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Niedoceniane przyczyny wypadkéw drogowych

Promowane od lat hasto ,,Predkos¢ zabija” zaczyna przestaniac fakt, ze nie tylko nadmierna predkos¢ jest przyczyna
wypadkéw w naszym kraju. Bez rzetelnej wiedzy na temat prawdziwych przyczyn wypadkéw nie sposéb poprawié
sytuacji na polskich drogach.

To, co jest pewne, to suche liczby — w 2010 roku w Polsce doszto do 38 832 wypadkdéw, w ktérych zgineto 3 907 oséb,
a 48 952 odniosty powazne obrazenia. W poréwnaniu do 2009 roku oznaczato to spadek liczby wypadkéw o 12,1% (5
364 zdarzenia), ofiar Smiertelnych o 14,6% (665 o0s6b), a rannych o 12,7% (7 094 osoby). Prognozy na 2011 nie
pozwalaja liczy¢ na znaczaca poprawe sytuacji.

Dane te trzeba umiesci¢ w szerszym kontekscie — w ciggu ostatnich dziesigciu lat natgzenie ruchu w Polsce wzrosto
znaczaco poniewaz przybylo ok. 6 mln samochodéw osobowych i 600 tys. pojazdéw cigzarowych. Jednoczesnie w
poréwnaniu z rokiem 2001 liczba wypadkéw zmalata az o 17 967 zdarzen, ofiar Smiertelnych bylo mniej o 1 627, a
0s6b rannych o 19 242.

Niestety, to za malo - sposrdd panstw Unii Europejskiej to wtasnie w Polsce notowany jest najwyzszy wskaznik
$Smiertelnosci na drogach. Mimo Zze np. w Niemczech liczba wypadkow jest prawie oSmiokrotnie wyzsza, to w Polsce
na kazde 100 wypadkéw ginie Srednio 10,4 osoby. W Niemczech tylko 1,4.

Skad ta réznica? Policyjne statystyki nie pozostawiaja watpliwosci: do najwigkszej liczby wypadkéw dochodzi w
dobrych warunkach atmosferycznych (23 452 zdarzenia w 2010 roku), w ciagu dnia (26 938) i na prostym odcinku
drogi (21 370). I to wlasnie w takich warunkach w ubieglym roku zgingto najwigcej oséb - az 2 592. Wniosek jest
prosty — winna jest jazda z nadmierng prgdkoscia. Przyczyng t¢ przypisano niemal co trzeciemu z wypadkéw
zawinionych przez kierowcg.

Profesor Jerzy Wicher z Politechniki Warszawskiej, ekspert ds. bezpieczenistwa Forum Motoryzacja dla wszystkich
potwierdza, ze predkos¢ nalezy do najwazniejszych czynnikéw ktére trzeba bra¢ pod uwage podczas analizowania
przyczyny wypadku. ,,Gdy samochody jada np. 72 km/h w niewielkiej odleglosci jeden za drugim, w ciagu sekundy
przejezdzaja 20 m. Czas reakcji kierowcy to ok. 1 s, czyli zanim kierowca przeniesie stope na pedat hamulca,
przejedzie owe 20 m. Jesli jeden z nich gwaltownie zahamuje, drugi nie ma zadnych szans na wyhamowanie, a wielu
kierowcow, zwlaszcza mtodych, po prostu sobie tego nie u§wiadamia” - méwi profesor Jerzy Wicher. ,,Wielu z nas si¢
spieszy, wydaje nam sig, ze jesli bedziemy wyprzedzaé wszystkie pojazdy jadace wolniej o 10 km/h, szybciej dotrzemy
do celu. Tymczasem taka jazda na dystansie kilkudziesigciu kilometréw skutkuje czasem przejazdu krétszym o
dostownie kilka minut” — dodaje prof. Wicher.

Dodatkowo, po prostu lubimy szybka jazdg. Wedtug danych Krajowej Rady Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego, az
45% polskich kierowcéw przyznaje, ze szybka jazda sprawia im przyjemnos¢. Nawet we Francji (34 %), czy w
znanych z dobrych autostrad Niemczech (43%) odsetek ten jest mniejszy.

Wydaje si¢ jednak, ze policja zbyt czesto wymienia nadmierng predkos¢ jako jedyny powdd wypadku. Ustalenie
przyczyny takiego zdarzenia wymaga przeprowadzenia analizy i rekonstrukcji wydarzen. Policjanci wypehniajac karty
zdarzenia drogowego, na podstawie ktérych tworzona jest statystyka, nie zawsze robia przeciez takie rekonstrukcje. W
swojej pracy kieruja si¢ gtéwnie zeznaniami §wiadkéw i analiza §ladéw. ,,Przyczyna zdecydowanej wigkszosci
wypadkéw jest btad kierowcy. By go naprawic, albo przynajmniej sprobowac to zrobi¢, kierowca musi mie€ czas. A z
im wigksza predkoscia jedzie, tym mniej tego czasu mu zostaje na naprawienie blgdu.” - ttumaczy profesor Jerzy
Wicher.

Z czego wynikaja btedy kierowcéw? Policyjne statystyki nie daja na to pytanie odpowiedzi. Milcza takze na temat
wplywu stanu drdg i nat¢zenia ruchu. Tymczasem raport Najwyzszej Izby Kontroli opublikowany wiosng 2011 roku
dowodzi, ze niski poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce pozostaje w $cistym zwigzku ze ztym stanem

strona 1/2



newss.pl
Niedoceniane przyczyny wypadkéw drogowych

infrastruktury drogowej. Na co drugim kilometrze drdg sa koleiny o glgbokosci powyzej 2 cm, na co czwartym - nawet
powyzej 3 cm. ,,W krajach Unii Europejskiej takie jezdnie, ze wzgledu na bezpieczenistwo kierowcéw, wylaczane sa z
uzytku. W Polsce spowodowatoby to jednak zamknigcie niemal potowy drdég. Dlatego drogi uszkodzone przez koleiny

klasyfikowane sa jako znajdujace si¢ w ztym stanie technicznym i jedynie ogranicza si¢ na nich predko$¢” — czytamy w
raporcie NIK.

Autorzy raportu podkreslaja, ze w Polsce brakuje najbezpieczniejszych rodzajéw drég: ekspresowych i autostrad.
~,Budowa autostrad musi potrwac, ale zbyt mato jest takze tzw. ,,forgiving roads” (,,drég, ktére potrafia wybaczy¢
btad”), ktére maja szersze pobocza, odpowiedniej konstrukcji, pochtaniajace energi¢ wsporniki znakéw, barierki

ochronne, czy biate perforowane pasy akustyczne oddzielajace jezdni¢ od pobocza” — wskazuje profesor Wicher.

To wynik fatalnego zarzadzania infrastruktura drogowa w naszym kraju. Kontrole prowadzone przez NIK od 2000 roku
wykazywaty, ze niemal potowa zarzagdcow drég nie miata danych o wypadkach na nich, a ponad 30% z nich nie miato
nawet projektéw organizacji ruchu (rozmieszczenia Swiatel, paséw, itp.)! W ubieglym roku zatwierdzona organizacj¢
ruchu na wszystkich drogach miato tylko niespetna 20% zarzadcéw, 37,5% nie prowadzito w ogéle analiz dotyczacych
bezpieczenistwa.

W oficjalnych statystykach wypadkéw komunikacyjnych w Polsce marginalna rolg odgrywa stan techniczny pojazdu,
jednakze poréwnujac statystyki polskie z niemieckimi mozna nabra¢ watpliwosci. Wedlug danych niemieckiej
organizacji DEKRA z 2010 roku, w wypadkach na niemieckich drogach uczestniczyto 19,9% pojazdéw z usterkami
technicznymi i az 6,6% takich, ktérych uszkodzenia byly istotne dla zaistnienia wypadku. Srednio az 8-12% wypadkéw
w Niemczech powodowanych jest wlasnie ztym stanem technicznym samochodéw. To chyba mato prawdopodobne, by
pojazdy eksploatowane w naszym kraju byly w lepszym stanie od tych zarejestrowanych za nasza zachodnig granica.

»Kluczowe czynniki majace wptyw na bezpieczenistwo w ruchu drogowym mozna przedstawi¢ w postaci tak zwanego
tréjkata bezpieczeristwa, na ktérego wierzchotkach jest kierowca, droga i samochéd. Wszystkie te czynniki nalezy
rozpatrywac tacznie” — podkresla Alfred Franke, prezes Stowarzyszenia Dystrybutoréw i Producentéw Czesci
Motoryzacyjnych.

Wedtug cytowanego wczesniej raportu Najwyzszej Izby Kontroli kursy nauki jazdy - pomimo wprowadzanych zmian -
wciaz nie sa w stanie dobrze przygotowac przysztych kierowcéw. ,,Zaréwno przekazywana wiedza, jak i zdobywane
umiejetnosci sa niewystarczajace. W efekcie zaskakujaco niewielu uczestnikéw kursu zdaje egzamin za pierwszym
razem” - twierdza autorzy raportu. Srednia dla catego kraju w latach 2009-2010 w zadnym z osrodkéw nie
przekroczyta 50%, a najblizej tej granicy byta Warszawa, w ktdrej pierwszy egzamin konczyt si¢ sukcesem dla 48%
egzaminowanych. Nie brakowalo jednak osrodkéw, w ktérych za pierwszym razem egzamin zdawata co czwarta z
przystepujacych do niego oséb.

O niezbyt wysokiej skutecznosci szkolenia przysztych kierowcéw najlepiej jednak Swiadczy fakt, ze ci z najmniejszym
stazem (w wieku 18-24 lata) spowodowali w ubiegtym roku az 7 168 wypadkéw (23,4% wszystkich zdarzen), w
ktérych zginety 724 osoby, a 10 293 zostaty ranne. ,,To nie jest nawet sprawg braku wiedzy, ale raczej niedopuszczania
do swiadomosci faktu, ze nawet na suchej nawierzchni podczas gwattownego hamowania samochéd nie zatrzyma sig w
miejscu, a w zaleznosci od predkosci poczatkowej dopiero po kilkunastu, nawet kilkudziesigciu metrach” - moéwi
profesor Jerzy Wicher.

Odpowiednie szkolenie jest bardzo wazne, ale najtrudniej zmieni¢ mentalnos$¢ kierowcow. Nauka pewnych zasad
powinna si¢ zaczynaé juz na etapie przedszkola. Nawet jesli do tego dojdzie, na zauwazalna poprawe zachowan

kierowcéw musimy czekac jeszcze wiele lat.
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