.

Whnioski z obserwacji i pomiaréw

Z obserwacji wynika, ze zjawisko blokowania nie obejmuje
calej tarczy skrzyzowania, ale wystepuje na przecieciu sie
pojedynczych relacji, zwykle tam, gdzie wystepuja duze
potoki ruchu, a powierzchnia akumulacji jest zbyt mala
i niewystarczajaca. Istotna cze$¢ kierujacych nieprawidlowo

ocenia predko$é¢ kolumny pojazdéw oraz dostepne miejsce
na zatrzymanie swojego pojazdu za skrzyzowaniem, co po-
woduje koniecznos¢ zatrzymania na tarczy skrzyzowania.

Pomiary na 3 z badanych skrzyzowan potwierdzily wplyw
manewrdéw blokowania sie pojazdéw na wzrost strat czasu
i pogorszenie przepustowosci skrzyzowania. Juz przy krét-
kim blokowaniu rzedu 5 sekund podczas sygnahu zielonego,
z wlotu podporzadkowanego przejezdzalo o 2-3 pojazdy
mniej, a w najgorszych przypadkach tracono jednorazowo do
50-70% dhugosci sygnatu zielonego. W kilku przypadkach
na skrzyzowaniu alei 29 Listopada z ulica Opolska pojazdy
osobowe i ciezarowe zablokowaly prawie cale skrzyzowanie
na 1-1,5 minuty. Na pozostalych 2 skrzyzowaniach (alei
Focha z ulicg Pilsudskiego, Nowy Kleparz) w okresie pomia-
téw zaobserwowano liczne nieprawidlowe manewry wjazdu
na skrzyzowanie, ale bez istotnych strat dla przepustowosci
czy wydhuzenia czaséw przejazdu.

Wyniki pomiaréw potwierdzily wcze$niejsze obserwa-
gje, iz w szczytowym okresie ruchu liczba niedozwolonych
manewréw wzajemnego blokowania sie potokéw pojazdu
jest istotnie duza i prowadzi do:

o wickszych strat czaséw, przede wszystkich pojazdéw

blokowanych, ale tez i pozostalych uczestnikéw ruchu;

e pogorszenia przepustowosci niektérych relacji na
skrzyzowaniu i zmniejszenia efektywnej dlugosci sy-
gnalu zielonego (szacunkowo zwykle o 10-20%,
aw krytycznych sytuacjach az 0 50-70% w 1 cyklu);

e blokowania torowisk tramwajowych i przejs¢ dla pie-
szych;

e pogorszenia bezpieczefistwa ruchu — przede wszyst-
kim wzrostu liczby przejazdéw przez skrzyzowanie
juz w pierwszych sekundach sygnalu czerwonego
(,przeskakiwanie” skrzyzowania).

Koncepcja zottych pol na skrzyzowaniach

Jednym ze sposobéw rozwiazania opisywanych probleméw
na badanych skrzyzowaniach jest wprowadzenie systemu
oznakowania (znak pionowy oraz malowanie poziome),
ktére miatoby przede wszystkim funkcje doradcza i pomoc-
nicza. Dzigki temu kierujacy beda mogli lepiej ocenié sytu-
acje na skrzyzowaniu i oszacowaé powierzchnie, ktéra po-
winna by¢ wolna od zatrzymujacych sie pojazdéw. Wplynie
to bezposrednio na zmniejszenie liczby niepozadanych ma-
newréw wjazdu na skrzyzowanie i zatrzymywania si¢ w ko-
rytarzu innych strumieni ruchu.

Wariant podstawowy (W 1) (rys. 8) przewiduje wprowa-
dzenie tzw. z6ltego pola (zéttego obszaru) jako powierzchni
skrzyzowania objetej malowaniem poziomym. Powierzchnia
ta powinna by¢ ograniczona do minimum i wyznaczona na
najbardziej ruchliwych skrzyzowaniach z sygnalizacja
swietlng. Nalezy ja wyznaczal tylko tam, gdzie nagminnie
dochodzi do blokowania przecinajacych si¢ potokéw ruchu,
aby nie zdeprecjonowac jej znaczenia. Poczatkowo oznako-
wanie takie stanowiloby uzupelnienie istniejacych przepi-
séw (ustawy PoRD), a odpowiedni znak pionowy na dojez-
dzie do skrzyzowania objasnialby funkcje zéltego pola
i przypominal odpowiednia podstawe prawna.
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Rys. 8. Wariant W1 — propozycja oznakowania poziomego (lewa czg$¢ rysunku) dla oznacze-
nia zottych pol w Krakowie na przyktadzie skrzyzowania ul. Krdlewskiej z Aleja Trzech

Wieszczow. Wymiary podano w [m].
Zrodto: opracowanie wiasne

Wariant W2 (rys. 9) zawiera propozycje rozszerzenie
funkgji pola z6ttego przez wprowadzenie powierzchni z bez-
wzglednym zakazem zatrzymywania na skrzyzowaniu (czer-
wone pole). Na rysunku 9 pokazano takze rozwiazanie z su-
gerowang wolna powierzchnia (z6tte pole). Czerwone pole
byloby tym samym, co rozwigzanie opisane w W 1, usankcjo-
nowane prawnie i stosowane na skrzyzowaniach z sygnaliza-
¢ja, a zmieniony kolor malowania podkreslatby jego obligato-
ryjna forme. Wéwczas zétte pole mogloby by¢ stosowane na
skrzyzowaniach bez sygnalizacji, a takze na wjazdach i pasach
do zawracania. Mialoby charakter sugestii odpowiedniego za-
chowania i jego naruszenie nie podlegalby karze.
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Rys. 9. Wariant W2 — propozycja wprowadzenia tzw. czerwonych pol (lewa cze$¢ rysunku) oraz
26ttych pdl (prawa cze$é rysunku) w Krakowie. Przedstawione na przyktadzie pl. Inwalidow (red
box) oraz skrzyzowania ul. Wroctawskiej z Pradnicka (vellow box). Wymiary podano w [m].
Zrodto:opracowanie wiasne

Podsumowanie i rekomendacje
W artykule przedstawiono propozycje usprawnienia ruchu
na najbardziej obciazonych skrzyzowaniach poprzez wpro-
wadzenie nowego sposobu oznakowania tych skrzyzowan
ograniczajacego blokowanie ruchu przez pojazdy pozostajace
na tarczy skrzyzowania po zmianie sygnaléw swietlnych.
Proponowane rozwiazanie tzw. zoltych (czerwonych) p6l
ma przede wszystkim wplynaé pozytywnie na plynnosé prze-
jazdu dla wszystkich strumieni ruchu i zredukowad zjawisko
obserwowanego blokowania si¢ pojazdéw. Dzicki dokladne-
mu wyznaczeniu z6ltego pola kierujacy beda w stanie lepiej
oszacowal przestrzen, na ktdrej nie powinni zatrzymywacl
pojazdu. Obecnos¢ malowanych powierzchni na skrzyzowa-
niach bedzie czesciej przypominal kierowcom o przestrzega-
niu odpowiednich przepiséw drogowych, ksztaltujac w ten
spos6b pozytywne nawyki i kulture jazdy. , Usuniecie” blo-
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kujacych pojazdéw z tarczy skrzyzowania nie powoduje dla
nich zwickszenia strat czasu, a na relacjach blokowanych
moze znaczaco poprawic¢ przepustowos¢ poprzez eliminacje
utrudnien, ktére wplywaja na skrécenie efektywnej dlugosci
sygnalu zielonego. Zakladajac, ze kierowcy beda czgéciej sto-
sowal sie do oznakowania tarczy skrzyzowania i uwazniej
przejezdzal przez skrzyzowanie, mozliwa bylaby redukcja
czesci strat czasu wynikajacych z blokowania tarczy skrzyzo-
wania nawet 0 70-80%. Dokladne oszacowanie tych warto-
$ci — zwlaszcza w kontekscie straty czasu efektywnej dlugosci
wigzki sygnatu zielonego (G,) — mozliwe bedzie w wyniku
dalszych prac badawczych.

Przedstawione rozwiazania sa spdjne z obowiazujacym
prawem polskim. Jednakze ze wzgledu na brak unormowari
prawnych oznakowanie takie mialoby poczatkowo charakter
informujaco-ostrzegawczy i przypominaloby o istniejacych
przepisach ruchu drogowego. W dalszej perspektywie mozna
dazy¢ do usankcjonowania takiego rozwiazania, a kontrole
moglyby sprawowac kamery. Byloby to rozwiazanie innowa-
cyjne w Polsce. W zadnym innym miescie nie wprowadzano
jeszcze odpowiednika yellow box’é6w. Koncepcja ta wymagala-
by dalszych, dokladniejszych analiz i obserwacji. Bazujac jed-
nak na wynikach pierwszych pomiaréw oraz doswiadczeniach
zagranicznych, mozna juz teraz postawi¢ hipoteze, ze projeke
ten charakteryzuje duza elastyczno$¢ wprowadzania i realiza-
gi, a rownocze$nie daje on szanse na istotne usprawnienie
funkcjonowania skrzyzowad w godzinach szczytu.

Autorzy zalecaja w pierwszej kolejnosci wprowadzenie
wariantu W1 na wybranych skrzyzowaniach oraz dalsze
pomiary i obserwacje, zwlaszcza w kontekscie wplywu na
przepustowos¢ poszczegdlnych relacji oraz straty czasu.
Przy niewielkich nakladach pracy i kosztach (proste ozna-
kowanie poziome i pionowe), rozwigzanie moze przynies¢
zauwazalne i wymierne korzy$ci. W dalszej kolejnosci moz-
liwe byloby objecie nim takze mniejszych skrzyzowan, zjaz-
déw i miejsc do zawracania oraz wprowadzenie odpowied-
nich zapiséw prawnych (wariant W2).
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