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W ruchu drogowym trzeba stale podejmowac
decyzje: Czy zachowuje odpowiednig odlegtosé
od pojazdu poprzedzajacego, czy musze ja
zwiekszy¢? Czy moge wyprzedzi¢ rowerzyste
przed zakretem, czy moze lepiej jechac za nim?
Czy mam czekac na skrzyzowaniu, czy moge
przejechac przed innymi pojazdami?

Wybér zalezy od wielu czynnikéw. Z jednej strony
kierowca opiera sie na wiedzy, umiejetnosciach

i doswiadczeniu. Jednak istotna role odgrywaja
rowniez sprawnosc fizyczna i stan psychiczny:
zachowujesz spokoj i rownowage czy jestes ner-
wowy i spiety? Nawet samochod ma w tym swoj
udziat: jego wymiary, moc silnika, czy jest zatado-
wany, czy pusty. Wszystko to moze mie¢ kluczowe

Kierowca

Droga/
czas

%

znaczenie podczas podejmowania decyzji. Nalezy
rowniez wzig¢ pod uwage droge i czas: czy jest
dzien, czy ciemna noc, czy droga jest sucha, czy
mokra? Na koniec pozostaja czynniki specjalne,
jak przyktadowo zachowanie innych uczestnikow
ruchu, presja czasu lub brak koncentracji.

Wspotdziatanie tych czynnikdw nazywane jest
systemem ruchu drogowego. Kazdy element
tego systemu moze mie¢ istotne znaczenie dla
podejmowanych decyzji. Przewaznie dziata kilka
czynnikow. W rezultacie ten sam kierowca czasa-
mi postepuje inaczej w podobnych sytuacjach.
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Wypadki sg zwykle skutkiem btednych ocen lub
wykroczen. Statystyki wypadkow drogowych,
oparte na rejestrze policyjnym, dostarczaja
informacji o czestych przyczynach wypadkow.
Najczestsza przyczyna wypadkow z udziatem
pojazdow ciezarowych z obrazeniami ciata,
podobnie jak i wypadkow z udziatem autobusow,
jest niezachowanie bezpiecznej odlegtosci.
Druga najczestsza przyczyna sa btedy podczas
skrecania, zawracania, cofania, wjazdu i zjazdu.
Najczesciej w takich wypadkach uczestnicza
samochody osobowe. Wypadki z udziatem

ciezardwek i autobusow czesto dotykaja rowniez
rowerzystow i pieszych.

Profesjonalni kierowcy majg duze doswiadczenie.
Wiedza, ze ruch drogowy funkcjonuje tym lepiej,
im wiecej poszczegolnych uczestnikow jezdzi
zgodnie ze sobg, a nie przeciwko sobie. Tylko te
osoby, ktdre sg sktonne do ciagtego doskonalenia
sie i krytycznego, obiektywnego obserwowania
swoich umiejetnosci, pozostana dobrymi kierow-
cami.
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Coraz czesciej samochody ciezarowe i autobusy
wyposazane sg w systemy wspomagajace kierow-
ce. System ABS nie podlega dyskusji, korzysci
systemu przeciwblokujacego dla bezpieczenstwa
sg oczywiste. Rowniez zalety systemu EPS w za-
kresie poprawy utrzymania pasa ruchu, podczas
pokonywania zakretéw i omijania sa bezsprzecz-
ne. Systemy te zawsze dziatajg w tle i sg w stanie
w pewnym stopniu skorygowac btad kierowcy.

Podzielone sg jednak opinie kierowcow na temat
systemow, ktdre musza by¢ aktywowane przez
kierowce, takie jak tempomat z urzadzeniem
ostrzegajacym o odlegtosci lub tempomat adapta-
cyjny (ACC). Podczas gdy tempomat utrzymuije

tylko raz wybrang predkosc¢ statg, a urzadzenie
ostrzegajace wysyta sygnat ostrzegawczy w przy-
padku zbyt matej odlegtosci, tempomat adapta-
cyjny potrafi wiecej: W zaleznosci od zastosowa-
nego systemu, urzadzenie to zmniejszy predkosc
podczas zblizania sie do pojazdu jadacego wolniej
w celu zachowania ustalonej odlegtosci.

O krok dalej idg zaawansowane systemy hamowa-
nia awaryjnego (Advanced Emergency Brake Sys-
tem = AEBS), ktérych nazwa rézni sie w zalezno-
sciod producenta. Mogg one wykrywac sytuacije
niebezpieczne (przyktadowo ostatni pojazd w
korku), a takze inicjowa¢ hamowanie bez udziatu
kierowcy w celu unikniecia lub zminimalizowania



kolizji. System AEBS poziomu 1 jest obowiazko-
wy dla pojazdéw ciezarowych o dopuszczalnej
masie catkowitej od 8 ton oraz autobusdw, ktore
maja wiecej niz osiem miejsc od daty pierwszej
rejestracji w dniu 01.11.2015. W przypadku
pierwszej rejestracji po 01.11.2018 obowiazuje
drugi poziom, ktory naktada wyzsze wymagania
na moc hamowania. Poziom 2 ma zastosowanie
dla samochoddw ciezarowych o dopuszczalnej
masie catkowitej wiekszej niz 3,5 1.

Aktualne systemy AEBS sg niezawodne i przy-
nosza ogromne korzysci dla bezpieczenstwa
poprzez automatyczne hamowanie awaryjne
przy predkoscido 80 km/h, az to zatrzymania.
Takie systemy znacznie przekraczaja wymagania
ustawowe. Moga by¢ sterowane przez kierowce
lub nawet dezaktywowane. Jednak ze wzgledow
bezpieczenstwa nie ma sensu wytgczac systemu
AEBS i lepiej pozostawi¢ go aktywnym.

Pozytywnie na bezpieczenstwo oddziatuja
obowigzkowe od 2015 roku systemy ostrzegania
przed zjechaniem z pasu ruchu (Lane Departure
Warning System = LDWS), ktére zwracaja uwage
kierowcy na potencjalne opuszczenie pasa
ruchu. Aktywne systemy utrzymania pasa ruchu
(Lane Keeping Assist System = LKAS) pomagaja
kierowcy w zachowaniu pasa ruchu.

Systemy skrecania ostrzegaja kierowce, jezeli
podczas manewru skrecania w martwym punk-
cie znajduja sie rowerzysci lub piesi. Nowocze-
sne systemy moga w takiej sytuacji samoczynnie
zainicjowac¢ hamowanie.

Kierowca powinien zapoznac sie z systemami za-
stosowanymi w pojezdzie i korzystac z nich, aby
czerpac korzysci z wiekszego bezpieczenstwa.




Obecnie czesto dyskutuje sie 0 zautomatyzowa-
nej jezdzie: Niektdrzy postrzegaja ja jako szanse
na unikniecie nadmiernego obcigzenia kierowcy
i trwate zmniejszenie liczby ofiar ruchu drogowe-
go. Inni boja sie potencjalnie powaznych btedow,
ktore moga popetnia¢ maszyny, jezeli przejma
kontrole. Prawdopodobnie minie jeszcze wiele
lat, zanim na ulicach znajdzie sie znaczna ilos¢
pojazdow zautomatyzowanych.

Rzeczywistoscig staty sie juz pojazdy czesciowo
zautomatyzowane, w ktorych systemy automa-
tyczne przejmuja czesc zadan podczas jazdy. Na
rysunku przedstawiono podglad poziomoéw jazdy
zautomatyzowanej.

Podczas jazdy w trybie zautomatyzowanym sys-
tem tymczasowo lub na state przejmuje kontrole
nad procesem jazdy. Przy tym stale oblicza sie:
dostosowanie predkosci do sytuacji na drodze,

wykrycie przebiegu pasa ruchu, zachowanie lub
zmiana pasa ruchu, hamowanie lub manewr
omijania, przeniesienie zadania prowadzenia
pojazdu na kierowce itp. W tym celu informacje
uzyskane za pomoca czujnikdw i analizy obrazu
przetwarzane sg zgodnie z ustalonymi wzorami.
Tak wiec pojazd nie podejmuije zadnych ,decyzji”,
jedynie wykonuje funkcje zaprogramowane przez
technikow.

Przede wszystkim nalezy spodziewac sie w petni
zautomatyzowanej jazdy po autostradach,
poniewaz ruch na nich jest mniej skomplikowany
niz na drogach krajowych lub miejskich. Jednak
jeszcze przez dtugi czas bedzie mozna spotkac na
naszych drogach samochody prowadzone recznie
i automatycznie.

Stale wykonuje | Stale monito- Nie wymaga Nie musi by¢ Jest pasaze-
prowadzenie ruje systemi statego moni- | monitorowany rem
e poprzeczne w kazdej chwili | torowania, ale
O | iwzdiuzne musi by¢ goto- | moze przejaé
wy do przejecia | kontrole z rezer-
wa czasu
g- Wspomaga Czasowo lub Czasowo lub Catkowicie przej- | Catkowicie
kierowce w okreslonych | wokreslonych | muje prowadze- | przejmuje
w okreslonych | sytuacjach sytuacjach nie poprzeczne pojazd od uru-
sytuacjach przejmuje przejmuje iwzdtuzne chomienia, do
prowadzenie prowadzenie w okreslonych osiggniecia
poprzeczne poprzeczne sytuacjach, celu
i wzdtuzne i wzdtuzne Zawsze pozwala
zachowac stan
0 minimalnym
zagrozeniu




Dla kierowcy rozwoj ten rodzi wazne pytania:

To jasne: Jezeli pojazd wymusza przejecie
kontroli nad jazda nalezy rozumiec¢ sytuacje,
w ktdrej znajduje sie pojazd i ktdra panuje na
drodze. Konieczna jest mozliwos¢ podjecia
decyzji, jakie dziatania nalezy podja¢ w
krotkim czasie oraz jakie manewry nalezy
wykonac. Obecnie eksperci dyskutujg nad
tym, ile czasu konieczne jest do przejecia
kontroli i ile czasu zajmie to kierowcy.

/ pewnosciag przyszte szkolenia dla kierowcow
beda zajmowac sie tym tematem. Nie zaktada
sie jednak, ze posiadacze prawa jazdy bedg
musieli by¢ ,,dodatkowo szkoleni”. Niemnigj
jednak obowiazkiem kierowcy jest by¢ na
biezaco z dziataniem odpowiednich funkcji.

Obecnie nalezy wyjs¢ z zatozenia, ze systemy
kamer i radarow osiggnety swoje granice

w warunkach ekstremalnych (ulewny deszcz,
mgla, Sniegilod).

Wprowadzenie zautomatyzowanych funkcji
jazdy nie zmienia dotychczasowych zasad
dotyczacych odpowiedzialnosci: wiasciciel
nadal ponosi odpowiedzialnos¢ za zagrozenia
wynikajace z eksploatacji pojazdu. Ryzyko to
wchodzi w zakres jego odpowiedzialnosci za
pojazd mechaniczny.

Uszkodzenia spowodowane przez produkty
wadliwe, w szczegolnosci przez wadliwe
wykonanie funkcji jazdy zautomatyzowanej,
moga byc¢ szkoda wynikajaca z odpowiedzial-
nosci za produkt, ktora ponosi producent.
Kierowca bedzie pytany, czy dziatat w sposob
zawiniony. Kazdy jest zobowigzany do
zachowania nalezytej ostrozno$ci w ruchu
drogowym. Rowniez w przypadku jazdy
zautomatyzowanej czesciowo lub w petni
moze zostac¢ wniesiony przeciwko kierowcy
zarzut zaniedbania lub dziatania umysinego
w zaleznosci od okolicznosci.

Czy hakerzy moga przeja¢ kontrole nad
pojazdem? Ochrona przed manipulacja
stanowi istotng czes¢ rozwoju i procedury
zachowania poufnosci. Dotyczy to nie tylko
pojedynczych pojazdow, ale takze infrastruk-
tury i flot pojazdow. Zaleca sig jednak zdrowy
sceptycyzm, czy taka ochrona moze zapewnic¢
bezpieczenstwo w kazdym przypadku i
podczas kazdego ataku.
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Kierowca spedza znaczng cze$¢ czasu w pozycji
siedzacej. Jest to wystarczajacy powodd, aby
pomysle¢ o tym, jak nalezy siedzie¢. Prawidto-

wa pozycja siedzaca stanowi warunek obstugi
pojazdu we wszystkich sytuacjach i dobrego
widzenia we wszystkie strony. Prawidtowa

pozycja siedzaca przyczynia sie bezposrednio do
bezpieczenstwa w ruchu. Ponadto prawidtowa
pozycja siedzaca zmniejsza obcigzenie, ktore jest
spowodowane wymuszong pozycja ciata przez
dtugi czas. Pomaga rowniez zachowac sprawnosc
fizyczna i zdrowie. Naukowcy okreslili tak zwane
katy komfortowe, ktory uznawane sa za korzystne
pod wzgledem ergonomicznym.

Kat ramienia 10-40° |-
Kat bioder 100-115° |

Kat kolan* 110-120° |’

Prawidtowa pozycja siedzaca to przede wszyst-
kim siedzenie w pozycji wyprostowanej. Miesnie
plecow nie sg wtedy napiete. Oparcie powinno
przylegac na catej dtugosci plecow. Oparcie
nalezy ustawi¢ pod katem 15 do 20 stopni, aby
pozycja siedzaca byta podobna do pozycji w aucie
osobowym. Nalezy unika¢ pozycji, w ktorej
odczuwalny jest nacisk lub ucisk brzucha. Zbyt
odchylona pozycja, ktéra mozna zaobserwowaé
u wiekszosci kierowcow, jest rowniez niekorzyst-
na. Siedzisko powinno lekko opadac do tytu,
pomiedzy krawedzig przednig siedziska, a dotem
kolanowym nalezy zachowac odlegtosc¢ kilku
centymetrow.

Kat stawu
P skokowego 90°

*W autobusie liniowym 110 - 130°




Dobry kontakt miedzy stopa, a pedatem gazu
rowniez jest istotny dla prawidtowej postawy:
stopa powinna by¢ oparta pieta na podtodze,

a caty zakres ruchu spoczywac na pedale gazu.
Odpowiednia regulacja wysokosci i dtugosci
siedziska zapewnia prawidtowg odlegtos¢ do
pedatow. Uda powinny spoczywac na przedniej
krawedzi siedziska. Stwierdzono, ze korzystny kat
kolan wynosi 110 do 120 stopni (w autobusach
liniowych 110-130 stopni).

Regulacja kierownicy i tablicy rozdzielczej
zapewnia, ze mozna utrzymywac lekko pochylong
pozycje ramienia i trzymac gore kierownicy bez
koniecznosci pochylania sie do przodu. Regulacja
siedzenia obejmuje rowniez regulacje podparcia
ledzwi i wysokosci zagtowka. Nowoczesne fotele
samochodowe pozwalajg na sporadyczng zmie-
nie pozycji siedzacej, w okreslonych granicach.
Tak zwana pozycja dynamiczna przeciwdziata
przedwczesnemu zmeczeniu.

11
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Oko jest najwazniejszym narzadem zmystow pod-
czas poruszania sie w ruchu drogowym. Nasze
pole widzenia obejmuije stosunkowo duzy obszar.
Ostra i ukierunkowana percepcja mozliwa jest
wytacznie w centrum naszego wzroku.

Kierowca pojazdu ciezarowego nigdy nie patrzy
przez dtugi czas na ten sam obszar, jego pole wi-
dzenia bytoby zbyt waskie. Raczej skanuje obszar
ruchu stale zmieniajgcymi sie liniami wzroku i
zmienia zakres z bliskiego na daleki. To, jak daleko
patrzy przed siebie podczas jazdy, zalezy rowniez
od predkosci: Jesli jedzie szybciej, jego wzrok jest
skierowany do przodu. Podczas szybszej jazdy
przedmioty w poblizu sg raczej niezauwazane:

€=powstaje niebezpieczne widzenie tunelowe.

Doswiadczeni kierowcy czesciej poruszaja

gatka oczna niz kierowcy poczatkujacy. W ten
sposob lepiej obejmuja wzrokiem obszar ruchu

i widza wiecej. Ale nawet doswiadczeni kierowcy
moga dostrzec tylko dwa do trzech obiektéw na
sekunde. Zmeczenie, stres lub inne zaburzenia
sprawnosci fizycznej zmniejszaja liczbe ruchow
gatek ocznych. Brak koncentracji rowniez wptywa
na percepcje. Terminowe przerwy i Swiadoma
rezygnacja z czynnosci rozpraszajacych stanowia
warunek prawidtowego widzenia i bezpiecznej
jazdy.



W ciemnosci nadmiar informacji w ciggu dnia
zmienia sie w brak informacji. Czyste szyby i
sprawne wycieraczki sg niezbedne dla prawidto-
wego widzenia w nocy. Oko potrzebuje troche
czasu na dostosowanie sie z otoczenia jasnego do
ciemnego. W zwigzku z tym warto po pobycie w ja-
sno oswietlonym pomieszczeniu poczekac chwile
w ciemnym pojezdzie przed ruszeniem w droge,
aby dac¢ oku mozliwos$¢ adaptaciji.

13

Przed, obok i za pojazdem znajduja sie martwe
punkty. Dzieki coraz czestszemu stosowaniu
luster szerokokatnych i rampowych obszar ten
stat sie mniejszy, ale nadal jest obecny. Kierowca
musi jednak koncentrowac sie na obserwacji do-
datkowych lusterek. Zwtaszcza podczas manewru
skrecania nalezy zwroci¢ uwage na pieszych

i rowerzystow.

Ponadto nalezy zwrdcic¢ uwage, aby nie zmniejszy¢
pola widzenia przedmiotami lub urzadzeniamina
desce rozdzielcze.
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Bezpieczna jazda to co$ wiecej niz znajomosc
zasad ruchu drogowego. Kierowcy z wieloletnim
doswiadczeniem wiedza, jakie sytuacije sg nie-
bezpieczne i gdzie nalezy zachowac szczegolng
uwage i ostroznosc.

to jedna z gtownych przyczyn wypadkdw
Dotyczy to zarowno autostrady, jak i miasta.
Niebezpieczna jest jazda na diugich odcinkach
na zderzaku poprzedzajacego pojazdu i pozwo-
lenie na ,wleczenie sie”. Lub jazda pod gorke za
wolno poruszajacym sie pojazdem, bez utraty
predkosci. Presja czasu i niecierpliwosc to kolejne
powody skracania odlegtosci bezpiecznej.

Ale biada, jesli wydarzy sie co$ nieprzewidziane-
go! Wtedy zbyt mata odlegto$¢ moze mie¢ fatalne
skutki. Nieprzypadkowo minimalna odlegtos¢

na autostradzie dla ciezarowek o dopuszczalnej
masie catkowitej powyzej 3,5 t oraz autobusow
jadacych z predkoscig ponad 50 km/h wynosi

50 m. Ponadto pojazd, dla ktorego obowigzuje
specjalne ograniczenie predkosci, oraz z przycze-
pa powyzej 7 m musi poza obszarami zabudowa-
nymi znajdowac sie w takiej odlegtosci od pojazdu
poprzedzajacego, aby mogt sie miedzy nimi
zmiesci¢ pojazd wyprzedzajacy. Zasada ta nie
obowiazuje podczas rozpoczynania i zakomu-
nikowania manewru wyprzedzania, jezeli jest
wiecej niz jeden pas ruchu w kierunku jazdy lub




obowigzuje zakaz wyprzedzania.

Do wypadkow pojazdow ciezarowych z powodu
dochodzi gtownie
poza terenem zabudowanym, natomiast wypadki
z udziatem autobusow z powodow zwigzanych
z predkoscia wystepuja gtéwnie na terenach
zabudowanych. Niekoniecznie trzeba przekroczyc
ustalona predko$¢ maksymalna: Rowniez pred-
kos$¢ w granicy od 50, 60 lub 80 km/h mozna by¢
zbyt duza, jezeli nie jest dostosowana do sytuacji,
warunkow na drodze i pogodowych.

Droga reakgji (1s)
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Kierowcy jezdzacy samochodami osobowymi
przyzwyczajeni sa zazwyczaj do wyzszych pred-
kosci, atempo 60 lub 80 km/h moze wydawaé
sie zbyt wolne. Jednak nie mowi sie, ze przy takiej
predkosci pokonuje sie w ciggu jednej sekundy
17 do 20 metrow. Czesto zapomina sie rowniez
0 czyms innym: wzgledny wzrost predkosci
oznacza znaczne wydtuzenie drogi hamowania,
poniewaz droga hamowania rosnie proporcjonal-
nie do predkosci. llustruja to dwa przyktady na
rysunkach.

Droga hamowania (6 m/s’)

50/kni/h

1389 1608 %

[ C ]

DuﬁMj@k /hl

Droga reakql (19)

Droga hamowania (6 m/s’)

—0

60 km/h [T

Droga reakgji (1s)

16,67

Droga reakgji (1s)

Droga hamowania (&

41,92 km/h
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Dzieci musza byc ciggle w ruchu i sg ciekawskie.
Czesto dziatajg bez zahamowan i spontanicznie.
Ich pole widzenia jest mniejsze, a oszacowanie
predkosci sprawia im ogromne trudnosci. Nawet
jesli dzieci znajg podstawowe zasady ruchu dro-
gowego, istnieje duze prawdopodobienstwo, ze
nie zawsze beda sie do nich stosowac. W zwigzku
ztym podczas obecnosci dzieci w ruchu drogo-
wym zawsze nalezy zmniejszy¢ predkosc i by¢
gotowym do hamowania.

Widzenie, styszenie, mobilnos¢ i zdolnos$¢ do
oceny ztozonych sytuacji na drodze stajg sie coraz
trudniejsze z wiekiem. Starsze osoby czesto pada-
ja ofiarg wypadkdw drogowych. Czesto oskarza
sie ich o niewtasciwe zachowanie podczas prze-
chodzenia przez jezdnie. W zwigzku z tym zawsze
nalezy zachowac ostroznosc i uwage podczas
kontaktu z osobami starszymi.

Rowerzysci nie zawsze tak dobrze przestrzegaja
przepiséw ruchu drogowego, gdy koncentrujg
sie na jak najszybszym i wygodnym dotarciu do
celu. Typowe btedy to niewtasciwe uzytkowanie
drogi, jazda po niewtasciwej stronie jezdni lub po
chodniku, niekorzystanie z drogi rowerowej lub
jazda w ztym kierunku. Przede wszystkim pod-
czas manewru skrecania nalezy zwracac uwage
na rowerzystow. To samo dotyczy skrzyzowania
chodnikéw i drog rowerowych, na przyktad przy
wyjazdach z parkingdw, stacji benzynowych

lub zajezdni. Koniecznie nalezy rowniez patrze¢
w 13" strone, czyli prawa.

Wielu motocyklistow nie zdaje sobie sprawy, ze

w pozycji skosnej staja sie szersi, przez co czasa-
mi ich glowy wystajg poza linie Srodkowa jezdni
podczas pokonywania zakretow. Do takiej sytuacji
moze doj$¢ réwniez w przypadku btedu lub
obrania niewtasciwej linii zakretu. Podczas kon-
taktu z motocyklistami zawsze nalezy wychodzi¢
z zatozenia, ze beda poruszac sie szybciej, niz jest
to przewidywane. Rowniez w ruchu miejskim lub
korku na autostradzie nalezy liczy¢ sie z tym, ze



kierowcy motocykli lub skuterow beda przejez-
dzac¢ wzdtuz stojacej lub wolno poruszajace; sie
kolumny pojazdow.

Samochodami osobowymi jezdza osoby o réznej
wiedzy, umiejetnosciach i w roznym celu, co
wyraza sie roznymi stylami jazdy. Jednak wielu
kierowcow taczy to, ze nie maja doswiadczenia

Z pojazdami ciezarowymi i naczepami, przez

€0 czasami moga nie by¢ w stanie prawidtowo
oszacowac sytuaciji. Moze to prowadzi¢ do bted-
nych ocen i bledow podczas kontaktu z takimi
pojazdami.

W przypadku mtodych kierowcow zawsze nalezy
liczy¢ sie z btedami podczas jazdy, gdyz brakuje
im doswiadczenia. Miodzi kierowcy sg bardzo
zajeci obstuga pojazdu, przez co moga poswiecac
mniejsza uwage otoczeniu. Czasami dominuje
zarozumiatos¢ i nadmierna pewnos¢, co moze
prowadzi¢ do btednych ocen i btedéw w prowa-
dzeniu pojazdu. Ponadto mtodzi kierowcy tatwo
ulegaja wptywowi rowiesnikow i zachowuja sie w
sposob nieprzemyslany.

Mate kota i spadzista, krétka kierownica
niekoniecznie przyczyniaja sie do bezpiecznego
prowadzenia tych pojazdow, zwtaszcza gdy
nalezy pokona¢ nieréwnosci drogi, dziury lub
krawedzie chodnika. Moze to prowadzi¢ do
braku stabilnoscii upadku. Nalezy pamietac, ze
pojazdy te moga osiagac predkosc do 20 km/h,
a takze mozna nimi jezdzi¢ po jezdni, jezeli nie
ma drogi rowerowej. Zawsze nalezy liczy¢ sie

z przypadkowym ruchem tych pojazdéw, a pod-
czas wyprzedzania nalezy zachowa¢ odpowiednia
odlegtos¢. Ponadto nalezy na nie zwroci¢ uwage
podczas pokonywania skrzyzowan drog rowero-
wych i chodnikow.

17



18

W samochodach osobowych pasy to oczywistosc.
Mato kto rezygnuje z tego najwazniejszego ratow-
nika. W pojazdach ciezarowych sytuacja wyglada
nieco inaczej. Szokujaca liczba kierowcow i
pasazerow nie zapina pasow w pojezdzie uzytko-
wym. Jednoczes$nie badania przyczyn wypadkow
od dawna wykazuja ich ogromne korzysci dla
zdrowia i zycia.

Brak pasow bezpieczenstwa moze prowadzi¢ do
obrazen pasazerow nawet przy niskiej predkosci.
W zaleznosci od powagi wypadku moga wystapic¢
obrazenia twarzy, urazy gtowy, naciagniecie
wiezadet i ztamania kosci. Istnieje ryzyko nie tylko
odbicia sie od kierownicy, tablicy rozdzielczej

i przedniej szyby, lecz rowniez wypadniecia z

pojazdu. Takie obrazenia czesto prowadza do
niepetnosprawnosci lub niezdolnosci do pracy.
W przypadku wypadniecia z auta co druga osoba
ponosi obrazenia $miertelne.

Badania wypadkow wykazaty, Ze stosowanie pasa
bezpieczenstwa moze zmniejszy¢ lub zapobiec
obrazeniom pasazerdw ciezarowek nawet

080 procent w przypadku powaznych wypadkow.
Nowoczesne systemy pasow w zaden sposob nie
ograniczaja wygody. Wystarczy sie przyzwyczaic,
a pas bedzie nieodczuwalny. Dla profesjonalistow
jestto oczywiste, tylko laik jezdzi ,topless”.




Jezeli autobusy sa wyposazone w pasy bez-
pieczenstwa, kierowcy i pasazerowie musza je
zapig¢ podczas jazdy. Nie dotyczy to podrozy,

w ktorych dozwolony jest przewoz pasazerow
stojacych. Kierowca musi poinformowac
pasazerow o rozpoczeciu podrézy i kontynuowaé
jazde po przerwie na zapiecie pasow. Ponadto

w autobusie musza by¢ dostepne odpowiednie
informacje na temat wymagan dotyczacych
pasow bezpieczenstwa.

W przypadku kontroli naruszenie obowiazku
stosowania pasow bezpieczenstwa karane

jest mandatem. W razie wypadku towarzystwa
ubezpieczeniowe moga ograniczy¢ swoje ustugi
w zakresie Swiadczenia osobie poszkodowane;.
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