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PR DKO

Trudno wyobrazi sobie ycie bez samochodu. To niew tpliwie jedna z najwi kszych
zdobyczy cywilizacji. Daje mobilno , niezale no i cz sto sporo rado ci. Jednak auto
to tak e niebezpieczne narz dzie, ktére w r ku nieodpowiedzialnego kierowcy mo e
sta si zagro eniem dla yciaizdrowia ka dego z nas.

W 2007 roku w Polsce miato miejsce 11 978 wypadkdéw drogowych spowodowanych
niedostosowaniem pr dko ci do panuj cych warunkéw, jest to 31 % spo réd
wszystkich wypadkéw spowodowanych przez kieruj cych pojazdami, w ktérych zgin to
a 1 749 osob, tj. 47% ogo6tu ofiar wypadkdw, a 17 933 osoby zostaty ranne, tj. 34%
0gotu ofiar.

Przekroczenie dozwolonej pr dko ci zwi zane jest, w przypadku zderzenia z
jak kolwiek przeszkod , z okre lonymi skutkami uderzenia, ktére porobwna mo na do
upadku z okre lonej wysoko ci, co obrazuje poni szy rysunek.
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Nadmierna pr dko stanowi miertelne zagro enie dla niechronionych u ytkownikow
drég: pieszych i rowerzystow. W miastach i matych miejscowo ciach ponad 85%
kierowcdw przekracza dozwolon pr dko — mimo obowi zuj cego ograniczenia do
50 km/h rednia pr dko  pojazdow przeje d aj cych przez niewielkie miejscowo ci to
76 km/h. Stanowi to miertelne zagro enie zwlaszcza dla niechronionych uczestnikdéw
ruchu - przy potr ceniu przez pojazd jad cy z pr dko ci 50 km/h (po hamowaniu)
prawdopodobie stwo mierci pieszego wynosi 90%. Piesi stanowi 34% zabitych w
wypadkach- co wci  stanowi najwi kszy odsetek spo réd wszystkich krajéw Unii
Europejskiej. Wedle bada spadek redniej pr dko ci o 5% powoduje spadek ogdinej
liczby wypadkéw o0 10% , a wypadkéw miertelnych o 20 %.
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Diugosc¢ drogi zatrzymania na suchej
nawierzchni asfaltowej
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Diugosc¢ drogi zatrzymania na suchej
nawierzchni asfaltowej
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WPLYW PR DKO CI NABEZPIECZE STWO RUCHU DROGOWEGO

I JAKO YCIA

1.1. Wplyw pr dko cina bezpiecze stwo ruchu drogowego

Do wypadkow dochodzi gtownie w sytuacji wyst powania ré nic pr dko ci i
kierunkdw przemieszczania si  uczestnikbw ruchu. O ci ko ci obra e decyduje
pr dko  jazdy i r6 nica w masie pomi dzy uczestnikami ruchu. W obydwu
przypadkach decyduj ce znaczenie ma jednak pr dko . Wypadek drogowy jest
zjawiskiem zto onym i najcz ciej powstaje w wyniku jednoczesnego zaistnienia wielu
okoliczno ci. Jednak wi kszo ci wypadkow towarzyszy nadmierna pr dko jazdy co
najmniej jednego z uczestnikdw. Poj cie nadmiernej pr dko ci jazdy obejmuje zardwno
pr dko wykraczaj ¢ poza obowi zuj ce ograniczenie, jak i pr dko zbyt wysok w
stosunku do warunkéw panuj cych na drodze, warunkow atmosferycznych oraz
indywidualnych cech kierowcy.

Nadmierna pr dko  pojazdow, szczegoélnie w obszarach zabudowanych, jest
glbwnym zagro eniem dla bezpiecze stwa ruchu drogowego. Dzieje si tak
z nast puj cych wzgl dow:

* W obszarze zabudowanym do kierowcy dociera wiele informacji na raz

| po przekroczeniu pewnego progu kierowca nie b dzie w stanie zarejestrowa
I przetworzy wszystkich informacji. Coraz bardziej wzrasta ryzyko, e
kierowca pominie krytyczn dla bezpiecze stwa informacj i dojdzie do
wypadku.

* Przy wi kszej pr dko ci jazdy kierowca ma mniej czasu na przetworzenie
informaciji odbieranych z otoczenia, podj cie decyzji jak zareagowa i ha samo
dziatanie, gdy w jednostce czasu potrzebnej na przetworzenie informacji i
reakcj (okoto 1 sekundy) pojazd pokonuje tym wi ksz odlegto , im wi ksza
jest jego pr dko

e Imwy szapr dko ,tymdilu sza jest droga hamowania . Do czasu reakcji
kierowcy dochodzi czas hamowania, a poniewa droga hamowania jest
proporcjonalna do kwadratu pr dko ci, odlegio , jak pokonuje pojazd
od momentu rozpocz cia hamowania do zatrzymania bardzo si  wydlu a,
je eli samochod porusza si  z wi ksz pr dko ci . Droga hamowania
znacznie si wydtu a przy mokrej i liskiej nawierzchni.

* Im wy sza pr dko pojazdu, tym trudniej unikn zderzenia .
Przyktadowo, jak mo na zaobserwowa na wykresie poni ej, przy pr dko ci
75 km/h, a wi ¢ pr dko ci cz sto spotykanej dla drogi przechodz cej przez
mat miejscowo , reakcja kierowcy nast pi po przejechaniu okoto 21 metrow
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(czas reakcji okoto 1 sekundy), a droga hamowania wyniesie okoto 31 metréw.
Samochdéd zatrzyma si wi ¢ po przejechaniu 52 metrow (!) od momentu
zauwa enia niebezpiecze stwa przez kierowc . W obszarze zabudowanym
kierowca najcz ciej dostrzega pieszego na jezdni okoto 36 metréw przed
pojazdem, wobec tego zostanie on potr cony z pr dko ci 53 km/h.

Zale no pomi dzy pr dko ci jazdy a drog zatrzymania przedstawiono na
wykresie (1).
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MINISTIRSTW

1. Zale no mi dzy pr dko ci jazdy adrog zatrzymania

Im wy sza jest pr dko jazdy, tym powa niejsze s obra enia u ofiar
wypadkow i to niezale nie od tego, jakie inne okoliczno ci towarzysz
wypadkowi. Wynika to z cech fizycznych ludzkiego ciata, ktore nie jest w stanie
bez szkody znie zderzenia z pr dko ci przekraczaj ¢ 30 km/h, a podczas
wypadku jest nara one na dziatanie bardzo du ych sit wyst puj cych w
momencie zderzenia. Dotyczy to zwtaszcza pieszych i rowerzystéw, ktorych
przy zderzeniu z pojazdem nie chroni karoseria ani pasy bezpiecze stwa, czy
poduszki powietrzne — st d s bardzo podatni na urazy nawet podczas
zderze przy niewielkiej pr dko ci. Dlatego te s oni okre lani zbiorowym
mianem ,niechronionych uczestnikbw ruchu”. Przy potr ceniu pieszego z
pr dko ci 50 km/h prawdopodobie stwo, e poniesie on mier , jest dziewi
razy wi ksze ni przy pr dko ci 30 km/h. W obszarze zabudowanym ofiarami
wypadkow s gtéwnie piesi i rowerzy ci.
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Zale no  pomi dzy pr dko ci pojazdu a prawdopodobie stwem mierci
pieszego przedstawiono na wykresie 3.

Wykres.2. Zale no mi dzy pr dko ci pojazdu a prawdopodobie stwem mierci
pieszego
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Pole widzenia zdrowego czlowieka (jego zaw enie nast puje wraz z wiekiem,
pod wptywem zm czenia, spo yciu alkoholu, niektérych lekarstw oraz pod wpltywem
pr dko ci) wynosi :

- 180° na postoju

- 100° przy 40 km/h

- 75° przy 70 km/h

- 45° przy 100 km/h

- 30° przy 130 km/h

Oznacza to, e zdolno cziowieka do postrzegania otoczenia i reakcji na nagte
zdarzenia jest odwrotnie proporcjonalna do pr dko ci samochodu.

Nawet je li nadmierna pr dko nie jest gidbwn przyczyn wypadku, ci ko
obra e u ofiar zale y bezpo rednio od pr dko ci, z jak poruszat si pojazd w
momencie zderzenia. Wynika to z zasad fizyki okre laj cych dziatanie energii
kinetycznej, jaka wyzwala si w momencie zderzenia. Energia wyzwalana w momencie
zderzenia zale y bezpo rednio od pr dko ci jazdy, a wi kszo tej energii pochfania
uczestnik wypadku o mniejszej masie. W przypadku potr cenia pieszego lub rowerzysty
jest nim zawsze niechroniony uczestnik ruchu. Z tego samego powodu przy zderzeniu
dwdch pojazdéw o znacz co ré nej masie np. ci  arowki i samochodu osobowego,
skutki zderzenias 0 wiele powa niejsze u 0séb znajduj cych si w | ejszym poje dzie.

ondli —
N ) g W
b Ay o A

et By KRAJOWA RADA

v BEZPIECZENSTWA
AININTERS TR INFRASTRUK TURY RUCHU DROGOWEGO




DBERAMIGEEMNIR PHE%HHE@KEI

W Polsce nadmierna pr dko jest najcz stsz  przyczyn  wypadkéw
miertelnych: ponad 30% wszystkich wypadkéw miertelnych jest spowodowanych
przez kierowcdw pojazdow poruszaj cych si z nadmiern pr dko ci . Oznacza to, e
w Polsce ka dego roku ponad 1600 osoOb ginie w wypadkach drogowych, ktorych
bezpo redni przyczyn jest nadmierna pr dko . Do tego 72% wypadkéw ma miejsce
na terenie zabudowanym: 54% w miastach i 18% na drogach przebiegaj cych przez
mate miejscowo ci — wiha nie naterenach miejskich oraz na odcinkach drég
przechodz cych przez niewielkie miejscowo ci przekroczenia pr dko cis najcz stsze.
Pomimo ograniczenia pr dko ci do 50 km/h rednia pr dko  pojazdéw w miastach
wynosi okoto 65 km/h, a na odcinkach drog przechodz cych przez niewielkie
miejscowo ci jest to pr dko okoto 76 km/h. Takie pr dko ci stanowi  miertelne
zagro enie zwtaszcza dla pieszych i rowerzystow. Odwotuj ¢ si  do przedstawionego
wcze niej przyktadu, kierowca samochodu przeje d aj cego przez niewielk
miejscowo ju po hamowaniu potr ci pieszego przy pr dko ci okoto 50 km/h, co jest
typow sytuacj na polskich drogach. Prawdopodobie stwo, e pieszy zginie w tym
wypadku wynosi 90%, a je eli uda mu si prze y najprawdopodobniej przez reszt
ycia nie odzyska petnej sprawno ci.

Zale no ta ma bezpo rednie przeto enie na ofiary wypadkow drogowych w
Polsce. W miastach i miejscowo ciach najcz ciej ulegaj wypadkom piesi, ktorzy
stanowi 34% ofiar miertelnych, i rowerzy ci — 11%. Polska przoduje w niechlubnej
statystyce: w naszym kraju piesi stanowi najwi kszy odsetek zabitych w wypadkach
spo réd pa stw UE. Do wypadkéw z udziatem niechronionych uczestnikéw ruchu
dochodzi gtdbwnie w zwi zku z nadmiern pr dko ci pojazdow.

Nawet niewielkie zmiany pr dko ci maj decyduj cy wplyw na
prawdopodobie stwo odniesienia obra e w wyniku zderzenia. Na podstawie
modelu wyktadniczego (Power Model) opracowanego przez Nilssona szacuje si , €
zmniejszenie redniej pr dko ci pojazdow o 5% powoduje spadek ogélnej liczby
wypadkow o 10%, a wypadkow ze skutkiem miertelnym o 20%. Twierdzenie odwrotne
te jest prawdziwe, czyli e wzrost redniej pr dko ci o 5% prowadzi do zwi kszenia
0golnej liczby wypadkéw o 10%, za wypadkéw miertelnych o 20%. llustruje to
wykres.3.
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Wykres.3. Zale no mi dzy zmianami redniej pr dko cijazdy a liczb wypadkow
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Nadmierna pr dko jest glbwnym problemem bezpiecze stwa ruchu drogowego,
a zarazem najwa niejszym obszarem dziala zmierzaj cych do poprawy tego stanu —
pozwala to na sformutowanie kilku podstawowych stwierdze :
* nadmierna pr dko zwi ksza prawdopodobie stwo wyst pienia
wypadku,
 nadmiernapr dko powoduje, e skutkiwypadkus bardzo powa ne,
* obni enie pr dko cijazdy zawsze prowadzi do poprawy bezpiecze stwa
ruchu drogowego,
 nadmierna pr dko nie jest kwesti przypadku, lecz wiadomym
zachowaniem kierowcy,
* Zz powodu obni enia pr dko ci jazdy kieruj cy pojazdem nie ponosi
kosztow.

1.2. Pr dko jazdy w obszarze zabudowanym

Najcz stszymi ofiarami wypadkow w obszarach zabudowanych s piesi
i rowerzy ci, za 0 ci ko ci obra e decyduje gtébwnie pr dko i ré6 nice w masie
pomi dzy pojazdami a ofiarami wypadkow. Bardzo du y wptyw na wypadkowo maj
ré nice w pr dko ci pomi dzy uczestnikami ruchu. Ma to szczegoélne znaczenie w
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obszarach zabudowanych, gdzie struktura ruchu pojazdéw jest mieszana, pojazdy
poruszaj si z r6 nymi pr dko ciami, a ruch pojazdéw miesza si z ruchem pieszych i
rowerzystow, ktorzy poruszaj si wolniej i cz sto wkraczaj na jezdni . Na terenach
zabudowanych przekraczanie ogranicze pr dko ci prowadzi do wzrostu liczby
wypadkéw i ci ko ci obra e u ofiar. Dla zapewnienia bezpiecze stwa i zapobiegania
wypadkom najwa niejsze jest zatem obni anie zaréwno redniej pr dko ci jazdy, jak i
niwelowanie r6 nic pr dko ci pomi dzy uczestnikami ruchu.

W wielu polskich miastach i miejscowo ciach infrastruktura drogowa na obszarze
zabudowanym, nawet w centrach miast i na terenach mieszkaniowych, faworyzuje
pojazdy kosztem pieszych. Uksztatltowanie sieci drogowej, zwlaszcza dtugie i proste
odcinki ulic, szerokie przekroje, organizacja ruchu i otoczenie ulicy sprzyjaj rozwijaniu
du ych pr dko ci jazdy. D eniem wi kszo ci kierowcéw jest przemieszcza si
szybko, a same znaki drogowe nie wystarcz , aby skioni ich do przestrzegania
ogranicze pr dko ci, dlatego tak wa ne jest wia ciwe zrozumienie tematu i
odpowiedzialno ci kierowcow.

Dla zapewnienia bezpiecze stwa wszystkim u ytkownikom drég w terenie
zabudowanym obowi zuje generalne ograniczenie pr dko ci do 50 km/h, za na
obszarach, gdzie wyst puje regularne przeplatanie si ruch samochodowego z ruchem
pieszym i rowerowym wprowadza si ni sze ograniczenia strefowe: strefy pr dko ci
ograniczonej do 30 km/h, strefy zamieszkania i strefy ruchu pieszego. Wzdtu ci gow
drogowo-ulicznych, gdzie dopuszczona jest pr dko  pojazdéw powy ej 30 km/h, piesi i
rowerzy ci musz mie mo liwo poruszania si po wydzielonej przestrzeni, tj. pasie
dla ruchu rowerowego lub cie ce w przypadku rowerzystow i chodniku w przypadku
pieszych.

N R St 13. Wpfyw pr dko 'ci na jako
el L T \ T T ycia mieszka cow

Oprécz fizycznego zagro enia
~ potr ceniem przez pojazd pr dko

ruchu ma bardzo istotny wptyw na
ocen jako ci ycia przez ludzi.
W miejscowo ciach drogi i ulice s
- elementem rodowiska ycia i stanowi
i obszar przestrzeni publicznej — maj
g i, T2 JW szczegolne znaczenie dla zaspokajania
‘ -( potrzeb mieszka céw i jako ciich ycia
7 N \*“f'\/t{}% oraz sprzyjaj rozwijaniu kontaktow
spotecznych. Dlatego drogi przenosz ce szybki ruch w obszarach zabudowanych
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wywotuj bardzo niekorzystny efekt bariery komunikacyjnej i rozci cia wi zi w lokalnej
spoteczno ci. Szczegoblnie niekorzystnie oddziatuje on na dzieci, osoby starsze oraz
inne osoby maj ce trudno ci w przechodzeniu przez drogi o du ym nat eniu ruchu.
Efekt bariery komunikacyjnej mo e zaostrza nierébwno ci spoteczne i prowadzi
do wykluczenia niektérych obywateli z ycia spotecznego, gdy osoby nie maj ce
dost pu do samochodu lub nie mog ce go prowadzi maj utrudniony dost p do
zaspokajania podstawowych potrzeb yciowych i innych wiadcze . Réwnie dzieci
przebywaj ce bez opieki w pobli u ulicy s bardziej nara one na potr cenie przez
przeje d aj cy pojazd. S siedztwo drogi o du ym nat eniu ruchu powoduje te
zwi kszone niekorzystne oddziatywania rodowiskowe (hatas, zanieczyszczenie
powietrza itp.) i pogorszenie warunkow zdrowotnych.

Blisko drogi o du ym nat eniu szybko przemieszczaj cego si ruchu hamuje
wa n dla zdrowia aktywno  fizyczn . Rzeczywiste i postrzegane zagro enia
zniech caj ludzi do poruszania si pieszoije d enia na rowerze, co pogarsza ich stan
zdrowia i sprawno fizyczn . Obawa przed zagro eniami w ruchu drogowym jest
rownie jedn z przyczyn odwo enia dzieci do szkoty samochodem.

Zly stan bezpiecze stwa na polskich drogach nie jest fatum. Mo na go
zdecydowanie poprawi pod warunkiem, e poj cia bezpiecze stwa ruchu
drogowego nie b dziemy ogranicza do stanu drég i zdobyczy technologicznych
zastosowanych w samochodach. Pami  tajmy, e przyczyn 80% wypadkdéw jest
bt d cziowieka, a badania europejskie wykazuj , € blisko 25% wypadkéw jest
skutkiem bt dnej oceny pr dko ci przez kierowc
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