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zdarzen drogowych w Polsce jest
niedostosowanie predkosci do warunkow ruchu. Nadmierna
predkos¢ pojazdow w kartach zdarzer drogowych wska-
zywana jest jako bezposrednia przyczyna 7 195 (24,7%)
wszystkich wypadkow, ktore miaty miejsce na polskich dro-
gach w 2016 roku [23]. Warto podkresli¢, ze zbyt wysoka
predkos¢ jest réwniez czesto posrednig przyczyng wielu
btednych decyzji kierujgcych pojazdami jak np. nieprawi-
dtowe wyprzedzanie lub nieprawidtowe przejezdzanie przez
przejscie dla pieszych. W newralgicznych miejscach sieci
drogowo-ulicznej, w ktérych lokalne ograniczenia predkosci
nie przynoszg pozadanych efektow i rownoczesnie brak jest
mozliwosci stosowania bardziej restrykcyjnych fizycznych
srodkéw redukcji predkosci (np. progow zwalniajgcych),
celowym jest wprowadzenie rozwigzan nietypowych. Moze
to by¢ niestandardowe oznakowanie drog, ktore nalezy ro-
zumie¢ jako oznakowanie niewystepujgce w prawie o ruchu
drogowym lub bedace nietypowym ztozeniem réznych form
dopuszczalnego oznakowania.

Celem artykutu jest ewaluacja roznych przypadkéw za-
stosowania niestandardowego, w warunkach krajowych,
oznakowania drog, jako sposobu na redukcji predkosci
pojazddw, a tym samym poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Ocene wykonano na podstawie studiow litera-
tury zagranicznej. Ze wzgledu na szerokie spektrum spoty-
kanych za granicg nietypowych znakow wykorzystywanych
w zarzgdzaniu predkos$cig pojazdow, w artykule zaprezen-
towano tylko najczesciej stosowane oznakowanie poziome,
ktérego forma okres$lana jest jako optyczny srodek redukcji
predkosci. Podano przyktady tego oznakowania, wskazano
podstawowe metody badawcze i mierniki wykorzystywane
w ocenie efektywnos$ci stosowania oznakowania nietypo-
wego oraz opisano wybrane wyniki badan jego wptywu na
predkosc¢ pojazdow. Taka prezentacja wybranych doswiad-
czen zagranicznych moze by¢ przydatna przy projektowa-
niu podobnych rozwigzan w praktyce krajowe;.

Przyktady nietypowego oznakowania
poziomego stanowigcego optyczny srodek
redukcji predkosci

Znaki poziome bedace optycznymi reduktorami pred-
kosci stosowane sg w celu wywotania u kierujgcego po-

jazdem wizualnego ztudzenia, ze jezdnia i pasy ruchu sg
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wezsze niz ma to miejsce w rzeczywistosci. W konsekwen-
cji ma to sktoni¢ kierujgcego pojazdem do mimowolnego
zmniejszenia predkosci. Oznakowanie tego typu zwieksza
rébwniez uwage kierujacych pojazdami na dojezdzie do
miejsc szczegolnie niebezpiecznych takich jak skrzyzowa-
nia, przejscia dla pieszych, tagcznice weztow drogowych,
tuki poziome o stosunkowo niewielkim promieniu, strefy ro-
bét drogowych, itp. W praktyce zagranicznej znalez¢ moz-
na wiele przyktadoéw tego typu oznakowania. Poszczegdlne
rozwigzania wystepujg w roznych wariantach roznigcych sie
od siebie np. wymiarami znakéw, czestotliwoscig ich stoso-
wania, wykorzystang kolorystykg. Mimo tej r6znorodnosci
wyrozni¢ mozna 4 podstawowe grupy omawianych znakow.

Sg nimi:

1. Pasy na jezdni (fot. 1) - to najczesciej spotykane
optyczne reduktory predkosci. Wystepujg w réznych wa-
riantach kolorystycznych: biatym, zéttym, czerwonym.
Wykonywane sg w statych lub zmiennych odlegtosciach
od siebie, jako pasy poprzeczne przez cafg szerokosé
pasa ruchu, ewentualnie pasy krawedziowe, lokalizowa-
ne ukosnie lub prostopadle do osi drogi. W wielu przy-
padkach grubosc¢ stosowanego oznakowania powoduje
efekty wibroakustyczne. Spotykane sg réwniez rozwig-
zania z oznakowaniem cienkowarstwowym. W nielicz-
nych przypadkach praktyki krajowej pasy na jezdni wy-
konywane sg gtownie przed przejsciami dla pieszych
oraz na autostradach na dojezdzie do placow poboru
opfat i na zjazdach na fgcznice.

2. Poziome znaki tréjkagtne (fot. 2) nazywane w literatu-
rze zagranicznej dragon’s teeth, co w dostownym ttu-
maczeniu oznacza ,zeby smoka”. Oznakowanie tego
typu lokalizowane jest wzdtuz krawedzi pasow ruchu.
Stosowane jest samodzielnie lub w pofgczeniu z innym
znakami, np. napisami na jezdni przypominajgcymi limit
predkoséci. Znaki te nie sg tak popularne jak pasy na
jezdni, jednak petnig takg samg funkcje, co pasy kra-
wedziowe.

3. Poziome znaki w ksztatcie litery V (fot. 3) stosowane
za granica, ale réwniez w Polsce na punktach pobo-
ru optat (oznakowanie paséw ruchu prowadzgcych do
bramek przeznaczonych do elektronicznego systemu
optat). W praktyce zagranicznej znaki w ksztaicie litery
V sg stosowane m.in. w celu informowania kierowcow
0 zalecanym odstepie przed pojazdem poprzedzajgcym
na drogach szybkiego ruchu oraz na fgcznicach weziéw
drogowych.
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Fot. 1. Pasy na jezdni: a) spotykane w praktyce krajowej pasy przez catg szerokosc pasow ruchu w rejonie wezfa drogowego i przed przejsciem
dla pieszych (zrédfo: Politechnika Krakowska); b) stosowane w praktyce zagranicznej poprzeczne pasy krawedziowe biate [1] i zofte [16]

AN | 1]

Fot. 2. Znaki tréjkatne na jezdni: a) na dojezdzie do skrzyzowa- Fot. 3. Oznakowanie w ksztafcie litery V: a) w Polsce na dojezdzie do
nia [24], b) w polgczeniu ze znakiem ograniczenia predkosci bramek punktéw poboru opfat (zrédfo: IBDiM, INOS); b) w USA na
na jezdni [12] dojezdzie do fgcznicy wezfa drogowego [9]
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4. Oznakowanie typu zygzak (fot. 4) — umieszczane jest
na krawedziach lub w $rodku pasow ruchu, gtéwnie
przed przejsciami dla pieszych.

a)

b)

Fot. 4. Oznakowanie zygzak na dojezdzie do przejscia dla pieszych:
a) w Srodku pasa ruchu [8]; b) na krawedziach pasa ruchu [8]

Badania wptywu zastosowania optycznych
reduktoréw na predkosci pojazdéw

W literaturze zagranicznej efektywno$¢ zastosowania
optycznych reduktorow predkos$ci oceniana jest przy wyko-
rzystaniu trzech podstawowych grup metod badawczych:
e badania w ruchu rzeczywistym, ktére mogg by¢ pro-

wadzone w okresach ,przed” i ,po” wdrozeniu danego

oznakowania, w tym z wykorzystaniem tzw. grupy kontro-

Inej (poligonéw o podobnych charakterystykach, gdzie

oznakowanie nietypowe nie zostato wprowadzone);
* badania w symulatorach jazdy;

* badania ankietowe.

W badaniach w ruchu rzeczywistym i w symulatorach jaz-
dy wykorzystywane sg dwa podstawowe mierniki efektyw-
nosci, tj. wartos¢ redukcji predkosci pojazdéw oraz zmiana
udziatu kierujgcych pojazdami przekraczajgcych predkosc
dopuszczalng. Natomiast badania ankietowe, poza oceng
deklarowanego zachowania sie ankietowanych w reakcji na
dany znak, umozliwiajg takze oszacowanie stopnia zrozu-
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mienia znakow oraz okreslenie ich wptywu na koncentracje
uwagi kierujgcych pojazdami w strefie zastosowania tych
znakow.

W niniejszym fragmencie artykutu opisano wyniki badan
wptywu réznych grup nietypowych znakéw poziomych na
wybor predkosci przez kierujgcych pojazdami w strefie za-
stosowania tych znakow.

Pasy na jezdni stanowig najwiekszg grupe znakéw
bedacych optycznymi reduktorami predkosci. W literatu-
rze zagranicznej znalez¢ mozna wiele przyktadéw analiz
skutecznosci tego oznakowania z uwagi na jego wptyw
na predkosci pojazdéw. Przyktadem mogg by¢ badania
opisane w [10], w ktérych analizowano wptyw poprzecz-
nych paséw krawedziowych zlokalizowanych na tuku po-
ziomym na autostradzie. Zarejestrowano spadek predkosci
sredniej i V85 (odpowiadajacej kwantylowi 85% predkosci
pojazdéw) na tuku o odpowiednio 4,5-6 km/h i 1,6 km/h.
Podobne wyniki analiz uzyskano w [14], gdzie stwierdzono,
ze pasy krawedziowe wprowadzone na tgcznicy wezta dro-
gowego przyczynity sie do redukcji predkosci $redniej i V85
o odpowiednio 6,2 /h i 8 km/h. W obu wymienionych wyzej
przypadkach pomiary dfugoterminowe wykazaty niezmien-
ny w czasie wplyw oznakowania na predkosci pojazdow.
W pracy [14] analizowano réwniez efektywno$¢ pasow kra-
wedziowych na dwoch fukach drég dwupasowych. Wyniki
pomiarow predkosci nie pozwolity jednak na jednoznaczng
ocene wplywu tego oznakowania na zachowanie kierujg-
cych pojazdami.

Na malejagcy w czasie wptyw nietypowego oznakowania
na zachowanie kierujgcych pojazdami wskazujg wyniki pra-
cy [1], w ktérej analizowano wplyw poprzecznych pasow
krawedziowych i poprzecznych pasow przez catg szero-
kos¢ jezdni na predkosci pojazddéw na odcinkach drog
0 przekrojach odpowiednio 1x2 i 1x 4. Wykazano, ze
zaraz po wprowadzeniu oznakowania predkos¢ pojazdow
ulegta zmniejszeniu $rednio o ok. 2,9-3,3 km/h., jednak
3 miesigce podzniej redukcja ta wynosita srednio zaledwie
1-1,9 km/h.

W Australii poprzeczne pasy krawedziowe w kolorze z6t-
tym wprowadzono w rejonie kilku skrzyzowan na drogach
dwupasowych dwukierunkowych. Oceneg efektywno$ci
oznakowania prowadzono metodg badan ,przed” i ,po”
z grupg kontrolng [16]. W przypadku 3 lokalizacji wykaza-
no, ze po kilku miesigcach od wprowadzenia oznakowania
kierowcy powracajg do poprzednich zachowan (predkosci
pojazdéw byty zblizone do predkosci z okresu ,przed”).
Na dwoch pozostatych skrzyzowaniach badania dtugoter-
minowe wykazaty, ze predkosci pojazdow byty wyzsze niz
w okresie ,przed” o ok. 1,5 km/h i 3 km/h. Nalezy jed-
nak zaznaczy¢, ze wzrost predkosci zarejestrowano row-
niez na skrzyzowaniach kontrolnych, odpowiednio o ok.
3 km/h i 2 km/h. Wyniki pracy [16] wskazujg rowniez na
brak zwigzku pomigdzy obecnoscig nietypowego oznako-
wania, a liczbg hamowan pojazdéw w rejonie skrzyzowan
oraz ich usytuowaniem na pasach ruchu (wyborem toru
jazdy).

Badania wptywu réznych typéw optycznych reduktorow
predkosci na zachowanie kierujacych pojazdami prowadzo-
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ne w symulatorze jazdy opisano w [11]. W przypadku pa-
séw poprzecznych przez catg szerokosc¢ jezdni zarejestro-
wano spadek predkosci pojazdéw o maksymalnie 11 km/h,
zarbwno podczas przejazdu przez miejsce niebezpieczne,
jak i na dojezdzie do niego. Wynika stgd stwierdzenie, ze
oznakowanie petni funkcje ostrzegawczg oraz wptywa na
percepcje predkosci przez kierujgcych pojazdami. Pasy
krawedziowe okazaty sie rownie skuteczne jak pasy po-
przeczne przez catg szeroko$c¢ jezdni. Badania nie potwier-
dzity jednak hipotezy, ze analizowane formy oznakowania
wywotujg u kierujgcych pojazdami ztudzenie, ze pas ruchu
jest wezszy niz ma to miejsce w rzeczywistosci. Autorzy
badan wykazali ponadto, ze skuteczno$¢ oznakowania nie
zalezy od odlegfosci miedzy pasami poprzecznymi. Do in-
nego wniosku doprowadzity badania opisane w [7], ktore
rébwniez prowadzone byty z wykorzystaniem symulatora
jazdy. Wynikato z nich, ze predkosci rzeczywiste pojazdéw
mozna regulowac stosujgc rozne odlegtosci miedzy pasa-
mi poprzecznymi. Redukcja predkosci pojazdow wyniosta
w tym przypadku 10-20 km/h.

Przyktadem badan skutecznosci paséw poprzecznych
0 powierzchni wibroakustycznej, wprowadzonych na do-
jezdzie do skrzyzowania z pierwszenstwem przejazdu, sg
badania opisane w [20]. W analizowanym przypadku za-
obserwowano zmniejszenie predkosci pojazdow srednio
0 1,6 km/h (maksymalna redukcja predkosci wynosita 3-5
km/h). Autorzy badan stwierdzili, ze redukcja predkosci na
tym poziomie jest z praktycznego punktu widzenia zbyt
mata, aby méwi¢ o pozytywnym wptywie oznakowania na
bezpieczehstwo ruchu drogowego. Z kolei w badaniach
opisanych w [18] ten sam typ oznakowania wprowadzony
na dojezdzie do przejazdu kolejowego oznakowanego zna-
kiem B-20, przyczynit sie do redukcji predkosci pojazdow
o 5 km/h. Na przejazdach kolejowych ze znakiem A-7 pasy
wibroakustyczne nie miaty wptywu na srednie predkosci
pojazdow.

Okazuje sie jednak, ze w zaleznosci od uwarunkowan
lokalnych oznakowanie w formie paséw na jezdni nie za-
wsze przynosi pozgdane efekty. Potwierdzajg to badania
[5], w ktorych wykazano istnienie wptywu ukosnych paséw
krawedziowych na potozenie pojazdu na pasie ruchu, przy
braku wptywu tego oznakowania na predkosci pojazdow.
Wyniki pracy [4] rowniez wskazujg na niewielki wptyw pa-
séw krawedziowych na predkosci pojazdéw na tukach po-
ziomych. We wszystkich badanych przypadkach predkos$é
pojazddéw zmienifa sie w okresie ,po” w stosunku do okresu
.przed” o mniej niz 4 km/h.

Wptyw oznakowania w ksztatcie litery V na predkosc
analizowano w pracach [11, 6, 19, 13, 9, 21, 2], w ktorych
badano skutecznos¢ takiego oznakowania w odniesieniu
do roznych przypadkow jego lokalizacii.

Badania oznakowania w ksztalcie litery V prowadzone
w symulatorze jazdy wykazaly, ze przyczynia sie ono do
zmniejszenia predkosci pojazdow na dojezdzie do miejsca
niebezpiecznego o 3,75 km/h w poréwnaniu do kontrol-
nego odcinka drogi [11]. Autorzy badan wskazujg jednak,
ze to oznakowanie nie jest bardziej skutecznym sposobem
zarzgdzania predkoscig niz pasy poprzeczne na jezdni.
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Mozliwos¢ zastosowania znakow w ksztalcie litery V jako
srodka uspokojenia ruchu drogowego oceniano w pracy
[6]. Tydzien po wprowadzeniu oznakowania zarejestrowano
spadek predkosci sredniej i predkosci V85 o odpowiednio
4,8-8 km/h i 8-11,3 km/h. Wraz z uptywem czasu efektyw-
nos$¢ oznakowania malata i po dwéch latach od jego wdro-
zenia redukcja predkosci wyniosta odpowiednio w przy-
padku predkosci $redniej i V85 jedynie 1,6-3,2 km/h oraz
1,6-4,8 km/h. Wprowadzenie omawianego oznakowania
na tfuku poziomym przyczynito sie z kolei do zmniejszenia
predkosci V85 o0 9,7 km/h [19].

W badaniach [13] wykazano, ze maksymalna redukcja
predkosci sredniej pojazddw wjezdzajgcych na tgcznice
wezta drogowego 9 miesiecy po wprowadzeniu oznako-
wania w ksztatcie litery V wyniosta 3,2 km/h. Znacznie wigk-
sze redukcje predkosci zarejestrowano w badaniach [9],
gdzie po wdrozeniu omawianego oznakowania na tgcznicy
wezta drogowego, zarejestrowano zmniejszenie predkosci
$redniej i V85 o odpowiednio 24 km/h i 27 km/h. Autorzy
badan uznali, ze samo oznakowanie odpowiada za reduk-
cje predkosci na poziomie odpowiednio 19 km/h i 22 km/h,
za$ spadek predkosci o pozostate 5 km/h zwigzany jest
ze wzrostem natezenia ruchu pojazdow. Efektywnos$¢ oma-
wianych znakéw, zlokalizowanych na fgcznicy wezta, ana-
lizowana byta réwniez w pracy [21]. Wykazano, ze wplyw
oznakowania na predkos¢ pojazdow zmienia si¢ w czasie
i jest inny w zaleznosci od analizowanego przekroju (na
poczatku, w $rodku lub na koncu krzywej), typu pojazdu
(pojazd ciezki, samochod osobowy) oraz pory doby (dzien
lub noc). Maksymalng redukcje predkosci pojazdoéw zaob-
serwowano na poczgtku krzywej, ktéra w przypadku pojaz-
dow ciezarowych wyniosta ok. 6,5 km/h. Udziat kierujgcych
przekraczajgcych predkos¢ dopuszczalng o co najmniej 25
km/h na poczatku krzywej zmniejszyt sie o ok. 3% i 5%
odpowiednio 2 i 6 miesiecy po wdrozeniu oznakowania.
W srodku krzywej zaobserwowano jednak wzrost badane-
go udziatu o odpowiednio 0,4 i 6,4%.

Dtugoterminowe badania wptywu zastosowania oznako-
wania w ksztafcie litery V na dojezdzie do krzywej S-owej
opisane zostaly w pracy [2]. Autorzy badan wykazali, ze
15 miesiecy po wprowadzeniu oznakowania predkosci war-
tos¢ V85 byta o 6,5 km/h nizsza w poréwnaniu do predko-
Sci w okresie ,przed”, co odpowiadato redukcji predkosci
0 11%.

Badania wptywu znakow trojkatnych (dragon’s teeth) na
predkos¢ pojazddéw opisano w pracach [12, 15].

Z badan [12] wynika, ze znaki na jezdni przypominaja-
ce ograniczenie predkosci stosowane samodzielnie sg tak
samo skuteczne jak z dodatkowymi znakami tréjkatnymi.
Przy zastosowaniu uzupetniajagcego oznakowania trojkat-
nego redukcja predkosci pojazdow wyniosta 1,6 km/h
oraz 3,2 km/h odpowiednio w przypadku predkos¢ $red-
niej i V85. Udziat kierujgcych przekraczajgcych predkosc
dopuszczalng o co najmniej 8 km/h zmniejszyt sie 0 10%
(z 24% do 14%). Na podstawie badan w symulatorze jaz-
dy stwierdzono, ze omawiane oznakowanie prowadzi do
zmniejszenia predkosci pojazdéw o 3,6-5 km/h w pordw-
naniu do odcinkow kontrolnych bez oznakowania [15].
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Skuteczno$¢ oznakowania typu zygzak, zlokalizowa-
nego przed dwoma przejsciami dla pieszych, byta przed-
miotem badan opisanych w [8]. Wyniki analiz wskazuja,
ze wptyw takiego oznakowania na predkos¢ pojazdow jest
rézny w zaleznosci od: lokalizacji pasa ruchu (lewy, prawy),
odlegtosci od przejs¢ dla pieszych, lokalizacji oznakowania
(w $rodku lub na krawedziach pasa ruchu) i dfugosci okre-
su analizy. Dwa tygodnie po wprowadzeniu oznakowania
predkos¢ pojazdow na dojezdzie do przejs¢ dla pieszych
zmniejszyta sie w stosunku do okresu ,przed” o ok. 1,8-11
km/h. Pot roku oraz rok po jego wdrozeniu redukcja pred-
kosci wynosita odpowiednio ok. 4,7-10,1 km/h oraz ok.
4,7-7,4 km/h. Nie sformutowano jednoznacznych wnioskéw
dotyczgcych zwigzku pomiedzy czasem stosowania ozna-
kowania a jego wptywem na redukcje predkosci. W pracy
[8] wykonano rowniez badania ankietowe na grupie 425
respondentow, zaréwno kierowcoéw, jak i pieszych oraz ro-
werzystow. Wedtug 73% ankietowanych kierowcéw ozna-
kowanie zygzak miato wptyw na ich zachowanie w rejonie
przejscia dla pieszych, 61% stwierdzito, ze zwiekszyto ono
ich uwage na dojezdzie do przejscia. Nieco ponad potowa
badanych kierowcéw uwazafa, ze oznakowanie typu zyg-
zak ma wptyw na bezpieczenstwo niechronionych uczest-
nikéw ruchu, jednak tylko 40% przyznato, ze wptyneto ono
na czestosc z jakg ustepujg pierwszenstwa oczekujgcym na
przejsciu pieszym i rowerzystom. W grupie ankietowanych

niechronionych uczestnikdéw ruchu 58% stwierdzito, ze zna-
ki zygzak przyczynity sie do czestszego ustepowania pierw-
szenstwa przez kierujgcych pojazdami. Tyle samo respon-
dentow z tej grupy postrzegato oznakowanie zygzak jako
element poprawiajgcy ich bezpieczenstwo na przejsciach.

Wprowadzenia oznakowania zygzak w rejonie przejs¢
dla pieszych na 30 drogach w Wielkiej Brytanii wptyneto
na zmniejszenie liczby przypadkow wyprzedzania na przej-
Sciach o0 20% [22].

Opisane powyzej pozytywne oceny wptywu oznakowania
typu zygzak na zachowania kierujgcych pojazdami pozosta-
ja w sprzecznosci z wynikami badan ankietowych opisanych
w [3] i [17]. Stwierdzono w nich, ze znaki zygzak zlokalizo-
wane przed przejsciami dla pieszych oraz w celu podkre-
Slenia zakazu parkowania w wyznaczonym miejscu, charak-
teryzujg sie niskim poziomem ich zrozumienia. Poprawnej
odpowiedzi o cel wprowadzenia omawianego oznakowania
udzielifo 35% ankietowanych w badaniach opisanych w [3],
a tylko 1% w przypadku badan opisanych w [17]. Moze
to swiadczy¢ o r6znych motywach obserwowanych zmian
zachowania sie kierujgcych pojazdami w strefie stosowania
znakow zygzak, niezwigzanych bezposrednio z petnym zro-
zumieniem celu wprowadzenia tego oznakowania.

Wyniki opisanych powyzej badan zestawiono w sposob
syntetyczny w tabeli 1.

Tabela 1. Wplyw poziomego oznakowania niestandardowe drég na predkosci pojazdéw - synteza studiow literatury

Rodzaj ) Lokallzacla_a Metoda Wyniki Zrédio
oznakowania oznakowania badawcza
Poprzeczne pasy tuk poziomy na Badania ,przed” | Wplyw oznakowania na predkosci pojazdow nie zmienia sie istot- [10]
krawedziowe autostradzie i ,po” nie w czasie. Predko$¢ $rednia i V85 zmniejszyly sie o odpowied-
nio 4,5-6 km/h i 1,6 km/h
tacznica wezta Badania ,przed” | Redukcja predkosci sredniej i V85 o odpowiednio 6,2 km/h i 8 [14]
drogowego i ,po” km/h
tuk poziomy na Badania prowadzone w dwoch lokalizacjach. Brak jednoznacz-
drodze dwupasowej nych wynikow oceny efektywnosci oznakowania oraz jego wpty-
dwukierunkowej wu na predkosci pojazdéw w czasie
Odcinki drég o prze- | Badania ,przed” | Zaraz po wprowadzeniu oznakowania predkos¢ pojazdéw ulegta [1]
kroju 1x2 i 1x4 i ,po” zmniejszeniu $rednio o ok. 2,9-3,3 km/h, jednak 3 miesigce pdz-
niej redukcja ta wynosita srednio zaledwie 1-1,9 km/h
tuki poziome na Badania ,przed” | We wszystkich analizowanych przypadkach zmiana predkosci [4]
drodze dwupasowej | i ,po” pojazdow w okresie ,po” w stosunku do okresu ,przed” nie
dwukierunkowej przekraczata 4 km/h
Zolte poprzeczne Na dojezdzie do Badania ,przed” | Wplyw oznakowania rozny w zaleznosci od lokalizacji. Na 3 [16]
pasy krawedziowe skrzyzowan na dro- | i ,po” z grupg poligonach predkosci pojazdéw rok po wprowadzeniu oznakowa-
gach dwupasowych | kontrolng nia byty zblizone do predkosci w okresie ,przed”. Na dwoch byty
wyzsze niz w okresie ,przed” o ok. 1,5 km/h i 3 km/h. Wzrost
predkosci zaobserwowano roéwniez w przypadku przekrojow kon-
trolnych i wyniést on odpowiednio ok. 3 km/h i 2 km/h
Pasy poprzeczne Droga dwupasowa Badania w sy- W przypadku pasoéw na catg szerokos$¢ jezdni i paséw krawedzio- [11]
i krawedziowe, ozna- | dwukierunkowa, mulatorach jazdy | wych, zarejestrowano redukcje predkosci pojazdéw na dojezdzie
kowanie w ksztalcie | na dojezdzie do do miejsca niebezpiecznego i podczas przejazdu przez niego do
litery V miejsca niebezpiecz- 11 km/h. Oznakowanie w ksztaicie litery V wptyneto na zmniejsze-
nego nie predkosci o 3,75 km/h
Pasy poprzeczne na Badania w sy- Ocena predkosci przez kierowcéw byta zalezna od wzoru ozna- [7]
jezdni mulatorach jazdy | kowania w postaci paséw poprzecznych. Zarejestrowano spadek
predkosci sredniej i V85 0 20% (tj. 10-20km/h)
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Rodzaj ) Lokallzacla_\ Metoda Wyniki Zrédio
oznakowania oznakowania badawcza
Pasy wibroakustycz- | Na dojezdzie do 3 Badania ,przed” | Predkos¢ pojazdow zmalata srednio o 1,6 km/h (maksymalnie [20]
ne skrzyzowan ozna- i ,po” 0 3-5 km/h)
kowanych znakiem
B-20
Poprzeczne pasy Na dojezdzie drog Badania ,przed” | Pasy wibroakustyczne nie majg wptywu na srednie predkosci [18]
wibroakustyczne o duzych predko- i ,po” pojazdow na przejazdach kolejowych oznakowanych znakiem
Sciach do przejaz- A-7. Na przejazdach ze znakiem B-20 predkos¢ srednia pojazdéw
déw kolejowych zmniejszyta sie o ok. 5 km/h
Poprzeczne ukosne | tuk poziomy na Badania w sy- Badania wykazaty wptyw oznakowania na potozenie pojazdu na [5]
pasy krawedziowe drodze dwupasowej | mulatorach jazdy | pasie ruchu i brak wptywu na predkosci pojazdow
dwukierunkowej
Oznakowanie Droga dwupasowa Badania ,przed” | Tydzien po wprowadzeniu oznakowania predkos$¢ srednia i V85 [6]
w ksztaicie litery V dwukierunkowa i ,po” zmniejszyly sie odpowiednio o 4,8-8 km/h i 8-11,3 km/h. Dwa
lata pézniej redukcja predkosci wyniosta odpowiednio 1,6-3,2
km/h oraz 1,6-4,8 km/h
tuk poziomy - Zmniejszenie predkosci V85 o0 9,7 km/h [19]
tacznica wezta Badania ,przed” | Najwiekszg efektywno$¢ oznakowania zaobserwowano tuz po [13]
drogowego i ,po” jego wprowadzeniu. Maksymalna redukcja predkosci pojazdéw 9
miesiecy po wdrozeniu oznakowania wynosita 3,2 km/h
Badania ,przed” | Maksymalng redukcje predkosci pojazdow zaobserwowano na [21]
i ,po” poczatku krzywej, ktéra w przypadku pojazdow cigzarowych
wyniosta ok. 6,5 km/h. Pot roku po wprowadzeniu oznakowania
udziat kierujgcych przekraczajacych predkos¢ dopuszczalng
o co najmniej 25km/h na poczatku krzywej zmniejszyt sig¢ 0 5%.
W Srodku krzywej zaobserwowano jednak wzrost badanego
udziatu o 6,4%
tacznica wyjazdowa | Badania ,przed” | Oznakowanie przyczynito sie do spadku predkosci sredniej i V85 [9]
z autostrady i ,po” na poczatku fuku poziomego o ok. 19 km/h i 22 km/h
Krzywa S-owa Badania ,przed” | 15 miesiecy po wprowadzeniu oznakowania predkos¢ V85 pojaz- [2]
i ,po” déw zmniejszyta sie 0 6,5 km/h (11%)
Oznakowanie trojkat- | Przejscie drogowe Badania ,przed” | Wprowadzenie oznakowania jako uzupetniajgcego piktogramy na [12]
ne przez miejscowosc i ,po” jezdni przypominajgce limit predkosci nie miato wptywu na jego
skutecznosc¢
- Badania w sy- Zmniejszenia predkosci pojazdéw o 3,6-5 km/h w poréwnaniu do [15]
mulatorach jazdy | odcinkow kontrolnych bez oznakowania
Oznakowanie Przed przejsciem dal | Badania ,przed” | Dwa tygodnie po wprowadzeniu oznakowania predkosé pojaz- [8]
zygzak pieszych i ,po”, badania déw zmniejszyta sie o ok. 1,8-11 km/h. Pét roku oraz rok po jego
ankietowe wdrozeniu redukcja predkosci wynosita odpowiednio ok. 4,7-10,1
km/h oraz ok. 4,7-7,4 km/h. Badania ankietowe potwierdzity
korzystny wptyw oznakowania na bezpieczenstwo niechronionych
uczestnikdw ruchu na przejsciach
Badania ,przed” | Zmniejszenie liczby przypadkéw wyprzedzania na przej$ciach dla [22]
i ,po” pieszych o 20%
Badania ankie- Poprawnej odpowiedzi o cel wdrozenia oznakowania udzielito [3]
towe 35% respondentow
Zakaz parkowania Badania ankie- Poprawnej odpowiedzi o cel wdrozenia oznakowania udzielito [17]
W Wyznaczonym towe jedynie 1% respondentéw
miejscu

Podsumowanie i wnioski

Opisany w artykule zestaw nietypowych znakéw pozio-
mych, stanowigcych optyczne srodki redukcji predkosci, nie
obejmuje catego spektrum znakéw stosowanych w prakty-
ce, ale mimo tego umozliwia wstepna ocene potencjalne-
go oddziatywania tych znakéw na kierujgcych pojazdami.
Generalnym wnioskiem wynikajgcym z przeprowadzonych
badan jest potwierdzenie silnej zaleznosci pomiedzy miej-
scem zastosowania danego oznakowania nietypowego
i uwarunkowaniami lokalnymi, a skuteczno$cig tego ozna-
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kowania. Niejednokrotnie wyniki prowadzonych analiz sg
niejednoznaczne, co wskazuje na znaczacy wptyw trudnych
do kwantyfikacji czynnikéw lokalnych na reakcje uczestni-
kéw ruchu na zastosowane nietypowe oznakowanie.

W wielu badaniach odnotowuje sie zmniejszenie dysper-
sji predkosci pojazdéw przy braku zmiany wartosci pred-
kosci Sredniej. Wskazuje to na ujednorodnienie predkosci,
co w sposob posredni wptywa na poprawe bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Warto podkresli¢, ze autorzy wielu ba-
dan prowadzonych w okresie dtugoterminowym po wdroze-
niu nietypowego oznakowania, wskazujg na jego malejgcy
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w czasie wptyw na zachowanie sie kierujgcych pojazdami.
To zjawisko nalezy mie¢ na uwadze w procesie podejmo-
wania decyzji o zastosowaniu omawianych znakow, zwtasz-
cza w odniesieniu do drog lokalnych, obstugujacych gtow-
nie statych uzytkownikow.

Obecnie realizowane sg krajowe badania wptywu oznako-
wania niestandardowego na bezpieczenstwo i warunki ruchu.
Analizy prowadzone sg w ramach projektu badawczego pn.
,Oznakowanie eksperymentalne drog w aspekcie zachowar
uczestnikow ruchu”, ktory finansowany jest przez Narodowe
Centrum Badan i Rozwoju oraz Generalng Dyrekcje Drog
Krajowych i Autostrad. Czes$¢ ze znakdéw badanych w ra-
mach w/w projektu ma forme podobng do znakéw opisanych
w artykule, tj. oznakowania poziomego petnigcego funkcje
optycznych reduktoréw predkosci. Dopiero po zakoncze-
niu tych badan mozliwe bedzie wskazanie, w jakim stopniu
oznakowanie niestandardowe omawianego typu powinno
by¢ szerzej stosowane w praktyce krajowej. Na podstawie
doswiadczen zagranicznych mozna jednak przypuszczac,
ze oznakowanie poziome w formie optycznych reduktorow
predkosci moze by¢ w wielu przypadkach skutecznym, ni-
skonaktadowym sposobem zarzgdzania predkoscia.
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Z serwisu GDDKIiA

S7 ominie podwarszawskie L.omianki

Regionalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska wydata decyzjg $rodowisko-
wa dla potnocnego wylotu S7 z Warszawy w kierunku Gdanska. Dotyczy
ona odcinka od Kietpina na obecnym przebiegu DK7 do warszawskiej Tra-
sy Armii Krajowej czyli S8. Na przyszta S7 od Ptonska do Czosnowa opra-
cowywana jest juz koncepcja programowa, a na odcinek od Czosnowa do
Kielpina poszukiwani sa wykonawcy tej dokumentacji.

Przyszly odcinek S7, pomigdzy Kielpinem i Trasa Armii Krajowej
w Warszawie, utatwiajacy dojazd do stolicy, bgdzie miat po trzy pasy ru-
chu w kazdym kierunku, a w niektorych miejscach nawet cztery. Przez
mocno zurbanizowane tereny Bemowa i Chomiczéwki planowana droga
przejdzie dwoma tunelami. Projektowana droga posiada dlugo$¢ okoto
12,9 km i w poczatkowej czgsci przebiega po istniejacym sladzie ul. Kole-
jowej. Nastgpnie za weztem ,,Kolejowa” droga odbiega w kierunku Kanatu
Mtocinskiego, gdzie projektowana jest w nasypie.

Dalej droga biegnie wschodnim obrzezem Kampinoskiego Parku Naro-
dowego, az do potaczonych jezdnia zbierajaco-rozprowadzajaca zespolo-
nych weztow ,,Wolka Weglowa” i ,,Janickiego”. Dalej, za ul. Arkuszowa,
planowana droga schodzi do tunelu o dlugosci 1000 m i kolejnego o dtu-
gosci 1123 m, a nastgpnie wznosi si¢ ponad teren nad droga S8. Pomigdzy
tunelami zaprojektowano wezet ,,Generata Maczka”, a na przecigciu drog
ekspresowych S8 1 S7 zaplanowano wezet ,,NS”. Oprocz tuneli powstana
réowniez wiadukty, przejscia podziemne, ktadki pieszo-rowerowe oraz urza-
dzenia ochrony srodowiska, tj. ekrany akustyczne, przejscia dla zwierzat
i ogrodzenie trasy. Wjazd na trasg S7 bgdzie mozliwy przez nastgpujace
wezty: ,,Kolejowa”, Wolka Weglowa”, , Janickiego”, Gen. Maczka, ,,NS”
(potaczenie z Trasa Armii Krajowej S8).

Jesienig 2018 roku planowane jest ogloszenie przetargu na koncepcje
programowa wraz z petnym rozpoznaniem geologicznym, aby na poczatku
2019 r. moéc podpisa¢ umowe na jej wykonanie. Nastgpnie po otrzymaniu
dokumentacji koniecznej do ogloszenia postgpowania przetargowego na
projekt i budowg trasy w latach 20202021 wytoni¢ wykonawcg i podpisa¢
z nim umowg, aby moc udostepnic¢ ekspresowy wylot ze stolicy w strong
trjmiasta w latach 2024-2025.
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