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PREDKOSC

Trudno wyobrazi¢ sobie zycie bez samochodu. To niewatpliwie jedna z najwiekszych
zdobyczy cywilizacji. Daje mobilnos¢, niezaleznosé i czesto sporo radosci. Jednak auto
to takze niebezpieczne narzedzie, ktére w reku nieodpowiedzialnego kierowcy moze
sta¢ sie zagrozeniem dla zycia i zdrowia kazdego z nas.

W 2007 roku w Polsce miato miejsce 11 978 wypadkdéw drogowych spowodowanych
niedostosowaniem predkosci do panujacych warunkéw, jest to 31 % sposrod
wszystkich wypadkdéw spowodowanych przez kierujacych pojazdami, w ktérych zgineto
az 1 749 osob, tj. 47% ogo6tu ofiar wypadkdw, a 17 933 osoby zostaty ranne, tj. 34%
ogotu ofiar.

Przekroczenie dozwolonej predkosci zwigzane jest, w przypadku zderzenia z
jakakolwiek przeszkoda, z okreslonymi skutkami uderzenia, ktére poréwnaé¢ mozna do
upadku z okreslonej wysokosci, co obrazuje ponizszy rysunek.
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Nadmierna predkos¢ stanowi $miertelne zagrozenie dla niechronionych uzytkownikow
drég: pieszych i rowerzystéw. W miastach i matych miejscowosciach ponad 85%
kierowcdw przekracza dozwolong predko$s¢ — mimo obowigzujgacego ograniczenia do
50 km/h $rednia predkos¢ pojazdow przejezdzajacych przez niewielkie miejscowosci to
76 km/h. Stanowi to $miertelne zagrozenie zwtaszcza dla niechronionych uczestnikéw
ruchu - przy potraceniu przez pojazd jadacy z predkoscia 50 km/h (po hamowaniu)
prawdopodobienstwo smierci pieszego wynosi 90%. Piesi stanowig 34% zabitych w
wypadkach- co wcigz stanowi najwiekszy odsetek sposrdéd wszystkich krajow Unii
Europejskiej. Wedle badan spadek sredniej predkosci o 5% powoduje spadek ogdlnej
liczby wypadkéw o 10% , a wypadkéw smiertelnych o 20 %.
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PREDKOSC — DLUGOSC DROGI ZATRZYMANIA

Diugosc¢ drogi zatrzymania na suchej
nawierzchni asfaltowej

klfeakc.la Hamowanie
‘ ierow
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Diugosc¢ drogi zatrzymania na suchej
nawierzchni asfaltowej
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WPLYW PREDKOSCI NA BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO
| JAKOSC ZYCIA

1.1. Wplyw predkosci na bezpieczenstwo ruchu drogowego

Do wypadkéw dochodzi gtéwnie w sytuacji wystepowania réznic predkosci i
kierunkdw przemieszczania sie uczestnikbw ruchu. O ciezkosci obrazen decyduje
predkos¢ jazdy i rdéznica w masie pomiedzy uczestnikami ruchu. W obydwu
przypadkach decydujace znaczenie ma jednak predko$¢. Wypadek drogowy jest
zjawiskiem ztozonym i najczesciej powstaje w wyniku jednoczesnego zaistnienia wielu
okolicznosci. Jednak wiekszosci wypadkéw towarzyszy nadmierna predkosé¢ jazdy co
najmniej jednego z uczestnikdédw. Pojecie nadmiernej predkosci jazdy obejmuje zaréwno
predkos$¢ wykraczajgcq poza obowigzujgce ograniczenie, jak i predkos¢ zbyt wysokg w
stosunku do warunkéw panujacych na drodze, warunkéw atmosferycznych oraz
indywidualnych cech kierowcy.

Nadmierna predkos¢ pojazddéw, szczegdlnie w obszarach zabudowanych, jest
glbwnym zagrozeniem dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dzieje sie tak
z nastepujacych wzgledow:

e W obszarze zabudowanym do kierowcy dociera wiele informacji na raz

i po przekroczeniu pewnego progu kierowca nie bedzie w stanie zarejestrowac
i przetworzyé wszystkich informacji. Coraz bardziej wzrasta ryzyko, ze
kierowca pominie krytyczng dla bezpieczenstwa informacje i dojdzie do
wypadku.

e Przy wiekszej predkosci jazdy kierowca ma mniej czasu na przetworzenie
informaciji odbieranych z otoczenia, podjecie decyzji jak zareagowac i na samo
dziatanie, gdyz w jednostce czasu potrzebnej na przetworzenie informacji i
reakcje (okoto 1 sekundy) pojazd pokonuje tym wiekszg odlegtosc, im wieksza
jest jego predkosc.

¢ Im wyzsza predkos¢, tym diuzsza jest droga hamowania. Do czasu reakgc;ji
kierowcy dochodzi czas hamowania, a poniewaz droga hamowania jest
proporcjonalna do kwadratu predkosci, odlegtos¢, jaka pokonuje pojazd
od momentu rozpoczecia hamowania do zatrzymania bardzo sie wydtuza,
jezeli samoch6d porusza sie z wieksza predkoscig. Droga hamowania
znacznie sie wydtuza przy mokrej i Sliskiej nawierzchni.

e Im wyzsza predkosé¢ pojazdu, tym trudniej unikna¢ zderzenia.
Przyktadowo, jak mozna zaobserwowac¢ na wykresie ponizej, przy predkosci
75 km/h, a wiec predkosci czesto spotykanej dla drogi przechodzacej przez
matg miejscowosc, reakcja kierowcy nastgpi po przejechaniu okoto 21 metréw
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(czas reakcji okoto 1 sekundy), a droga hamowania wyniesie okoto 31 metrow.
Samochdd zatrzyma sie wiec po przejechaniu 52 metrow (!) od momentu
zauwazenia niebezpieczenstwa przez kierowce. W obszarze zabudowanym
kierowca najczesciej dostrzega pieszego na jezdni okoto 36 metréw przed
pojazdem, wobec tego zostanie on potracony z predkoscig 53 km/h.

Zalezno$¢ pomiedzy predkoscig jazdy a drogq zatrzymania przedstawiono na
wykresie (1).

Odleglosc (metry)
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50 km/h Reakcja | Zatrzymanie na czas
55 km/h ] : Zatrzymanie na czas
60kmlh. Y 4 § Dotknigcie
65 km/h L E ' Uderzenie z predkoscia 30 kmh
70 km/h - B . Uderzenie z predkoscia 43 kmh
75km/h B B uderzenie z predkoscia 53 kmh
smn —

.| Uderzenie z predkoécia 62 km/m

1. Zalezno$¢ miedzy predkoscig jazdy a drogq zatrzymania

e Im wyzsza jest predkos¢ jazdy, tym powazniejsze sa obrazenia u ofiar
wypadkéw i to niezaleznie od tego, jakie inne okolicznosci towarzysza
wypadkowi. Wynika to z cech fizycznych ludzkiego ciata, kidre nie jest w stanie
bez szkody znies¢ zderzenia z predkoscig przekraczajacg 30 km/h, a podczas
wypadku jest narazone na dziatanie bardzo duzych sit wystepujacych w
momencie zderzenia. Dotyczy to zwtaszcza pieszych i rowerzystéw, ktorych
przy zderzeniu z pojazdem nie chroni karoseria ani pasy bezpieczenstwa, czy
poduszki powietrzne — stad sg bardzo podatni na urazy nawet podczas
zderzen przy niewielkiej predkosci. Dlatego tez sa oni okreslani zbiorowym
mianem ,niechronionych uczestnikdbw ruchu”. Przy potraceniu pieszego z
predkoscig 50 km/h prawdopodobienstwo, ze poniesie on smier¢, jest dziewiec
razy wieksze niz przy predkosci 30 km/h. W obszarze zabudowanym ofiarami
wypadkdw sa gtdbwnie piesi i rowerzysci.
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Zaleznos¢ pomiedzy predkoscig pojazdu a prawdopodobienstwem sSmierci
pieszego przedstawiono na wykresie 3.

Wykres.2. Zalezno$¢ miedzy predkoscig pojazdu a prawdopodobienstwem smierci
pieszego
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Pole widzenia zdrowego cztowieka (jego zawezenie nastepuje wraz z wiekiem,
pod wptywem zmeczenia, spozyciu alkoholu, niektérych lekarstw oraz pod wptywem
predkosci) wynosi :

- 1809 na postoju

- 100° przy 40 km/h

- 75% przy 70 km/h

- 45° przy 100 km/h

- 302 przy 130 km/h

Oznacza to, ze zdolno$¢ cztowieka do postrzegania otoczenia i reakcji na nagte
zdarzenia jest odwrotnie proporcjonalna do predkosci samochodu.

Nawet jesli nadmierna predkos¢ nie jest gtdwng przyczyng wypadku, ciezkosc
obrazen u ofiar zalezy bezposrednio od predkosci, z jakg poruszat sie pojazd w
momencie zderzenia. Wynika to z zasad fizyki okreslajgcych dziatanie energii
kinetycznej, jaka wyzwala sie¢ w momencie zderzenia. Energia wyzwalana w momencie
zderzenia zalezy bezposrednio od predkosci jazdy, a wiekszos¢ tej energii pochtania
uczestnik wypadku o mniejszej masie. W przypadku potracenia pieszego lub rowerzysty
jest nim zawsze niechroniony uczestnik ruchu. Z tego samego powodu przy zderzeniu
dwéch pojazdéw o znaczaco réznej masie np. ciezardwki i samochodu osobowego,
skutki zderzenia sg o wiele powazniejsze u 0s6b znajdujacych sie w Izejszym pojezdzie.
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W Polsce nadmierna predkos¢ jest najczestszg przyczyng wypadkéw
Smiertelnych: ponad 30% wszystkich wypadkéw s$miertelnych jest spowodowanych
przez kierowcow pojazddéw poruszajacych sie z nadmierng predkoscig. Oznacza to, ze
w Polsce kazdego roku ponad 1600 oséb ginie w wypadkach drogowych, ktérych
bezposrednig przyczyna jest nadmierna predkos¢. Do tego 72% wypadkdédw ma miejsce
na terenie zabudowanym: 54% w miastach i 18% na drogach przebiegajacych przez
mate miejscowosci — witasnie naterenach miejskich oraz na odcinkach drog
przechodzacych przez niewielkie miejscowosci przekroczenia predkosci sg najczestsze.
Pomimo ograniczenia predkosci do 50 km/h $rednia predkos¢ pojazdéw w miastach
wynosi okoto 65 km/h, a na odcinkach drég przechodzacych przez niewielkie
miejscowosci jest to predkos¢ okoto 76 km/h. Takie predkosci stanowig Smiertelne
zagrozenie zwtaszcza dla pieszych i rowerzystow. Odwotujac sie do przedstawionego
wczesdniej przyktadu, kierowca samochodu przejezdzajacego przez niewielkg
miejscowos¢ juz po hamowaniu potraci pieszego przy predkosci okoto 50 km/h, co jest
typowa sytuacjg na polskich drogach. Prawdopodobienstwo, ze pieszy zginie w tym
wypadku wynosi 90%, a jezeli uda mu sie przezy¢ najprawdopodobniej przez reszte
zycia nie odzyska petnej sprawnosci.

Zalezno$¢ ta ma bezposrednie przetozenie na ofiary wypadkéw drogowych w
Polsce. W miastach i miejscowosciach najcze$ciej ulegajg wypadkom piesi, ktérzy
stanowig 34% ofiar $miertelnych, i rowerzysci — 11%. Polska przoduje w niechlubnej
statystyce: w naszym kraju piesi stanowig najwiekszy odsetek zabitych w wypadkach
sposrod panstw UE. Do wypadkéw z udziatem niechronionych uczestnikéw ruchu
dochodzi gtdéwnie w zwigzku z nadmierng predkosciag pojazddw.

Nawet niewielkie 2zmiany predkosci maja decydujacy wplyw na
prawdopodobienstwo odniesienia obrazen w wyniku zderzenia. Na podstawie
modelu wyktadniczego (Power Model) opracowanego przez Nilssona szacuje sie, ze
zmniejszenie s$redniej predkosci pojazddw o 5% powoduje spadek ogolnej liczby
wypadkéw o 10%, a wypadkdéw ze skutkiem Smiertelnym o 20%. Twierdzenie odwrotne
tez jest prawdziwe, czyli ze wzrost sredniej predkosci o 5% prowadzi do zwiekszenia
ogdlnej liczby wypadkdéw o 10%, zas wypadkow sSmiertelnych o 20%. llustruje to
wykres.3.
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Wykres.3. Zaleznos¢ miedzy zmianami sredniej predkosci jazdy a liczbg wypadkow
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% zmiana $redniej predkosci

Nadmierna predkosc jest gtéwnym problemem bezpieczenstwa ruchu drogowego,
a zarazem najwazniejszym obszarem dziatan zmierzajacych do poprawy tego stanu —
pozwala to na sformutowanie kilku podstawowych stwierdzen:

nadmierna predkos¢ zwieksza prawdopodobienstwo wystapienia
wypadku,

nadmierna predkos¢ powoduje, ze skutki wypadku sa bardzo powazne,
obnizenie predkosci jazdy zawsze prowadzi do poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego,

nadmierna predkos¢ nie jest kwestia przypadku, lecz sSwiadomym
zachowaniem kierowcy,

z powodu obnizenia predkosci jazdy kierujacy pojazdem nie ponosi
kosztow.

1.2. Predkos¢ jazdy w obszarze zabudowanym

Najczestszymi ofiarami wypadkéw w obszarach zabudowanych sg piesi
i rowerzysci, za$ o ciezkosci obrazen decyduje gtéwnie predkos¢ i roznice w masie
pomiedzy pojazdami a ofiarami wypadkéw. Bardzo duzy wptyw na wypadkowos¢é majq
roznice w predkosci pomiedzy uczestnikami ruchu. Ma to szczegdlne znaczenie w

MINISTERST .|.|-;".1| EASTEUKTURY RUCHU DROGOWEGO

'-'?."E. g
o KRAJOWA RADA

a5 ;
i BEZPIECZENSTWA




DERAMIGEEMIR F’Hgﬁﬁﬁgﬁi

Ny Y | ' |
obszarach zabudowanych, gdzie struktura ruchu pojazdéw jest mieszana, pojazdy
poruszajg sie z roznymi predkosciami, a ruch pojazdéw miesza sie z ruchem pieszych i
rowerzystow, ktérzy poruszajg sie wolniej i czesto wkraczajg na jezdnie. Na terenach
zabudowanych przekraczanie ograniczen predkosci prowadzi do wzrostu liczby
wypadkow i ciezkosci obrazen u ofiar. Dla zapewnienia bezpieczenstwa i zapobiegania

wypadkom najwazniejsze jest zatem obnizanie zaréwno Sredniej predkosci jazdy, jak i
niwelowanie roznic predkosci pomiedzy uczestnikami ruchu.

W wielu polskich miastach i miejscowosciach infrastruktura drogowa na obszarze
zabudowanym, nawet w centrach miast i na terenach mieszkaniowych, faworyzuje
pojazdy kosztem pieszych. Uksztattowanie sieci drogowej, zwtaszcza dtugie i proste
odcinki ulic, szerokie przekroje, organizacja ruchu i otoczenie ulicy sprzyjajg rozwijaniu
duzych predkosci jazdy. Dazeniem wiekszosci kierowcow jest przemieszczac sie
szybko, a same znaki drogowe nie wystarczg, aby sktoni¢ ich do przestrzegania
ograniczen predkosci, dlatego tak wazne jest witasciwe zrozumienie tematu i
odpowiedzialnosci kierowcow.

Dla zapewnienia bezpieczenstwa wszystkim uzytkownikom drog w terenie
zabudowanym obowigzuje generalne ograniczenie predkosci do 50 km/h, za$ na
obszarach, gdzie wystepuje regularne przeplatanie sie ruch samochodowego z ruchem
pieszym i rowerowym wprowadza sie nizsze ograniczenia strefowe: strefy predkosci
ograniczonej do 30 km/h, strefy zamieszkania i strefy ruchu pieszego. Wzdtuz ciggow
drogowo-ulicznych, gdzie dopuszczona jest predkos¢ pojazdow powyzej 30 km/h, piesi i
rowerzysci muszg mie¢ mozliwo$¢ poruszania sie po wydzielonej przestrzeni, tj. pasie
dla ruchu rowerowego lub Sciezce w przypadku rowerzystow i chodniku w przypadku
pieszych.

- 1.3. Wplyw predkosci na jakosé
zycia mieszkancow

Oprocz fizycznego zagrozenia
potragceniem przez pojazd predkosc
ruchu ma bardzo istotny wptyw na
ocene jakosci zycia przez ludzi.
W  miejscowosciach drogi i ulice sg
- elementem srodowiska zycia i stanowig
obszar przestrzeni publicznej — maja
szczegdblne znaczenie dla zaspokajania
potrzeb mieszkancow i jakosci ich zycia
oraz sprzyjajg rozwijaniu kontaktow
spotecznych. Dlatego drogi przenoszace szybki ruch w obszarach zabudowanych
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wywotujg bardzo niekorzystny efekt bariery komunikacyjnej i rozciecia wiezi w lokalnej
spotecznosci. Szczegdblnie niekorzystnie oddziatuje on na dzieci, osoby starsze oraz
inne osoby majace trudnosci w przechodzeniu przez drogi o duzym natezeniu ruchu.
Efekt bariery komunikacyjnej moze zaostrzaé nieréwnosci spoteczne i prowadzic¢
do wykluczenia niektérych obywateli z zycia spotecznego, gdyz osoby nie majace
dostepu do samochodu lub nie mogace go prowadzi¢ majg utrudniony dostep do
zaspokajania podstawowych potrzeb zyciowych i innych $wiadczen. Réwniez dzieci
przebywajace bez opieki w poblizu ulicy sa bardziej narazone na potracenie przez
przejezdzajacy pojazd. Sasiedztwo drogi o duzym natezeniu ruchu powoduje tez
zwiekszone niekorzystne oddziatywania s$rodowiskowe (hatas, zanieczyszczenie
powietrza itp.) i pogorszenie warunkoéw zdrowotnych.

Blisko$¢ drogi o duzym natezeniu szybko przemieszczajacego sie ruchu hamuje
wazng dla zdrowia aktywnos$¢ fizyczna. Rzeczywiste i postrzegane zagrozenia
zniechecajq ludzi do poruszania sie pieszo i jezdzenia na rowerze, co pogarsza ich stan
zdrowia i sprawnos¢ fizyczng. Obawa przed zagrozeniami w ruchu drogowym jest
rowniez jedng z przyczyn odwozenia dzieci do szkoty samochodem.

Zty stan bezpieczenstwa na polskich drogach nie jest fatum. Mozna go
zdecydowanie poprawi¢ pod warunkiem, ze pojecia bezpieczenstwa ruchu
drogowego nie bedziemy ogranicza¢ do stanu drog i zdobyczy technologicznych
zastosowanych w samochodach. Pamietajmy, ze przyczyna 80% wypadkow jest
btad cztowieka, a badania europejskie wykazuja, ze blisko 25% wypadkéow jest
skutkiem btednej oceny predkosci przez kierowce.

Materiaty zrodtowe:

OECD - Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju
ETSC — Europejska Rada ds. Bezpieczenstwa Transportu
Komenda Gtéwna Policji

Wydziat Ruchu Drogowego Komendy Stotecznej Policji
Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Stowarzyszenie Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego
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