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Szanowni Panowie Ministrowie,

w zwigzku z zagrozeniem, jakie niesie za sobg rozprzestrzenianie sie pandemii
koronawirusa SARS-CoV-2, celowym jest czynienie staran o ograniczenie liczby
0sob, ktore bedg wymagaly pomocy shuzby zdrowia. Jednym z takich obszaréow jest
proba ograniczenia liczby ofiar wypadkow drogowych.

Zwracamy sie¢ z wnioskiem o, co najmniej czasowe, obnizenie ogoélnych
limitow predkosci obowigzujacych na polskich drogach. Proponujemy ustanowienie
nastepujacych limitow:

1. Na autostradzie — 120 km/h.

2. Na dwujezdniowej drodze ekspresowej — 110 km/h.

3. Na jednojezdniowej drodze ekspresowej oraz na drodze dwujezdniowej
co najmniej o dwoch pasach przeznaczonych dla kazdego kierunku ruchu
- 90 km/h.

4. Na pozostatych drogach poza obszarem zabudowanym — 80 km/h.

5. W terenie zabudowanym — jednolicie w okresie calej doby 50 km/h.



Uzasadnienie:

Statystyki policyjne potwierdzaja, ze znacznemu zmniejszeniu natezania ruchu
drogowego towarzyszyt w ostatnim czasie wzrost liczby cigzkich wypadkow.

Rzeczywista redukcja predkosci jest skutecznym sSrodkiem ograniczenia liczby
ofiar wypadkow drogowych - swiadcza o tym bardzo liczne badania zagraniczne
i wlasne zebrane m.in. w opracowanym na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury
dokumencie "Wytyczne zarzadzania predkosciga na drogach samorzadowych"
i w raporcie poprzedzajacym opracowanie tych wytycznych. Modele opisujace
redukcje liczby ofiar wypadkow zostaly opracowane takze dla warunkow
w Polsce. Ogodlny wniosek wynikajacy z tych rozwazan to: ,Zmniejszenie
rzeczywistej predkosci Sredniej o 1 km/h powoduje redukcje liczby ofiar
wypadkow o 3% do 5%”.

Trzeba mie¢ sSwiadomosS¢, ze obnizenie limitu predkosci o okreslona wartosc
przynosi rzeczywista zmiane predkosci Sredniej o ok. 25 % tej wartosci.
Np. obnizajac limit o 10 km/h mozna oczekiwac zmniejszenia Sredniej predkosci
ook. 2,5km/h, ale nawet przy takiej reakcji kierujacych pojazdami na
odcinkach ze zmiana limitu predkosci, mozna oczekiwac¢ redukcji liczby ofiar
wypadkow, w zdecydowanej wickszosci wymagajacych dlugiej hospitalizacji,
o ok. 10%.

Dopuszczalna predkos¢ na autostradach nie powinna by¢ wigksza od
120 km/h. Predkos¢ 120 km/h to granica mozliwosci sprawnego uczestniczenia
w ruchu "przecietnego cztowieka". Sugerowanie, ze kto moze to jedzie szybciej,
a kto "nie czuje sie na sitlach" jedzie wolniej niz 120 km/h, jest blednym
podejsciem, gdyz wtedy zakladamy rosnaca dyspersje predkosci i zwiekszone
zapotrzebowanie na wyprzedanie (dodatkowe manewry zmiany pasa ruchu).
Wzrost dyspersji predkosci oznacza automatyczny wzrost liczby zdarzen
drogowych. To tez znajduje jednoznaczne potwierdzenie w licznych badaniach
naukowych. Ograniczenie predkosci dopuszczalnej na autostradach ze
140 km/h do 120 km/h zmniejszy dyspersje predkosci w potoku ruchu, w tym
miedzy samochodami ciezarowymi (z limitem predkosci 80 km/h)
i samochodami osobowymi, co wedlug badan Swiatowych istotnie wplynie na
poprawe bezpieczenstwa ruchu.

Obnizenie predkosci dopuszczalnej na jednojezdniowych drogach zamiejskich
0 10 km/h zmniejszy dyspersje predkosci (réznice pomiedzy predkosciami
samochodow ciezarowych i osobowych) i zapotrzebowanie na manewry
wyprzedzania, ktore sa obarczone zwiekszonym ryzykiem.

Wiele drog dwujezdniowych nie ma odpowiedniej do funkcji tych drog kontroli
dostepnosci, a rownoczesSnie dopuszczamy na tych drogach predkosc
100 km/h. Ze wzgledu na pieszych czy ruch pojazdéow powolnych, a takze
wjazdy z lokalnych drég, wskazane jest obnizenie dopuszczalnej predkosci na
tych drogach w celu poprawy BRD.



7. Stan przestrzegania obowiazujacych ograniczen predkosci jest wysoce
niezadowalajacy - badania potwierdzaja, ze w zaleznosci od rodzaju drogi, nawet
ponad 50% kierujacych pojazdami nie przestrzega obowigzujacych ograniczen.
Tu tez jest duzy potencjal zmniejszenia liczby wypadkow i ich ofiar. Jednak
w obecnej sytuacji trudno wnioskowac o istotne zwiekszenie nadzoru, ale nalezy
apelowac do kierowcow o przestrzeganie przepisow, wyjasniajac im powody
wprowadzanych ograniczen i wynikajace z nich korzysci.

8. Obserwowane w ruchu drogowym niebezpieczne zachowania duzej grupy
kierujacych pojazdami, ktorzy prawdopodobnie nie beda stosowac sie do
nowych ograniczen, konieczne jest zastosowanie dodatkowych instrumentow
dyscyplinujacych, m.in. w postaci bardziej dolegliwych kar oraz bardziej
widocznej aktywnosci roznych stuzb porzadkowych. Zwracamy sie do organow
sadownictwa o uznawanie Swiadomego przekraczania dopuszczalnej predkosci
w czasie epidemii za dzialanie o wysokim stopniu szkodliwosci spolecznej
iw zwigzku z tym wykorzystywanie gornych limitow kar przewidzianych przez
prawo.

9. Wiele urzadzen do rejestracji predkosci, w tym urzadzenia instalowane
w ramach roznych projektow ITS, nie sa wykorzystywane przez panstwowe
stuzby, w zwiazku z tym postulujemy natychmiastowe przywrocenie mozliwosci
egzekucji dopuszczalnej predkosci przez straze gminne. Jednoczesnie
deklarujemy gotowosc¢ dyskusji jak zapewnic skuteczne, ale tez transparentne,
metody kontroli predkosci po ustaniu epidemii.

10. Konieczne jest wykorzystanie w sposob profesjonalny narzedzi socjotechniki
i stworzenie odpowiedniego przekazu informacyjnego, 2z eksponowaniem
potrzeby wspolpracy ze Srodowiskiem kierowcow, a nie tylko informowania
o zakazach. Wymaga to zaangazowania odpowiednich profesjonalistow.
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