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ZNACZENIE POMIAROW PR EDKOSCI W RUCHU DROGOWYM

W pracy omoOwiono znaczenie pomiaréw ruchu drogowggaedstawiono
stosowane metody pomiarowegkasci oraz znaczenie tych analiz z punktu widzenia
bezpieczéstwa ruchu drogowego.

MEANING OF MEASUREMENT OF SPEED IN ROAD TRAFFIC

Meaning of measurement of road traffic discuss irorkyw meaning
of this analysis present applicable methods of mmessents of speed and meaning
of this analysis from the point of view of safetyoad traffic.

1. WSTEP

~Predkos¢ pojazdéw w ruchu drogowym ma rozpatrywé pod wieloma wzgidami:
z punktu widzenia obserwatora i kiegcggo, pracodawcy i egzekutora przepisow, czy te
poszkodowanych” [9]. W kalym przypadku koncentrujemy uwaga innych aspektach
oceny pedkosci. Rozwaania dotycace pedkosci w transporcie drogowym, niezatge
czy jest to transport os6b czy tadunkéw, dosyawédch podstawowych zagadhie
pierwsze — wptyw pdkosci na ograniczenie czasu podyd a w zasadzie czasu
przemieszczania, drugie — jakazénie do najkrOtszego czasu realizacji wptynie na
zagadnienia zwizane z bezpiecznym funkcjonowaniem w transporcigalvym. Trzeba
w tym przypadku sprecyzowavytyczne funkcjonowania transportu drogowego zgedn
z zasadami itynierii ruchu. Warto zatem postawpytanie:po co wykonujemy pomiary
predkasci?

2. POMIARY | BADANIA RUCHU DROGOWEGO

Pomiary i badania ruchu drogowegs jednym z podstawowych dziatéw zmierii
ruchu. Stanowi one podstawanaliz i decyzji w planowaniu oraz projektowandzwiazan
drogowych, a take w rozwiazywaniu probleméw dotyezych zaradzania i organizacji
ruchu drogowego [10].

! politechnika Radomska, Wydziat Transportu i Eletdchniki; Radom 26-600; ul. Malczewskiego 29,
tel. 48 361-77-30, 48 361-77-68, fax. 48 361-77&Mail: m.mroz@pr.radom.pl

2 politechnika Radomska, Wydziat Transportu i Eleteéchniki; Radom 26-600; ul. Malczewskiego 29,
tel. 48 361-77-30, 48 361-77-68, fax. 48 361-77&Mail: a.rogowski@pr.radom.pl



98 Marzenna EBOWSKA-MROZ, Andrzej ROGOWSKI

2.1. Historia pomiaréw ruchu drogowego

Pierwsze pomiary ruchu drogowego przeprowadzoné&naecji w 1844 roku. Powtarzano
je co kilka lat w celu ustalenia zafeséci wyskpujacych pomgdzy wielkdcia ruchu oraz
budowg i utrzymaniem drog.

Nieznana jest data przeprowadzenia pierwszych pomiauchu drogowego w Polsce.
Wiadomo jedynieze pod koniec XIX w niektorych miastach Polski navghych traktach
zliczane byly pojazdy pojawigie s¢ w tych jednostkach administracyjnych w dniach
Zjazdow, sejmikéw, targéw i odpustéw. W 1909 or&44 roku przeprowadzono dkre
pomiary ruchu we Lwowie [10]. W okresie ¢gdzywojennym dize miasta organizowaty
planowe pomiary na najgkszych trasach komunikacyjnych. W warszawie np.atadh:
1925, 1927, 1935, 1939 wykonywano pomiary, na fa@ds ktérych ustalono miejsca i czas
budowy nowych przepraw. Na drogach pozamiejskidrwsze zorganizowane pomiary
przeprowadzono w 1926 roku. Ngste z inicjatywy Centralnego Zadu Drég Publicznych
wykonano dopiero w 1954 roku. Od 1965 roku wproveedr w Polsce ujednolicony
system pomiaréw, poleggy na wykonywaniu pomiarow generalnych i uzupetuggh.

Od pocatku lat siedemdziesiych, w wyniku narastania problemow komunikacyjnych
spowodowanych rozwojem motoryzacji i wzrostem nmadi spoteczéastwa, systematycznie
rozszerzano zakres przeprowadzanych pomiaréw inbadeuchu drogowym szczegolnie
w odniesieniu do obszar6w zabudowanych. Wtedy réwmostanowiono opracowa
wytyczne prowadzenia pomiaréw i bada ruchu drogowym, dzki czemu maliwe byto
poréwnywanie uzyskanych wynikéw pomiaréw wykonangchez réne podmioty i w rénych
miejscach. Ogélnie nima stwierdzi, ze badania ruchuagprowadzone dla bardzoadych
celow doranych i dlugofalowych, a potrzeby i wymagania w tymakresie &

w poszczegolnych krajach bardzo zricowane [2,3,4].

2.2. Cel wykonywania pomiaréw i bada ruchu drogowego

Zakres prowadzonych aktualnie w Polsce Wadanaliz oraz ich wykorzystanies s
bardzo zranicowane i zaley od celéw ich przeprowadzenia. Celem pomiaréw ihad
ruchu jest uzyskanie informacji o funkcjonowaniustgynu transportowego oraz
o zachowaniach komunikacyjnych, ktére zma przypiséd do poszczeg6lnych elementow
sytemu transportowego. Podstawowe cele fbadachu mana okréli¢ nastpujaco
[2,3,4,101:

- poznanie i opisanie prawadzacych ruchem,

- dostarczanie danych do analizy potrzeb ruchowytemdlencji zmian dla obszaréw
objetych studiami komunikacyjnymi,

- dostarczanie danych do projektowania i eksploatpogzczegélnych elementéw
i urzadzen uktadu komunikacyjnego,

- analiza ruchu jako zjawiska socjologicznego.

Mozna zatem stwierdgj ze pomiary i badania ruchu nig sykonywane tylko w celu
uzyskania danych, dgi ktérym bedzie maliwe wykonanie projektow uktadéw
komunikacyjnych, tras i skrzgwan oraz do organizacji ruchu. Znaczenie pomiarowdeha
ruchu jest znacznie szersze. Bada wi nich zjawiska towarzygze zyciu czlowieka
i potrzeby wywolujce konieczn& przemieszczania i Dzigki temu maliwe jest
poznanie sklonnwi, przyzwyczajé i zaleznosci ruchu od infrastruktury parametrow
komunikacyjne;j.
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Innym praktycznym zastosowaniem pomiaréw i liapest zebranie informacji w celu
wykorzystania ich do zadazwiazanych z planowaniem urbanistycznym inégo rodzaju
analizami ekonomicznymi. Zatem uzyskane dane wygtysvane mog by¢ przy
wykonywaniu nasfpujacych opracowsa [10]:

- studia transportowe (do planowania systemow trahspoiejskiego i zamiejskiego
wraz ze sprawdzaniem prognoz),
- analizy ekonomiczne,
- projektowanie drég i ulic,
organizacja ruchu,
utrzymanie drég,
studia wypadkowsxi,
studia wptywu rozwoju gospodarczego terenu na ruch,
okreslanie hatasu drogowego,

- inne - zwhzane z ochransrodowiska, zyC|em energii i modelowaniem ruchu.
Przed przysipieniem do kadych pomiaréw i badaruchu drogowego natg okresli¢
program bad® z ktdrego wynikaj cele bada, rodzaje bada i pomiaréw, ich zakres
przestrzenny i czasowy, €#cs¢, cykle pomiarowe i wielkéci prob oraz harmonogram
realizacji pomiaréw, opracowanie ich wynikéw i spbg ich wykorzystania. Trzeba
pamktaé, ze zjawiska, ktore g przedmiotem zainteresowspomiaréw i badé ruchu

drogowego ulegaj ciaglym przemianom. Dlatego zepomiary i badania muszby¢
powtarzane co jaki czas, aby dzki temu maliwe bylo zaobserwowanie pewnych
tendencji charakteryzagych zmienné¢ systemu transportowego.

Wymagania dotycce zakresu wynikow badai pomiaréw g§ zréznicowane [4,10].
Przy planowaniu zakresu i czasu realizacji pomiazédwsze wzi¢ pod uwag nastpujace
czynniki [4]:

- koszt, dostpnaci¢ i tatwosé stosowania poszczeg6inych metod,

- niezlydny czas realizacji,

- liczbg potrzebnych typéw danych i rlavos¢ rownoczesnego ich uzyskania,
- doktadng¢ wynikow,

- formg uzyskiwanych wynikéw i mdiwos¢ ich dalszego przetwarzania.

Do najczsciej wykonywanych pomiaréw i baflaruchu drogowego nate: pomiary
nakzenia ruchu, pomiary pdkosci, strat czasu oraz badania parkowania.

2.3. Pomiary predkosci — metody wykorzystywane w pomiarach i badaniach
Jak ju. wspomniano, badaniagotkosci naleza do najczsciej wykonywanych pomiaréw
w ruchu drogowym. Badaesgtéwnie nasipujace rodzaje prdkosci:
- predkos¢ chwilows, tzn. prdkos¢ w okreslonym przekroju drogi,
- predkosé jazdy lub marszu, tzn. przetma predkos¢ poruszania si obiektu (np.
pojazdu) na danym odcinku drogi z pomaiem czasu zatrzynma
- predkos¢ podr@y, tzn. przecitna predkos¢ pokonania przez obiekt (np. pojazd)
danego odcinka drogi z uwzglnieniem czasu zatrzyma
Predkos¢ jazdy i pedkos¢ podréy wyznacza & w sposéb péredni, na podstawie
czasu jazdy (marszu) i czasu pagro
Pomiary pedkosci wykonywane s réznymi metodami, za pomac urzadzea
zewretrznych i wewntrznych, stacjonarnych i niestacjonarnych. Wybonmzadzenia
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dokonujemy zalenie od tego, jaki rodzaj pdkosci mierzymy. Musimy jeszcze okile¢
czy interesuje nas pojedynczy pojazd, czy caly pptgazdow.

W przypadku pomiaru pdkosci chwilowej naley rozr@ni¢ dwie sytuacje [4,10]:

- gdy prdkosci pojedynczych pojazdéwgsnierzone w jednym ustalonym przekroju
przez okrélony czas,

- gdy prdkosci pojedynczych pojazdéw mierzonea sw wielu przekrojach
rozpatrywanego odcinka, co odpowiada aktualnym jestmm pojazdu w chwili
obserwacji.

Do zrealizowania pomiarow w pierwszym wypadku zme wykorzystd nastpujace
metody:

- pomiar czasu potrzebnego na pokonanie krétkieginkdarogi (przy zatzeniu,ze
ta pedkos¢ nie ulega zmianie) z zastosowaniem stoperow, tmidk
(pneumatycznych, indukcyjnych, magnetycznych, aptych, radarowych) lub
wideo-detektoréw; pomiar z zastosowaniem detektogireejazdu wymaga ich
uprzedniego zainstalowania;

- pomiar bezpéredni prdkaosci miernikiem radarowym lub przez jej odczyt z hidza
predkaosci w poruszajcym sk po odcinku pomiarowym pajdzie.

W pierwszym przypadku, na podstawieggkosci chwilowych pojazdéw, memy
okresli¢ sredniy predkos¢ lokalm pojazdéw w okrdonym przekroju, natomiast w drugim
mozemy wyznaczy sredni predkos¢ chwilowa potoku ruchu wzdtiodcinka drogi.

Pomiar pedkaosci jazdy i podrédy najczsciej wykonywany jest rownocZeie i opiera
sie na okrdleniu czaséw przejazdéw i zatrzymaDo tych pomiardéw wykorzystuje esi
pojazd testowy. Pomiar polega na wielokrothnym pmabjie badanego odcinka przez
pojazd testowy z pdkoscia zblizons do prdkosci inny uczestnikéw ruchu drogowego.
Pojazdem testowym nae by¢ kazdy rodzaj pojazd, ktdry pojawiagsiv potoku pojazdow
poruszajcych sié po analizowanym odcinku. Obserwator znajdyj sk w pojezdzie
zaopatrzony jest w ugdzenie pomiarowe unibwiajace identyfikacg, a nastpnie
rejestraci danych, ktére umdiwia przypisanie tych wielkizi do odpowiednich punktow
w przestrzeni. Notowaneasinformacje o czasie przejazdu (czasie ruszenizasie
zatrzymania) i czasie postoju, przyczynach zatrzymgnikajacych z organizacji ruchu
oraz innych powodéw zakiécagych ptynny przejazd. Dysporugy wartgciami czasOw
przejazdéw i czasdéw postoju w poszczegoélnych fragawh odcinka pomiarowego ta
obliczy¢ dla tego odcinka i jego fragmentéwegkosci jazdy i pedkosci podrazy. Jezeli
wykonamy odpowiednio dia liczbe przejazdow mziwe bedzie ponadto wyznaczenie
wartasci srednich zmierzonych pdkosci. Uzyskane warkei mozna zobrazow@ na
wykresie droga-czas d&i czemu mana ocent warunki ruchu na odcinku, dla ktérego
wykonano pomiary.

Innym sposobem okékenia pedkosci jazdy i podrdy jest wykonanie pomiarow
metod, obserwatora ruchomego. Taki pomiar utivia wyznaczeniesredniego czasu
podr&y i natzenia ruchu [10].

Wykonywane g rowniez pomiary pedkosci w celu ustalenia profilu pdkasci i linii
predkosci. Realizacja tego typu analiz alova jest dzéki wykorzystaniu pojazdu
testowego. W tym przypadku réwiniewymagane jest wielokrotne przeprowadzenie
pomiaru. Pojazd testowy musi bywyposaony w odpowiednie dodatkowe adzenia
umazliwiajace rejestragj predkosci chwilowych poruszagcego st pojazdu testowego.
Uzyskane dane nioa przedstawiw postaci zalenosci predkosci od czasu w postaci tzw.
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linii predkosci [10]. Zaleznos¢ ta, dzeki rownoczesnemu graficznemu zapisowi digjo
przebytej drogi, daje sitransponow& na profil prdkosci. Umazliwia to wykonanie
analizy warunkow ruchu potokéw pojazdéw.

Alternatywne metody pomiaru gkosci to wykorzystanie kamer wideo z analizatorami
obrazu pozwalapymi na pomiar pydkosci i klasyfikacg ruchu. Zalet detektorow
wizyjnych jest maliwos¢ obstugi wielu pasow ruchu przez jednoaatzenie pomiarowe,
wady — mniejsza skutecz&é w nocy i w ztych warunkach atmosferycznych. Z tego
powodu detektory wizyjneasczesciej stosowane w warunkach miejskich.

Uzyskane dane z pomiaréw edkaosci [7,10] dostarczaj danych do wielu analiz,
rozwazan i decyzji podejmowanych przy okazji zadawiazanych z planowaniem,
zaradzaniem i projektowaniem poszczegdllnych elementd&hadu komunikacyjnego
funkcjonupcego w caltym systemie transportowym. Oprdécz uzygilarmprzy tej okazji
danych na temat wielkoi i jakosci ruchu, otrzymujemy jeszcze dodatkowo zbiér
informacji na temat zjawisk towarzyszch zyciu cziowieka, realizowanych potrzeb
ruchowych i preferencji z tym zawzanych. Pgdkos¢ jest wyznacznikiem jaki ruchu
drogowego i jego konsekwencji w odniesieniu do jgguszczegollnych uczestnikow.
Decyduje ona o komforcie, wygodzie, ekonomice ipezzéstwie ruchu drogowego.
Znajoma¢ predkosci i nakzenia ruchu drogowego stwarza riwos¢ efektywnego
wdrazania instrumentow poprawy bezpieagiva ruchu, planowania rozwoju sieci
drogowej oraz koordynacji prac modernizacyjno-retmagch. Systemy pomiaru i klasyfikaciji
ruchu umaliwiaja zaréwno kontral ptynnaci ruchu i szybkie reagowanie na zaggnia,
jak i analiz statystycza parametréw ruchu na zebranych danych pomiarowych.

3. WPLYW PEDKOSCI NA BEZPIECZE NSTWO RUCHU DROGOWEGO
Predkos¢ pojazddw jest czynnikiem decydaym o bezpieczestwie ruchu drogowego.
Wraz ze wzrostem pdkaosci [3,7,9,13,16]:

- wydiuza sk droga przejedzana przez pojazd w trakcie reakcji kierowaye(inie
czasy reakcji kierowcy 0,5+1,1s),

- wydluza sk droga hamowania,

- pogarsza sic warunki rownowagi pojazdu na krzywiznach drogowyebkutek
dziatania sity oérodkowej, przy réwnoczesnym zmniejszenig girzyczepnéci
opon do nawierzchni,

- wicksza jest energia kinetyczna przy uderzeniu w cehay pojazd lub inp
przeszkod.

W rezultacie przekraczania dozwoloneggosci zwicksza st zagraenie uczestnikow
ruchu drogowego, zmniejszae sinazliwos¢ uniknigcia kolizji i wzrasta stopie cigzkosci
wypadkow.

3.1. Podstawowe dane dotygre bezpieczéstwa

Codziennie w systemie transportowymiata ginie ponad 3 tys. oséb, z czego ponad
90% w wypadkach drogowych. W 2008 roku na drogadjdJnii Europejskiej zgigto az
39 tys. os6b. Od kilku lat kdego roku na drogach Polski ginie ponad 5etysioséb.
W 2008 roku w Polsce doszto do 49 054 wypadkow anggh, w ktoérych zgigo 5437
0s6b, a 62 097 os6b zostato rannych.zWo zatem zauws¢, ze codziennie na naszych
drogach co 10 minut dochodzi do wypadku, ginie $6boa 170 oséb doznajeznfch
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obrazen ciata Najczstszymi przyczynami wypadkéw drogowych w Polsce @08 roku
byly migdzy innymi:

- niedostosowanie pdkosci do warunkéw ruchu — 11 419 wypadkow,

- nieprzestrzeganie pierwsmdwa — 9511 wypadkow,

- nieprawidtowe wykonywanie manewréw — 4487 wypadkow.

Polska przoduje w europejskich statystykach podegegn liczby i cgzkosci wypadkow
drogowych. Co roku na polskich drogach gindeednio 14,6 os6b na 100 tys.
mieszkacow. To trzykrotnie wicej niz srednia europejska. Polska stanowi ,czarny punkt
na mapie Europy, a problemy zwane z bezpiecastwem ruchu drogowego dotycnas
wszystkich, poniewana co dzié jestémy uzytkownikami ruchu drogowego.

W 2003 roku, w przededniu weja Polski do Unii Europejskiej, Polska zajmowata
4 miejsce na 27 krajow za Niemcami, FranciWVtochami, biogc pod uwag liczbe ofiar
$miertelnych w wypadkach drogowych. W 2008 roku praelismy sk na pierwsze
miejsce. Mimoze Polska jest krajerdredniej wielkéci, to nasz udziat w liczbie ofiar
smiertelnych wzrost z 11% do 14% [9]. Zmiany podstawch danych o wypadkach dla
wybranych pastw przedstawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Zestawienie podstawowych danych o wypadkaetkiash w wybranych krajach
europejskich

| 2007 | 2006 | 2005 [ 2004 ] 2003
Polska
Liczba ludndci (w tys.) 38116 38125 38157 38174 38191
Liczba pojazddw (w tys.) 19472 18035 1681p 16701 8985
Liczba wypadkéw drogowych 49536 4687¢ 48100 51069 1078
Liczba zabitych 5583 5243 5444 5712 564
Liczba rannych 63224 59121 61194 64661 63900
Liczba zabitych na 100 tys. miesfcaw 15 14 14 15 15
Liczba zabitych na 100 wypadkéw 11 11 11 11 11]
Liczba samochodow ogobowych na 1000 383 351 323 314 294
mieszkacow
Czechy
Liczba ludndci (w tys.) 10287 10251 10221 10211 10208
Liczba pojazddw (w tys.) 5208 4951 4732 457 4490
Liczba wypadkéw drogowych 23060 22114 25239 26151 732P
Liczba zabitych 1222 1063 1286 1382 1447
Liczba rannych 29242 28114 32211 34254 35438
Liczba zabitych na 100 tys. miesfcaw 399 386 373 363 357
Liczba zabitych na 100 wypadkéw 5 5 5 5 5
Liczba samochodow ogobowych na 1000 399 386 373 363 357
mieszkacow
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Cd. Tab. 1
| 2007 | 2006 | 2005 ] 2004 ] 2003
Holandia
Liczba ludndci (w tys.) 16426 16358 16306 16254 1619
Liczba pojazdéw (w tys.) 8863 8716 8627 8494 8387
Liczba wypadkéw drogowych 25819 24527 27013 27760 1633
Liczba zabitych 709 730 750 804 1028
Liczba rannych 30350 28559 31828 32326 37976
Liczba zabitych na 100 tys. mieszkaw 4 4 5 5 6
Liczba zabitych na 100 wypadkéw 3 3 3 3 3
Liczba samochodéw osobowych na 1000
mieszkacow 442 434 429 425 423
Hiszpania
Liczba ludndci (w tys.) 44100 43984 43447 43038 42196
Liczba pojazdéw (w tys.) - 28531 27657 2643B 25170
Liczba wypadkéw drogowych 100508 99797 91187 94009 99987
Liczba zabitych 3823 4104 4442 4741 5399
Liczba rannych 142521 14345 132809 1383B3 150635
Liczba zabitych na 100 tys. mieszkaw 8 9 10 11 13
Liczba zabitych na 100 wypadkéw 4 4 5 5 5
Liczba samochodéw osobowych na 1000
mieszkacow 481 469 466 454 443
Francja
Liczba ludndci (w tys.) 61538 61167 60561 5990( 5962b
Liczba pojazdow (w tys.) 37909 37474 37168 36809 9825
Liczba wypadkéw drogowych 81272 80309 84525 85390 0229
Liczba zabitych 4620 4709 5318 5530 605
Liczba rannych 103201 10212% 108076 108278 115929
Liczba zabitych na 100 tys. mieszkaw 8 8 9 9 9
Liczba zabitych na 100 wypadkéw 6 6 6 6 6
Liczba samochodéw osobowych na 1000
mieszkacow 494 492 494 495 489
Niemcy
Liczba ludndci (w tys.) 82366 82438 82501 82532 82537
Liczba pojazdow (w tys.) 55511 54910 54520 54082 6583
Liczba wypadkéw drogowych 335844 327984 3366(9 3893 354534
Liczba zabitych 4949 5091 5361 5842 661
Liczba rannych 431419 422337 433443 4401p6 462170
Liczba zabitych na 100 tys. mieszkaw 6 6 6 7 7
Liczba zabitych na 100 wypadkéw 1 2 2 2 2
Liczba samochodow o§obowych na 1000 565 559 550 545 541
mieszkacow
Szwecja
Liczba ludndci (w tys.) 9113 9048 9011 8976 8941
Liczba pojazdow (w tys.) 5292 5205 5131 5054 4990
Liczba wypadkéw drogowych 18548 18213 18049 18029 8365
Liczba zabitych 471 445 440 480 529
Liczba rannych 26749 26636 26459 26582 27103
Liczba zabitych na 100 tys. mieszkaw 5 5 5 5 5
Liczba zabitych na 100 wypadkéw 2 2 2 2 2
Liczba samochodow o§obowych na 1000 461 459 457 454 452
mieszkacow

Zr6dio: Opracowanie autoréw w oparciu o Raport IRTR)]
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Poréwnujc dane dotycxre wypadkéw drogowych nate mie¢ na uwadze faktze
pomigdzy poszczeg6lnymi patwami zachodgistotne rénice dotycace liczby ludnéci,
powierzchni, liczby pojazdéw, ngfenia ruchu, parametrow infrastruktury transportowej
Dlatego te dla oceny i poréwnania stanu bezpigstwa w poszczegoélnych fistwach
najbardziej miarodajnymi as wskaniki odniesione do liczby mieszkedw i liczby
pojazdow (rys. 1, i 2).
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Rys. 1. Liczba ofiafmiertelnych w wybranych krajach w latach 1980+2008
Zrodio: http://www.eurorap.pl/
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Rys. 2. Rozktad wskaika smiertelngci w wybranych krajach w latach 1980+2008

Zrédto: http://www.eurorap.pl/

Podstawowe wskaiki bezpieczastwa ruchu w Polsceaskilkakrotnie gorsze i
w wigkszdci krajow Unii Europejskiej (rys. 3).
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Rys. 3. Zmiany w liczbie zabitych w krajach Unir&pejskiej w latach 20012008

Zrédto: opracowanie autoréw na podstawie [12]

Prognozy motoryzacji w Polsce wskagupe do 2020 roku liczba samochodéw
osobowych mge wzrosia¢ o dalsze 50+70%. W przypadku funkcjonowania transp
drogowego bez odpowiednich przegetie¢ zwiazanych z popraw bezpieczastwa do
2020 roku mae zgim¢ ponad 90 tys. 0s6b, a ponad milion z@dy¢ rannych. Straty
materialne i spoteczne tych zdatz#rogowych mog wynies¢ 450 mid zt.

3.2. Wplyw predkosci na bezpieczastwo ruchu drogowego

Szacuje €, ze na 95% wypadkéw wptyw ma cztowiek. To wiée czlowiek naciska
pedat gazu, czy fesiada za kierownicpo spayciu alkoholu. Nawet jdi jedzie drog
kiepskiej niskiej czy pojazdem niesprawnym techniezto decyzja — czy wsiaélao tego
pojazdu lub ryzykownie jalzi¢ po niebezpiecznej drodze najedo niego [11].

Predkos¢ pojazdéw jest dominagym czynnikiem wplywajcym na powstawanie
wypadkéw drogowych i ich eikos¢. W ostatnich latach w Polsce nadmiernadgosc,
niedostosowana do warunkéw drogowo-ruchowych, teygmyta ponad 20% wszystkich
wypadkow i blisko 30% wypadkoéw z ofiaragmiertelnymi.

Z bada prowadzonych od kilku lat na zlecenie Krajowej R&kzpieczéstwa Ruchu
Drogowego wynika,ze 60% kierowcow przekracza dopuszcaapredkos¢ na drogach
zamiejskich. W przypadku drég krajowych wshkiki te 3 wyzsze i przegitnie wynosa:

- na obszarach zamiejskich — 62% kierowcow,
- na przejciach drog tranzytowych przez male miasta i miejssoi — 84%
kierowcow.

W przypadku drég w obszarze zabudowanym nawet 98%Wwcow podejmuje ryzyko
Zwigzane z przekroczeniem oklenej przez organizagjruchu pedkosci. Z tego powodu
w Polsce policja karze mandatami corocznie pond@ t98. kierowcow. To oczywtie
oficjalne statystyki — mma st jedynie domyla¢, ze liczba oséb, ktére unikly
odpowiedzialnéci, jest wielokrotnie wiksza.

Pogcie nadmiernej pdkosci jazdy obejmuje zar6éwno gqutkos¢ wykraczagca poza
obowkzujace ograniczenia, jak i gikos¢ zbyt wysol w stosunku do warunkéw paacych
na drodze, warunkow atmosferycznych oraz indywitged cech kierowcow.
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Do wypadkéw dochodzi gtéwnie w sytuacji wggbwania rdénic predkosci jazdy
i kierunkéw przemieszczaniaggiczestnikéw ruchu. O gikosci wypadkéw decyduje w tej
sytuacji pedkoi¢ jazdy i r&nica pomgdzy poszczegd6lnymi uczestnikami. Niestety na co
dzieh zapominamy o prawach fizyki, ktére dowadze czym wiksza pedkosé pojazdu,
tym wigksze prawdopodobistwo wypadku i tym eizsze skutki. Z przeprowadzonych
bada wynika, ze przy zderzeniu z pdkoscia 80 km/h prawdopodobistwo $mierci os6b
w samochodzie jest 20 razy gksze, nk przy zderzeniu z gdkoécia 30 km/h. Przy
predkaosci najechania 30 km/h ginie jedynie 5% pieszyclzyprredkosci 50 km/h — 45%,
zas przy pedkosci 65 km/h odsetek pieszych, ktérzy mogtract zycie w wyniku
zderzenia z pojazdem wynogi 85% [16].

Wigkszas¢ kierowcow naswiecie i w Polsce nieeltnie akceptuje ograniczeniaggkaosci.
W ocenie tych kierowcow jest to ,zabieranie" w pewn stopniu wolnéci, swobody
decydowania o swoirayciu. Jazda po drogach o dobrych parametractzynaiipredkosciami
dla wielu kierowcow stanowi przyjemfio Zdecydowana wksza¢ kierowcow nie docenia
roli predkosci w ksztattowaniu bezpiecastwa ruchu drogowego. Z tegazteizgkdu duzy
odsetek kierowcow nie respektuje w petni tych oge. Efekt respektowania ograniczenia
predkoici zalery przede wszystkim od stopnia zdyscyplinowaniaddeow. Jak wykazyj
doswiadczenia, najwekszy wplyw na to zdyscyplinowanie ma stapiegzekwowania prawa
i wysokas¢ kar za jego nieprzestrzeganie.

3.3. Metody kontroli predkosci pojazdéw na drogach

Na podstawie obserwacji dziataealizowanych dla poprawy bezpiefigbva ruchu
drogowego w krajach Unii Europejskiej wydaje,sie nie uda si zrealizowa programow
zwigzanych z przestrzeganiem limitbwegkosci bez zastosowania odpowiednigidkow
prawnych. Dosrodkéw prawnych za pomadtérych mana oddziatywa na kierowcow
i wplywa¢ na pedkosci ich pojazdéw nales [13]:

- przepisy dotyczce administracyjnych limitow gpdkosci,
- pionowe znaki drogowe stanage o dopuszczalnej gikosci.

Niestety, skuteczriv srodkdw prawnych w Polsce nie jest zadowgaj W Polsce
panuje powszechne przekonanie, ograniczenia pdkosci sa zbgdne, a kady kierowca
powinien dostosowapredkaos¢ jazdy do wilasnych umiginosci i klasy pojazdu. Troska
o jak najweksz skuteczné¢ przestrzegania przez kierowcéw dozwolonyclrdgosci
powinna nabracharakteru statego nawyku nie tylko u oséb zajoygh sié egzekwowaniem
prawa oraz edukagckierowcow, ale take u planistow, projektantow i zadcdw drég.

Unowoczénienie nadzoru nad ruchem drogowym w zakresie kbéinpredkosci
pozwoli zapewne na zekszenie efektywnéi metod nadzoru ruchu w zakresie kontroli
predkaosci. W tym celu trzeba stworgypoczucie powszechia nadzoru i nieuchronigoi
kary za wykroczenia i przegistwa. Mana ten cel oggma¢ poprzez: wprowadzanie
nowoczesnychirodkdw wyposaenia pojazdu, rejestragych i kontrolugcych prdkosci
jazdy, usprawnienie i intensyfikacjlosowych kontroli pgdkosci, selekcg miejsc do
intensywnego nadzoru ¢utkosci, organizagj systemu automatycznej rejestracji
przekroczé limitu predkosci, z dostosowaniem procedur do szybkiego i skutega
represjonowania sprawcéw przewifie

Najprostsz metod, pomiaru pedkosci pojazdéw w warunkach rzeczywistych jest
zastosowanie miernika radarowego. adizenie to montowane jest zazwyczaj na statywie,
ale mae tez by¢ zasilane z akumulatora — wersja mobilna; lub urtizsne w obudowie na
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specjalnym stupie zasilane z sieci miejskiej — yeerstacjonarna. Radarowy miernik
predkaosci, czyli popularna "szuszarka" ma wiele zalet. ddzenie jest bardzo proste
w obstudze, odznaczagskrétkim czasem przygotowania do pracy,zgdokladndcia
pomiaru i targ eksploatagj. Radar ma mdiwos¢ ewidencjonowania liczby zarejestrowanych
przekroczé i jest w stanie pracowaw réznych warunkach atmosferycznych. Na rynku
dostpnych jest bardzo wiele tego typu atizeh pomiarowych.

Odmiary radaru jest fotoradar lub wideorejestrator.

Jednym z nowoczeiejszych miernikéw jest wideoradar. Jest toadeenie do kontroli
i rejestracji zdarzew ruchu drogowym, ktérea¢zy w sobie kilka funkcji: wideorejesratora,
radarowego miernika gulkosci oraz fotoradaru. Przyktadem takiegoagizenia jest wideoradar
ISKRA-VIDEO (fot. 1).

Fot. 1. Wideoradar ISKRA-VIDEO

Zrédto: http://www.videoradar.pl/

System ISKRA VIDEO, dczy w sobie funkcje wielu émych uradzen do kontroli
i rejestracji zdaraew ruchu drogowym, wcaaiej znanych i catkowicie nowych, a mianowicie:

- miniaturowego radarowego miernikaegkosci z zasilaniem autonomicznym,

- fotoradaru statycznego,

- fotoradaru mobilnego,

- wideorejestratora z radarowym pomiareradosci chwilowe;j.

System Iskra Video i sie od znanych uegdzen radarowych wczaiejszych generacji
i od uradzen wykorzystuacych mierniki laserowe:

- system potrafi automatycznie wykry zarejestrowé predkos¢ pojazdu najszybszego
w zwartej grupie kilkudziestiu pojazdéw (np. maly samochéd osobowy na tle grup
pojazdoéw cgzarowych),

- w terenie ptaskim wykrywanie pojazdu najszybszegoawidtowy pomiar mog by¢
wykonywane z odlegkei przekraczajcej 800 m,

- przy pomiarach wykonywanych z bardzo zgch odlegidci nie ma potrzeby
precyzyjnego wybierania celu (pojazdu mierzonego),

- pomiar i rejestracjaaswykonywane metagddynamiczia, a nie statyczn— pojedyncze
wykroczenie jest rejestrowane w postaci serii maadegch pomiaréw i sekwenciji
bardzo szybkich zdf (do 25 zd¢¢ na sekunel),

- pomiary mog by¢ wykonywane z wetrza pojazdu patrolowego, praktycznie wdkgch
warunkach pogodowych,
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- pomiary i rejestracja wideo madoy¢ wykonywane take w czasie jazdy pojazdu
patrolowego,
- przy wykonywaniu pomiarow i rejestracji w czasiedg pomiar szybkéi wlasnej
i pomiar szybkéci celu g wykonywane metaogd radarovd, co znaczyze prdkosci
celu i pojazdu patrolowego m@gozni¢ sig bardzo znacznie, a na zarejestrowanie
wykroczenia wystarczaj pojedyncze sekundy (system catkowicie nowy -
wideorejestrator radarowy),
- pomiary i zdgcia mog by¢ wykonywane w petnej ciemdoi, bez wycia lampy
btyskowej (zdgcia i sekwencje wideo z wykorzystaniem podczerwieni
Innym narzdziem, ktére mge by wykorzystane do kontroli pdkosci na dogach,
moze by testowany obecnie projekt Connect. W ramach ptoj€onnect na odcinku ok.
60 km drég krajowych nr 7 (do Krakowa), 8 (kierun€ékmaszéw Mazowiecki) i 50
(obwodnica Mszczonowa) w wojewddztwie mazowieckimmpntowano kamery na
specjalnych rusztowaniach w formie bramek. W morieegdy samochdd mija bramlest
nagrywany, a system rozpoznaje tapliejestracyja auta i na tej podstawie riowe jest
wskazanie wikciciela pojazdu. Kolejne kamery znajdupie kilka kilometréw dalej
i ponownie rejestraj auto. Nasfpnie system sprawdza czas, w jakim samochdd pokonat
dany odcinek i wyliczasrednh predkos¢. Jéli jest ona wgksza od maksymalnej
dozwolonej pgdkaosci na danym odcinku (np. 112 km/h przy ograniczesdu90 km/h),
kierowca mae spodziewasie mandatu.
Tego typu rozwizania stosowaneasm.in. w Szwajcarii i Austrii na autostradach
i wtunelach, a przez Niemcow i Brytyjczykdw na wgbych drogach. W Polsce odbyty
sie kiedys préby systemu kamer zlicaggosredni predkos¢ na jednym z warszawskich
mostow, ale péki co nie zostat on wprowadzony dgtku. Na razie system Connect jest
tylko testowany przez GeneralnDyrekcg Drdg Krajowych i Autostrad. Gtéwnym
zadaniem systemu jest zapewnienie bezpieta@ i ptynndci ruchu. Chodzi m.in.
o przewidywanie zmian (zatamapogody i przeciwdziatanie ich skutkom, organizoiea
akcji zimowego utrzymania drég z wystarezgim wyprzedzeniem i ostrzeganie przed
niebezpiecznymi sytuacjami takimi jak: zatory, mgiatoled:, boczny wiatr, wypadki czy
roboty drogowe. System pozwalazt@a informowanie podidych o prognozowanym
czasie przejazdu przez konkretne odcinki z ugdrieniem ewentualnych probleméw oraz
na regulowanie ptynrigi jazdy poprzez sugerowanieegkosci w konkretnych punktach
drogi, a w razie wysgpienia korkdw umgliwia skierowanie ruchu objazdem. Do
przesylania danych z dr6ég zastosowanaczhag¢ GPRS/EDGE na platformie
GSM. Aktualne wykorzystanie danych z agzen pomiaru ruchu polega najgxiej na
wysterowaniu znakéw zmiennej §m&, prezentujcych aktuala predko$¢ pojazdu hdz
ostrzeenie o przekroczeniu dopuszczalnegdkosci na danym odcinku jazdy oraz
archiwizacg danych i ich przetwarzanie dla celow statystycinyRzadziej wykorzystuje
sig je dla potrzeb sterowania ruchem drogowym.zlilee jest za pomagtego systemu
okreslenie sredniej pedkaos¢ na drogach. Kierowcy, wiede o zamontowanych kamerach,
na pewno ckiniej zdejmowaliby nog z gazu, tak jak obecnie w przypadku fotoradarow.
Zmniejszenigredniej pedkosci mogtoby wptyné¢ na spadek liczby kolizji i wypadkow.
Niewatpliwie prezentowane ugdzenia i systemy magoy¢ pomocne w dyscyplinowaniu
kierowcow w poruszaniu sz prdkoscia dostosowana do organizacji ruchu i vepstjacych
w danej chwili na danym odcinku warunkéw o#fteeych mianem warunkéw ruchowo-
drogowych.
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4. WNIOSKI

Jednym z podstawowych sposobdéw ograniczenia liezgyadkéw i ich skutkow jest
skuteczna kontrola pdkosci. Prowadzenie systematycznych biadaedkosci pojazdow
jest wic jednym z etapow prowadzenia efektywnych daiafa zakresie zmniejszenia
udzialu pedkosci jako gtébwnego czynnika wypadkéw drogowych ze tklem
smiertelnym. Dziatania te wymaggawsparcia naukowego poprzez: badania og6lnych
tendencji w zmianach pdkosci jazdy oraz ocen skutecznéci dziatar i Srodkow
edukacyjnych, represyjnych i Apnierskich wprowadzanych podatem zaradzania
predkoscia, rozwdj systemu punktdw monitorowania przekracgedkosci przez pojazdy.

Systemy pomiaru pdkosci pojedynczych pojazdéw oraz catej kolumny pojazdéd
umazliwiaja zaréwno analiz statystycza parametréw ruchu dla zebranych danych
pomiarowych jak i kontral ptynnaici ruchu i szybkie reagowanie na zagoia
wystepujace w systemie transportu drogowego.

W celu akceptacji przez kierowcoéw wygtijacych ogranicze predkosci powinno sg
zweryfikowa ograniczenia mdkoici. Celem takiej weryfikacji jest przywrdcenie pego
zaufania kierowcow do ograniazeredkosci oraz dostosowanie lokalnych i stosowanie
ogolnych limitow pedkosci do warunkéw drogowo-ruchowych i otoczenia dragiatanie
powinno obj¢ upowszechnienie drogowydéhdkow ograniczacych pedkas¢, wdrazenie
zasady strefowania gtkosci w obszarach zabudowy, wprowadzanie lokalnyclaoigze
predkosci z zastosowaniem znakéw zmiennej$tiedostosowanej do aktualnej sytuacji
drogowo-ruchowej, piloteowe wdraenia kompleksowyclrodkéw uspokojenia ruchu na
niebezpiecznych odcinkach pr&gejdrég tranzytowych przez miejsco¥ad, powszechne
wdrazanie srodkéw obszarowego uspokojenia ruchu w miastagiowiazaniu z budow
hierarchicznych struktur sieci ulic oraz ujednafieezasad ustalania limitoweatkosci.
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