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Celem debaty byta ocena wdrazania zarzgdzania predkoscig w Polsce oraz rozpoczecie dyskusji
na temat zasadnosci ewentualnych zmian obowigzujgcych w Polsce ogdlnych ograniczen pred-
kos$ci. Mimo iz zarzadzanie predkoscia jest powszechnie uznawane za jeden z najbardziej sku-
tecznych srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, to jednak praktyka nie zawsze
potwierdza wtasciwe korzystanie z tego srodka. Dlatego za celowe uznano poszukiwanie od-
powiedzi na nastepujace pytania:

1. czy zasadnym bytyby zmiany obowigzujgcych ogdlnych ograniczen predkosci, a jesli tak,
to jakie ograniczenia mozna uznaé za racjonalne i oczekiwane takze z uwagi na ich spo-
teczng akceptacje?

2. czy i jak mozna zwiekszaé spoteczng akceptacje przestrzegania juz obowigzujgcych ogra-
niczen predkosci, majac na uwadze takze potencjalne konflikty intereséw réznych grup
uczestnikéw ruchu drogowego?

3. jakie zmiany dotyczgce zasad organizacji ruchu i standardéw projektowania drég mogtyby
usprawnic¢ zarzadzanie predkoscig?

4. dlaczego, mimo bardzo duzej efektywnosci automatycznego nadzoru predkosci, jego
wdrazanie nie jest w Polsce tak powszechne, jak w wielu innych europejskich krajach?

5. jaki moze by¢ potencjat nowych technologii w poprawie skutecznosci nadzoru predkosci
w Polsce i czy jestesmy do tego przygotowani?

Zatozeniem debaty byto interdyscyplinarne spojrzenie na wymienione powyzej problemy i dla-
tego zaproszono do udziatu w niej osoby reprezentujgce rézne specjalnosci zawodowe. W de-
bacie udziat wzieli:



Artur Czapiewski, p.o. Gtdwnego Inspektora Transportu Drogowego; Marek Dworak, ekspert
w zakresie bezpieczeristwa ruchu drogowego; Jakub Hanak, instruktor jazdy, dziennikarz mo-
toryzacyjny; dr Ewa Odachowska-Rogalska, psycholog transportu, Instytut Transportu Samo-
chodowego, Akademia Pedagogiki Specjalnej; Michat Pabich, inzynier ds. bezpieczenstwa ru-
chu drogowego, menedzer projektu, Autostrada Wielkopolska S.A.; Jacek Pasikowski, wicedy-
rektor Prowerk Sp. z 0.0.; Konrad Romik, dyrektor sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego; Andrzej Rynski, zastepca dyrektora Biura Zarzagdzania Ruchem Drogowym
Urzedu Miasta St. Warszawy; Maciej Wronski, prezes Zwigzku Pracodawcéw Transport i Logi-
styka Polska.

Ponizej podano najwazniejsze wnioski z debaty w kolejnosci zgodnej ze sformutowanymi py-
taniami.

1. Zmiany obowiazujacych ogélnych ograniczen predkosci

a) w dyskusji nie potwierdzono czesto powtarzanego argumentu, ze zarzgdzanie predko-
$cig, obejmujgce m.in. ustanawianie ogdlnych ograniczen predkosci, generuje konflikty
intereséw réznych grup uczestnikdw ruchu. Ograniczenia predkosci s3 w przypadku
transportu towarowego oceniane gtéwnie w aspekcie kosztéw ruchu i oddziatywan na
srodowisko, co jest zwigzane m.in. z zapewnieniem ptynnosci ruchu. Dlatego ogranicze-
nia poprawiajace ptynnosc ruchu sg bardziej zrozumiate i akceptowane;

b) stanowienie ogdlnych ograniczen predkosci powinno uwzgledniac ich potencjalng role
w redukcji liczby ofiar Smiertelnych i ciezko rannych w wypadkach drogowych. Dlatego
obecnie szczegdlng uwage nalezy poswieci¢ drogom jednojezdniowym, na ktdrych do-
chodzi do licznych ciezkich wypadkéw zderzen czotowych pojazdéw. Jednym ze sposo-
bow poprawy bezpieczenstwa ruchu na tych drogach moze by¢ ograniczenie predkosci
do 80 km/h, ktére dodatkowo zmniejszy zapotrzebowanie na wyprzedzanie jako jeden z
najbardziej ryzykownych manewréw;

c) ograniczenie predkosci na autostradzie wynoszace 140 km/h powinno ulec zmianie
przez obnizenie tego ograniczenia do 120 km/h lub do 130 km/h. Decyzja o wyborze
jednej z podanych wartosci ograniczenia powinna by¢ poprzedzona dodatkowymi anali-
zami. Wstepne analizy wskazujg, ze takie obnizenie dopuszczalnej predkosci nie wptynie
W sposob znaczgcy na wydtuzenie czasu podrézy;

d) istotng korzyscig z obnizenia dotychczasowej dopuszczalnej predkosci na autostradach
bedzie zmniejszenie dyspersji predkosci, ktdra jest jednym z waznych czynnikdéw zwiek-
szajgcych ryzyko wypadkéw;

e) ze wzgledu na niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego celowym jest rozszerzanie
w miastach stref z ograniczeniem predkosci do 30 km/h, w ktérych udziat tej grupy
uczestnikdw ruchu jest znaczgcy. Takie ograniczenia z reguty majg szanse na uzyskanie
duzego poparcia lokalnych spotecznosci, ktérych gtos powinien by¢ decydujacy;

f) celowym jest podjecie juz teraz szerszych studiéw i analiz nad powszechnym ogranicze-
niem predkosci w miastach do 40 km/h lub do 30 km/h. Jest to zgodne z podejmowa-
nymi dyskusjami na temat takich zmian w Europie i traktowaniem ulic jako przestrzeni
publicznej o waznych funkcjach spotecznych, a nie tylko transportowych;



g)

2.
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b)

d)

f)

g)

h)

jako niekorzystne oceniane sg tendencje do podnoszenia lokalnie dopuszczalnych pred-
kosci w miastach na wybranych ulicach powyzej 50 km/h;

Zwiekszanie spotecznej akceptacji przestrzegania ograniczen predkosci

problem braku lub tylko ograniczonej spotecznej akceptacji ograniczen predkosci jest
problemem ogdlnym, wystepujgcym nie tylko w Polsce, ale takze w innych krajach.
Wazna role odgrywajg w tym przypadku uwarunkowania kulturowe i ogdlna edukacja
ksztattujgca postawy spoteczne;

poszukujgc sposobdw na zwiekszenie spotecznej akceptacji ogélnych i lokalnych ograni-
czen predkosci, powinniémy w wiekszym stopniu wykorzystywaé wyniki interdyscypli-
narnych badan naukowych opisujgcych m.in. determinanty zachowywania sie cztowieka
w ruchu drogowym oraz jego ograniczenia we wiasciwym postrzeganiu zagrozen bezpie-
czenstwa ruchu;

w ksztattowaniu wtasciwych postaw w ruchu drogowym wazng role odgrywa edukacja
na réznych szczeblach ksztatcenia szkolnego, przygotowywania do kierowania pojaz-
dami oraz w tzw. zyciu codziennym. Jej czesScig powinno by¢ przekazywanie wiedzy o
rzeczywistych zagrozeniach powodowanych nadmierng predkoscig;

w dotychczasowych dziataniach promocyjnych i edukacyjnych podejmowanych przez
rézne instytucje zbyt matg uwage poswieca sie ciggtej edukacji oséb juz majgcych prawo
jazdy i informacjom o zmianach przepiséw regulujgcych zasady ruchu;

w przeprowadzaniu akcji promocyjnych i edukacyjnych z zakresu zarzadzania predkoscia
nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na motocyklistéw, ktdrzy stanowig coraz wiekszg
grupe uczestnikdw ruchu lekcewazgcych obowigzujgce ograniczenia predkosci;

skutecznos¢ ograniczen predkosci moze by¢ poprawiana takze przez stosowanie wtasci-
wych srodkdéw planowania i projektowania infrastruktury drogowej, obejmujgcych m.in.
hierarchizacje sieci ulic, srodki uspokajania ruchu itp.

o przestrzeganiu lokalnych ograniczen predkosci w duzym stopniu decyduje wiarygod-
nos¢ tych ograniczen, utozsamiana czesto ze zrozumiatoscig powoddw ich wprowadza-
nia. Takg zrozumiato$¢ mozna poprawié uzupetniajgcymi informacjami o powodach sto-
sowania ograniczen predkosci;

jesli zastosowane srodki z zakresu edukacji i rozwigzan infrastrukturalnych nie sg wy-
starczajace, to konieczne jest wymuszanie pozgdanych zachowan uczestnikéw ruchu
przez $rodki nadzoru;

zwiekszanie spotecznej akceptacji przestrzegania ograniczen predkosci powinno by¢
wspierane przez system kar za wykroczenia, szczegdlnie o drastycznym charakterze.
Dlatego uzasadnionym jest czasowe pozbawianie prawa jazdy kierujgcych przekracza-
jacych dopuszczalng predkosé o 50 km/h i wiecej rowniez poza obszarem zabudowa-
nym.

Usprawnienie zarzgdzanie predkoscig przez zmiany dotyczgce zasad organizacji ruchu i
standardow projektowania drég



b)
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jednym z elementdéw poprawy wiarygodnosci wprowadzanych ograniczen predkosci
moze by¢ stosowanie znakéw zmiennej tresci, ktére bedg adekwatne do zmieniajgcych
sie warunkow i zagrozen bezpieczenstwa ruchu;

powinny by¢ stworzone ramy prawne umozliwiajgce wiekszg swobode w ustanawianiu
przez kompetentne organy ogdlnych ograniczen predkosci na terenach wybranych ca-
tych miast lub na wyznaczonych czesciach sieci drég;

rekomendowane standardy projektowania drég powinny by¢ systematycznie weryfiko-
wane i aktualizowane w powigzaniu ze zmieniajgcymi sie potrzebami zarzadzania pred-
koscig. Umozliwi to w wiekszym stopniu oddziatywanie na wybor predkosci poprzez
ograniczenia zwigzane z planowaniem i ksztattowaniem infrastruktury drogowej, ale wy-
maga to odpowiedniego przygotowania kadr inzynierskich;

stosowane obecnie wymagania w zakresie wyposazenie drdég w urzadzenia bezpieczen-
stwa ruchu nie uwzgledniajg rekomendowanych predkosci do projektowania, szczegdl-
nie na autostradach i innych drogach zamiejskich. Dlatego konieczna jest weryfikacja
wymagan stawianych urzagdzeniom bezpieczenstwa ruchu lub dostosowanie ograniczen
predkosci do zdolnosci ochronnych tych urzadzen;

wprowadzanie uzasadnionych lokalnych ograniczen predkosci jest zadaniem trudnym,
ktére powinno by¢ wykonywane przez osoby majgce merytoryczng wiedze. Nie stuzg
temu obowigzujgce przepisy dopuszczajace wykonywanie projektéw organizacji ruchu
przez osoby bez potwierdzenia odpowiednich kompetencji.

4. Wdrazanie automatycznego nadzoru predkosci w Polsce

a)

b)

c)

d)

f)

5.

w Polsce nie wykorzystuje sie wtasciwie bardzo duzego potencjatu poprawy bezpieczen-
stwa ruchu tkwigcego w automatycznym nadzorze predkosci;

skutecznos¢ automatycznego nadzoru predkosci w Polsce jest ograniczona m.in. z po-
wodu zbyt matej liczby rzadzen rejestrujgcych — ok. 600 urzadzen przy np. 11 tys. we
Wioszech, 7,7 tys. w Wielkiej Brytanii i po ok. 4 tys. w Niemczech oraz Francji;

aby poprawic¢ skuteczno$¢ automatycznego nadzoru predkosci konieczne sg, poza zwiek-
szeniem liczby urzadzen rejestrujgcych, zmiany prawa wprowadzajgce jednoznaczne
okreslenie odpowiedzialnosci administracyjnej przez posiadacza pojazdu oraz usuniecie
warunku, ze dopiero przekroczenie predkosci dopuszczalnej o 10 km/h lub wiecej moze
by¢ podstawg do natozenia kary;

zwiekszenie liczby statych urzadzen rejestrujgcych przekroczenia predkosci moze nasta-
pi¢ tez poprzez przywrdcenie mozliwosci ich instalowania jednostkom samorzagdowym;

pozytywne krajowe i zagraniczne dos$wiadczenia przemawiajg za systematycznym zwiek-
szaniem liczby odcinkowych pomiaréw predkosci;

nalezy zweryfikowac¢ sposoby oznakowania miejsc automatycznego nadzoru predkosci
tak, aby zwiekszy¢ zasieg lokalnie stosowanych urzgdzen rejestracyjnych (ostrzeganie o
nadzorze bez doktadnego wskazywania jego miejsca).

Potencjat nowych technologii w poprawie skutecznosci nadzoru predkosci



a) postep techniczny i rozwéj urzgdzen rejestrujgcych o roznych funkcjach, umozliwiajg po-
zyskiwanie masowych danych o predkosci w sieci drég i ulic, ktére moga by¢ wykorzy-
stywane do identyfikacji potrzeb i planowania szczegétowego rozmieszczania urzadzen
automatycznego nadzoru predkosci. Wymaga to jednak szerszej wspotpracy réznych
jednostek zarzadzania drogami, zarzadzania ruchem i ITD;

b) dotychczasowe doswiadczenia potwierdzajg przydatnosé bezzatogowych statkéw po-
wietrznych (dronéw) do wykonywania zadan doraznego nadzoru ruchu i predkosci. Ce-
lowe jest rozszerzenie tego typu eksperymentow w celu wypracowania jak najlepszych
procedur i zasad bardziej powszechnego wykorzystywania dronéw w nadzorze ruchu
drogowego;

c) przedmiotem badan powinna by¢ ocena wptywu stosowania ogranicznikéw predkosci w
pojazdach ciezarowych na rzeczywiste predkosci tych pojazdéw i bezpieczeristwo ruchu.
Efektem takich badan moze by¢ okreslenie wymagan technicznych i regulacji prawnych
zwiekszajgcych skutecznosé ogranicznikéw predkosé (jesli takie potrzeby zostang po-
twierdzone).

Opracowat na podstawie wypowiedzi uczestnikéw panelu: prof. dr hab. inz. Stanistaw Gaca
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