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1. Wprowadzenie

W majut i czerwcu? 2021 r. wprowadzono istotne zmiany w ustawie Prawo o ruchu
drogowym (PoRD). Dodano nowe kategorie pojazdéw, ktoére dotychczas nie byly opisane
w regulacjach prawnych: hulajnoge elektryczng (e-hulajnoge), urzadzenie transportu
osobistego (UTO) oraz urzadzenie wspomagajgce ruch (UWR). Piesi otrzymali pierwszenhstwo
nie tylko na przejsciu dla pieszych, ale takze przy wchodzeniu na nie. Ujednolicono
dopuszczalng predkos¢ w obszarach zabudowanych —w godzinach nocnych zmniejszono limit
z 60 km/h do 50 km/h. Pieszym zabroniono korzystania z telefonéw komérkowych podczas
przechodzenia przez jezdnie. Zmiany te miaty na celu poprawe bezpieczenstwa pieszych
i innych niechronionych uczestnikow ruchu drogowego. Wprowadzono tez zmiany dotyczgce
autostrad i drog ekspresowych w zakresie obowigzku utrzymania bezpiecznej odlegtosci od
poprzedzajacego pojazdu.

W Polsce od wielu lat grupg szczegolnie narazong na smier¢ lub utrate zdrowia w wyniku
wypadku drogowego sg piesi. Liczba ofiar Smiertelnych w tej grupie na milion mieszkancow
jest dwa razy wyzsza niz Srednio w Unii Europejskiej i blisko siedem razy wyzsza niz w Holandii
czy Szwecji. W 2021 r. na polskich drogach:

e zgineto 527 pieszych,

e rannych zostato 4304 pieszych, w tym 1 672 byto ciezko rannych,

e na przejsciach dla pieszych zycie stracito 153 pieszych, rannych zostato 2275
pieszych, w tym 922 byto ciezko rannych.

W 2022 roku:

e zgineto 460 pieszych,

e rannych zostato 4367 pieszych, w tym 1 652 byto ciezko rannych,

e na przejsciach dla pieszych zycie stracito 145 pieszych, rannych zostato 2391
pieszych, w tym 923 byto ciezko rannych.

Oznacza to, ze w 2022 sytuacja ulegta pewnej poprawie i zgineto mniej pieszych ogétem
0 13% a na przejsciach dla pieszych mniej 0 5%. Niestety nastgpit wzrost liczby rannych wsréd
pieszych (o +1% ogétem i 0 +5% na przejsciach dla pieszych).

Na bezpieczenstwo pieszych duzy wptyw ma predkos¢ pojazdow. Przy predkosci
zderzenia 50 km/h prawdopodobienstwo $mierci pieszego wynosi 65% a przy predkosci 60
km/h prawdopodobienstwo to rosnie do 85%. Droga zatrzymania przy predkosci 60 km/h jest
dtuzsza w stosunku do predkosci 50 km/h o blisko 10 metréw. Dodatkowo zagrozenie pieszych
jest znacznie wyzsze w godzinach nocnych. Wypadkdw w nocy jest znacznie mniej, ale sg one
ciezsze i dlatego bardzo wazne jest aby kierowcy w obszarach zabudowanych szczegdlnie w
nocy przy ograniczonej widocznosci jezdzili wolniej. Dlatego w obszarach zabudowanych w
godzinach nocnych zmniejszono limit z 60 km/h do 50 km/h.

W 2021 roku w obszarach zabudowanych w godzinach 23:00-5:00 wydarzyto sie 990
wypadkow (193 z pieszymi), w ktérych smieré poniosty 103 osoby (34 pieszych) a 1182 zostaty
ranne (163 pieszych). W 2022 roku wypadkow takich byto 917 (218 z pieszymi), zginety w nich
103 osoby (31 pieszych) a 1123 zostaty ranne (202 pieszych). Oznacza to, ze w roku 2022 w

1 Ustawa z dnia 30 marca 2021 r. o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych
ustaw (Dz.U. 2021, poz. 720).
2 Ustawa z dnia 25 lutego 2021 r. o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. 2021, poz. 463).
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stosunku do 2021 roku ogdlne zagrozenie w obszarach zabudowanych w godzinach nocnych
nieznacznie spadto, natomiast zagrozenie pieszych wzrosto.

Nowg, rosngca grupg niechronionych uczestnikédw ruchu drogowego sg uzytkownicy
hulajnég elektrycznych i urzgdzen transportu osobistego. Dane o wypadkach z udziatem tych
pojazdow sg zbierane od 2022 roku, w ktérym w 555 wypadkach zginety 3 osoby a rannych
zostato 448 osb6b z czego 164 byto ciezko rannych. Poniewaz takich danych nie zbierano przed
zmianami w PoRD w 2021 roku nie ma mozliwosci sprawdzenia ich wptywu na zagrozenie tej
grupy uczestnikow ruchu drogowego PO wprowadzeniu nowych regulacji. Z poréwnania
pierwszych 6 miesiecy 2022 roku i 2023 roku wynika, ze zagrozenie uzytkownikéw hulajnég
elektrycznych i UTO nieznacznie spadto. Od stycznia do czerwca 2022 roku w 241 wypadkach
tych pojazdéw zginety 3 osoby a 194 zostaly ranne, w tym 76 bylo ciezko rannych.
W analogicznym okresie 2023 roku w 232 wypadkach zginety 2 osoby a 187 zostato rannych,
w tym 58 byto ciezko rannych.

Na autostradach i drogach ekspresowych nastagpity niewielkie zmiany. W 2021 roku na
drogach tych w 779 wypadkach zgineto 137 oséb a rannych zostato 1085 oséb, w tym 307
zostato ciezko rannych. W 2022 roku na autostradach i drogach ekspresowych w 786 (+0,8%)
wypadkach zgineto 141 (+2,9%) oséb, ranne zostaty 1024 (-6,6%) osoby, w tym 313 (+2%)
ciezko rannych. Dtugos¢ autostrad i drog ekspresowych wzrosta w tym czasie o 7%, jednak
nie powinno to by¢ wyttumaczeniem dla tak niekorzystnym zmian. Drogi o tak wysokim
standardzie powinny charakteryzowac¢ sie znacznie wiekszym bezpieczenstwem.

Poniewaz zmiany w regulacjach prawnych wprowadzono w poftowie 2021 roku, podjeto
prébe sprawdzenia efektywnosci tych zmian poréwnujgc dane z 24 miesiecy PRZED
(1.06.2019-30.05.2021) funkcjonowaniem nowych przepisow i 24 miesiecy PO (1.06.2021-
30.05.2023).

2. Analiza wplywu zmian w ustawie Prawo o ruchu drogowym na
bezpieczenstwo ruchu drogowego

2.1. Zmiany ustawowe w kontekscie BRD

W dniu 1 czerwca 2021 r. w ustawie Prawo o ruchu drogowym zostaty wprowadzone
cztery nowe regulacje prawne majgce na celu poprawe bezpieczenstwa na polskich drogach:

1. Piesi otrzymali pierwszenhstwo nie tylko gdy znajdujg sie na przejsciu dla pieszych, ale
takze wchodzgc na to przejscie. Przepis ten nie dotyczy tramwajow, ktére nie muszg
ustepowac pierwszenstwa pieszym na przejsciu dla pieszych przez torowisko.

2. Wprowadzono zakaz korzystania przez pieszych z telefonéw komarkowych i innych
urzadzeh elektronicznych w sposéb, ktéry prowadzi do ograniczenia mozliwosci
obserwacji sytuacji na jezdni, torowisku lub przejsciu dla pieszych. Przepis ten dotyczy
pieszych przechodzacych i wchodzacych na jezdnie lub torowisko, w tym rowniez
podczas wchodzenia lub przechodzenia przez przejscie dla pieszych.

3. Dopuszczalna predkos¢ w obszarach zabudowanych w nocy wynosi tak samo jak
w dzien 50 km/h
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4. Na autostradach i drogach ekspresowych nalezy zachowaé¢ minimalny odstep od
poprzedzajgcego pojazdu. Odstep ten w metrach nie moze by¢ mniejszy niz potowa
predkosci, z ktdrg porusza sie kierujgcy, wyrazonej w kilometrach na godzine.

Celem wprowadzanych zmian bylo zmniejszenie zagrozehn na polskich drogach.
W Polsce od wielu lat grupg szczegélnie narazang na smier¢ lub utrate zdrowia sg piesi.
Najczestszg przyczyng smiertelnego potrgcenia pieszego na przejsciu bylo nieustgpienie
przez kierujgcego pierwszenstwa pieszemu. Z danych o wypadkach wynika, ze jedynie co
dziesiagty pieszy, ktory stracit w wypadku zycie, swoim zachowaniem (nieostrozne wejscie na
jezdnie przed jadgcy pojazd) przyczynit sie do zaistnienia wypadku. Dlatego wprowadzone
zmiany byty w petni uzasadnione i powinny przynies¢ znaczng poprawe sytuacji pieszych,
szczegolnie na drogach w miastach.

W dbatosci o bezpieczenhstwo pieszych wprowadzono zakaz korzystania z telefondéw
komorkowych i innych urzadzen elektronicznych przy przechodzeniu przez jezdnie, w sposob
utrudniajgcy mozliwos¢ obserwowania sytuaciji drogowej. Nie ma danych ile potrgcen pieszych
byto spowodowanych takim zachowaniem, jednak wiadomo, ze rozmowa przez telefon,
a szczegolnie pisanie i czytanie wiadomosci czy przegladanie innych tresci w telefonie
powoduje rozproszenie uwagi, ktére moze by¢ zréodiem nieostroznego zachowania sie
pieszego. Z badan wykonanych przez Instytut Transportu Samochodowego wynika, ze 5%
pieszych, przechodzgc przez jezdnie, korzysta z telefonu komérkowego (Dgbrowska-Loranc
i in. 2019). Wprowadzony zakaz ma przede wszystkim znaczenie prewencyjne.

Z poprawg bezpieczenstwa pieszych miata zwigzek takze trzecia zmiana, obnizajgca
dopuszczalng predkoéci w obszarach zabudowanych w nocy z 60 km/h do 50 km/h. Polska
byta jedynym krajem Unii Europejskiej, w ktéorym w nocy mozna byto jezdzi¢ szybciej niz
w dzieh. Tymczasem to wtasnie w nocy zgineta ponad potowa pieszych, ktérzy stracili zycie
w wypadkach, do ktorych doszio w obszarach zabudowanych. Wypadkéw w nocy jest
znacznie mniej, ale sg one ciezsze i dlatego bardzo wazne jest, aby kierowcy w obszarach
zabudowanych, szczegdlnie w nocy, przy ograniczonej widocznosci, jezdzili wolniej.

Wypadki na autostradach i drogach ekspresowych stanowig 3% wszystkich wypadkow,
ale ze wzgledu na predkosci rozwijane na drogach tych kategorii, zwykle sg one bardzo ciezkie
i z udziatem wielu pojazdéw. W okoto 20% przyczyng tych wypadkow jest niezachowanie
bezpiecznej odlegtosci pomiedzy pojazdami. Badania przeprowadzone w latach 2014—2015
wykazaty, ze na autostradach 17% kierujgcych nie zachowywato bezpiecznego odstepu
(Dabrowska-Loranc i in. 2015). Dlatego  wprowadzenie  precyzyjnych przepisow,
pozwalajgcych kierujgcym okresli¢ prawidtowy odstep pomiedzy pojazdami, ma znaczenie
profilaktyczne i powinno zapobiec wielu niebezpiecznym zdarzeniom na drogach szybkiego
ruchu.

2.2. Zmiany ustawowe w kontekscie UTO i e-hulajnég?®

W ostatnich latach na drogach polskich miast pojawity sie nowe srodki transportu takie
jak hulajnogi elektryczne czy inne nowe pojazdy typu monocykl elektryczny, Segway,
elektryczne deskorolki itp. Wraz z nowymi rodzajami pojazdow i urzadzen pojawita sie nowa
ustuga ich wspotdzielenia (ang. sharing) pomiedzy uzytkownikami. Elektryczne hulajnogi

3 Straub D., Pistelok P., 2022, Mobilno$é wspétdzielona. Sposoby zarzadzania hulajnogami elektrycznymi
w miastach na prawach powiatu. Instytut Rozwoju Miast i Regionow, Warszawa—Krakdéw.
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wspotdzielone pojawity sie w Polsce po raz pierwszy jesienig 2018 r. i od tego czasu ich oferta
notuje nieprzerwany wzrost pomimo dtugotrwatych ograniczen mobilnosci spowodowanych
pandemig COVID-19 (Mobilne Miasto 2022). Nie inaczej byto w 2021 roku, kiedy to rynek
mierzony liczbg dostepnych urzgdzen urost az o 146% w porownaniu z rokiem 2020.
W szczycie sezonu 2021 w Polsce dostepnych byto ponad 46 tys. wspdétdzielonych hulajnég
elektrycznych oferowanych przez 10 operatorow. Mozna byto je wypozycza¢c w 60
miejscowosciach. Kolejny rok znowu przyniést spektakularny wzrost liczby urzgdzen tego typu.
Na koniec wrzesnia 2022 roku, a wiec w szczycie sezonu, juz w 161 miastach oferowano ustugi
wspotdzielenia hulajnég elektrycznych, a tgczna podaz tych pojazdéw wyniosta blisko 94 tys.
sztuk czyli 2 razy wiecej niz rok wczesniej. Natomiast dane zebrane po trzech kwartatach 2023
roku wskazujg, ze o ile liczba miast, w ktérych funkcjonowat system wspodtdzielonych e-
hulajnég wzrosta do 208, to w poréwnaniu do analogicznego okresu roku 2022 liczba tych
urzgdzen w Polsce utrzymata sie na zblizonym poziomie (spadek o 1%.) i wyniosta blisko 93
tys. pojazdow.*

Nowe rodzaje pojazddw znacznie utatwiajg przemieszczanie sie po zattoczonych ulicach
i majg korzystny wptyw na zmiane zachowan komunikacyjnych, jednak brak jakichkolwiek
przepisdéw ustalajgcych zasady poruszania sie tego typu pojazdami wprowadzit zamieszanie
i stanowit dodatkowe zrédto zagrozen w ruchu drogowym. Ta luka w prawie zostata usunieta
w Ustawie Prawo o ruchu drogowym z dnia 30 marca 2021 r., ktérej zapisy obowigzujg od dnia
20 maja 2021 r. Ustawa wprowadzita nowe kategorie pojazdéw: hulajnogi elektryczne,
urzgdzenia transportu osobistego (UTO) i urzgdzenia wspomagajgce ruch (UWR). Okreslono
gdzie, kto i jak moze poruszac sie tymi pojazdami, zdefiniowano obowigzki i uprawnienia osob
korzystajacych z tych urzgdzen.

Najwazniejszg zmiang w nowych przepisach bytlo wprowadzenie definicji hulajnég
elektrycznych (e-hulajndg) i urzgdzen transportu osobistego (UTO), ktére dotychczas nie byty
ujete w zadnych ustawach, a od 20 maja 2021 r. sg pojazdami, czyli dotyczg ich takie same
ogolne przepisy jak dla innych pojazdéw (np. tak jak dla innych pojazdéw, zabronione jest
kierowanie w stanie nietrzezwosci lub po spozyciu alkoholu lub Srodka dziatajgcego podobnie
do alkoholu). Okreslono jednak pewne szczegdtowe warunki dla uzytkownikdw tych pojazdow.
Przede wszystkim predkosc¢ e-hulajndg i UTO ograniczono do 20 km/h, wszystkie 3 kategorie
pojazdéw mogg korzysta¢ z drog dla roweréw, a w przypadku gdy ich nie ma, a predkos¢
dopuszczalna na drodze jest wieksza niz 30 km/h, mogg poruszac¢ sie po chodnikach i drogach
dla pieszych z predkoscig zblizong do predkosci pieszego i przy zachowaniu pierwszenstwa
pieszego.

W odpowiedzi na liczne apele samorzgdowcow i wnioski mieszkancéw miast, w ktorych
pojawity sie wypozyczalnie e-hulajndg, uregulowano rowniez zasady parkowania e-hulajnog,
UTO i rowerow. W art. 47 ust. 3 przytaczanej ustawy Prawo o ruchu drogowym okreslono, ze
rower, hulajnoge elektryczng, UTO mozna zaparkowa¢ na chodniku:

a) W miejscu wyznaczonym przez zarzgdce drogi,
b) poza wyznaczonym miejscem:
— tylko gdy szerokos$¢ czesci chodnika pozostawionej dla pieszych bedzie nie
mniejsza niz 1,5 m,
— réwnolegle do krawedzi chodnika,

4 Zrédto: Mobilne Miasto / SmartRide.pl (dostep 23.10.2023r.)
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— jak najblizej zewnetrznej, najbardziej oddalonej od jezdni krawedzi chodnika.

Okreslono réwniez, ze w przypadku pozostawienia ich w miejscu, gdzie jest to
zabronione i utrudnia ruch lub w inny sposo6b zagraza bezpieczenstwu, pojazdy te mogg zostaé
usuniete z drogi na koszt witasciciela. Art. 130a ust. 6a lit. h) ww. ustawy wskazuje, ze za
usuniecie nieprawidtowo zaparkowanej hulajnogi elektrycznej lub urzgdzenia transportu
osobistego optata wynosi 123 zl, a za kazdg dobe przechowywania — 23 zt. Dyspozycje
usuniecia pojazdu z drogi moze wydac policjant lub straznik gminny (miejski).

Samorzady juz korzystajg z nowych przepisdw i wyznaczajg miejsca parkowania nie tylko dla
rowerow, ale rowniez dla e-hulajnég. Przyktadowo, w Warszawie wyznaczono w pierwszym
etapie 21 stref parkowania tych pojazdow, a docelowo bedzie ich 250 (Gatecka 2022). Zostang
wdrozone w miejscach, gdzie jednosladow jest najwiecej (rys.1).
I i

Rysunek 1 Strefa parkowania rowerdw i e-hulajnog w Warszawie
Zrodto: archiwum autoréw (fot. Przemystaw Skoczyniski)

Wprowadzone zmiany porzadkujg regulacje prawne oraz zasady poruszania sie
i parkowania nowych kategorii pojazdéw po drogach, jednak nie likwidujg rosngcego
zagrozenia zwigzanego z funkcjonowaniem w jednej przestrzeni uzytkownikdw o réznych
potrzebach. Dla ograniczenia zagrozen jakie dla pieszych stanowig e-hulajnogi, UTO i UWR,
a takze zagrozeh uzytkownikow tych pojazdow, nalezy zaplanowaé i wdrozy¢ dziatania
upowszechniajgce wiedze w tym zakresie wsrod wszystkich uczestnikow ruchu.

2.3. Analiza dostepnych danych statystycznych dotyczgcych zmian w PoRD

Jak wspomniano wczes$niej, celem zmian w ustawie Prawo o ruchu drogowym
wprowadzonych w 2021 r. byto zmniejszenie zagrozen na drogach skutkujgcych mniejszg
liczbg wypadkow, ofiar Smiertelnych i rannych. Czy istotnie ten cel zostat osiggniety nalezy
sprawdzi¢, analizujgc odpowiednie dane dla okresu PRZED i PO wprowadzeniu tych zmian.
Aby rezultaty tych analiz byly wiarygodne, nalezy ocenia¢ wyniki uzyskane przynajmniej
w skali roku, dzieki czemu uwzglednione zostang zmiany sytuacji w zaleznosci od pory roku
czy chwilowych, krétkotrwatych trendow. Wazne jest takze Sledzenie zmian w dtuzszych,
kilkuletnich okresach, zeby sprawdzi¢ stato$¢ uzyskanych efektéw. Przy analizach PRZED
i PO zaleca sie porownywanie danych z 3 lat przed do 2-3 lat po (Gaca i in. 2016a). Nalezy
tez pamietaé, ze na sytuacje w ruchu drogowym ma wptyw wiele réznych czynnikow
zwigzanych z zachowaniem uczestnikdw ruchu, jak organizacja ruchu czy nadzér nad ruchem.
Dla pelnego obrazu zmian nalezatoby zbadac, na ile zmiany w prawie spowodowaty
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zmniejszenie skali niebezpiecznych zachowan (przekroczenia dopuszczalnej predkosci,
zmniejszenie predkosci przed przejSciami dla pieszych itp.).

W kolejnych podrozdziatach przedstawiono wyniki analiz trendéw w wypadkowosci z 24
miesiecy PRZED (1.06.2019-30.05.2021) i 24 miesiecy PO (1.06.2021-30.05.2023)
wprowadzeniu nowych przepisdw obowigzujgcych od 1 czerwca 2021 roku.

2.3.1. Piesi na przejsciach dla pieszych przed i po zmianach wprowadzonych w dniu
1 czerwca 2021 r.

W zwigzku z wprowadzonymi 1 czerwca 2021 r. nowymi regulacjami, zgodnie z ktorymi
piesi otrzymali pierwszenstwo nie tylko gdy znajdujg sie na przejsciu dla pieszych, ale takze
wchodzgc na to przejscie, przeprowadzono analizeé danych dotyczacg wypadkéw na
przejSciach dla pieszych. W analizie wykorzystano dane zgromadzone w Hurtowni Danych
(HD) Polskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (POBR)®.

Poréwnano liczbe wypadkow, ofiar Smiertelnych i rannych na przejsciach dla pieszych
w okresie 24 miesiecy PRZED i 24 miesiecy PO wprowadzeniu nowych regulacji. Analiza
danych miesiecznych (tab.1) wykazata duzg zmienno$¢ w poréwnaniu miesigc do miesigca.
W 24 miesiecznym okresie PO w pierwszych miesigcach (czerwiec-pazdziernik) nastagpit
spadek liczby wypadkdw i rannych (rys. 2 i 3). Ten pozytywny trend (z wyjatkiem niewielkiego
wzrostu w listopadzie), utrzymywat sie do lutego. W marcu, kwietniu i maju w okresie PO
w stosunku do analogicznego okresu PRZED nastgpit wzrost liczby wypadkdéw i rannych na
przejsciach dla pieszych.

Tabela 1. Wypadki i ofiary wéréd pieszych na przejsciach dla pieszych PRZED i PO wprowadzeniu
w dniu 1 czerwca 2021 roku zmian w PORD wg miesiecy

318 21 313 127 283 11 286 119
335 20 334 138 282 32 258 84

303 25 291 110 291 17 285 108
517 27 513 205 388 16 375 147
651 37 625 247 528 32 523 205
647 50 619 247 666 43 640 259
903 63 883 337 632 38 614 217
667 41 655 281 646 35 636 254
512 42 488 217 468 26 463 195
316 30 293 114 364 16 359 150
154 15 140 67 259 11 256 103
217 11 209 79 303 15 291 106
5540 382 5363 2169 5110 292 4986 1947

5 Zrédto danych o wypadkach: Komenda Gtéwna Policji System Ewidenciji Wypadkéw i Kolizji (SEWiK).
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Rysunek 2. Wypadki z udziatem pieszych na przejsciach dla pieszych w latach 2019-2023 PRZED
i PO wprowadzeniu zmian w PORD 1 czerwca 2021 r.

1000
900
800
700
600
500
400
300
200
100

liczba rannych

e PRZED 06.2019-05.2021 Ranni
e PO 06.2021-05.2023 Ranni

Rysunek 3. Piesi ranni w wypadkach na przejsciach dla pieszych w latach 2019-2023 PRZED i PO
wprowadzeniu zmian w PoRD 1 czerwca 2021 r.

Zmiany w liczbie ofiar smiertelnych miaty inny charakter (rys. 4). W poréwnaniu do
analogicznych miesiecy okresu PRZED, w okresie PO, w lipcu, drugim miesigcu
funkcjonowania przepisow, liczba ofiar $miertelnych na przejsciach dla pieszych gwattownie
wzrosta, zeby w kolejnych miesigcach by¢ wyraznie mniejsza niz w analogicznych miesigcach
PRZED. Ponowny, niewielki wzrost ofiar Smiertelnych nastgpit w maju. Te pozytywne zmiany
dotyczyly 10 z 12 miesiecy.
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Rysunek 4. Liczba ofiar $miertelnych wypadkow na przejsciach dla pieszych w latach 2019-2023
PRZED i PO wprowadzeniu zmian w PORD 1 czerwca 2021 r.

Ze wzgledu na duzg zmiennos¢ danych miesiecznych poréwnano sumaryczne wyniki
dla 24 miesiecy PRZED i 24 miesiecy PO. Analiza ta wykazata, ze w ciggu 24 miesiecy
funkcjonowania pierwszenstwa pieszych takze przed przejsciem dla pieszych liczba
wypadkow i ofiar na przejsciach dla pieszych spadfa (tab.3) przy czym najkorzystniejsze
zmiany dotyczyly liczby zabitych pieszych (-23,6%) i ciezko rannych pieszych (-10,2%).
Niestety udziat tych wypadkdw w ogdlinej liczbie wypadkdw nieznacznie wzrést, jedynie udziat
pieszych zabitych na przejsciach dla pieszych w ogdlnej liczbie zabitych w okresie PO
nieznacznie zmalat.

Tabela 2. Wypadki na przejsciach dla pieszych PRZED i PO wprowadzeniu zmian w PORD 1 czerwca

2021
5540 11,0% 5110 11,6% -7,8%
382 7,5% 292 7,3% -23,6%
5363 9,3% 4986 9,7% -7,0%
2169 11,8% 1947 12,3% -10,2%

Dane te wskazujg, ze w perspektywie 2 lat PO, wprowadzenie nowych przepisow
majgcych na celu poprawe bezpieczenstwa pieszych na przejsciach dla pieszych przyczynito
sie do zmniejszenia zagrozenia pieszych w tych miejscach. Analiza danych statystycznych
o wypadkach powinna by¢ uzupetniona o obserwacje innych czynnikdw majacych wptyw na
wypadkowos$é. Przy badaniu skutkdw okreslonych rozwigzan, oprécz danych wypadkowych
nalezy prowadzi¢ badania zachowan uczestnikow ruchu, ktére mogg wyjasni¢ przyczyny
zjawisk wystepujgcych w ruchu drogowym (Gaca i in. 2016a). Przyktadem takich badan jest
praca Instytutu Transportu Samochodowego wykonana w 2018 r. na zlecenie Sekretariatu
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (Dgbrowska-Loranc i in. 2019), w ktorej
obserwowano relacje pieszy—kierowca w rejonie (na odcinku 100 metréw) przejs¢ dla
pieszych. Z badan tych wynikto, ze jedynie co drugiemu pieszemu ustepowat pierwszy
nadjezdzajgcy pojazd. Pomiary terenowe predkosci pojazdow wykazaly, ze w obszarach
o dopuszczalnej predkosci 50 km/h, czyli w obszarach zlokalizowanych w miastach i matych
miejscowosciach, ok. 85% zbadanych kierowcow przekraczato dozwolong predkosé.
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Obserwacje i badania terenowe wykazaty, ze na niektérych typach przejs¢ kierowcy
zachowywali sie bardzo poprawnie i ustepowali pierwszenstwa poprzez zatrzymanie sie przed
prawie kazdym pieszym pojawiajgcym sie przed przejsciem (95 ustgpien na 100 pieszych na
przejsciu). Byty to przejscia usytuowane na waskich ulicach, na ktérych wystepuje zaréwno
duzy ruch pieszych, jak i pojazdéw. W takich miejscach kierowcy jadgcy z niewielkg predkoscig
majg mozliwo$¢ obserwacji przejscia i jego okolicy, jak rowniez odpowiedniej reakcji na
pojawienie sie pieszego. Przy niskich predkosciach pojazdéw piesi czujg sie bezpieczniej i
zdecydowanie wkraczajg na przejscie, a ich zachowania sg bardziej przewidywalne. Dla oceny
wplywu nowych regulacji na zachowania pieszych i kierowcow wskazane jest powtorzenie
podobnych badan, wykonanych w ten sam sposéb.

2.3.2. Wypadki w obszarach zabudowanych PRZED i PO wprowadzeniu
dopuszczalnej predkosci 50 km/h takze w nocy w godzinach 23:00-5:00

W celu oceny skutkow ograniczenia predkosci dopuszczalnej w obszarach
zabudowanych w godzinach nocnych (23:00-5:00) do 50 km/h przeprowadzono analize
danych o wypadkach z 24 miesiecy PRZED i 24 miesiecy PO wprowadzeniu nowych regulaciji.
Przed 1 czerwca 2021 roku w przedziale godzin 23:00-5:00 w obszarach zabudowanych
dopuszczalna predkos$¢ wynosita 60 km/h. W analizie wykorzystano dane zgromadzone w HD
POBR®, dotyczgce wypadkow, ktore wydarzyty sie w obszarach zabudowanych
w rozpatrywanych przedziatach czasowych. Z poréwnania liczby wypadkdw i ofiar miesigc do
miesigca wynika, ze w wiekszosci miesiecy PO wprowadzeniu zmian nastgpit spadek liczbowy
w poréwnaniu do analogicznych miesiecy PRZED (tab.3, rys. 5, 6, 7). Niewielkie wzrosty
wypadkow i rannych wystgpity w pazdzierniku i kwietniu. Najwieksze pozytywne zmiany
dotyczyly liczby ofiar smiertelnych, jednak w maju pomimo mniejszej liczby wypadkow
i rannych nastgpit wzrost zabitych.

Tabela 3. Wypadki i ofiary w obszarach zabudowanych w nocy w godz. 23:00-5:00 PRZED i PO
wprowadzeniu w dniu 1 czerwca 2021 roku zmian w PORD wg miesiecy

209 37 245 74 198 17 237 69
229 26 272 98 212 24 236 71
240 28 277 91 193 23 241 85
223 29 259 94 176 11 216 86
187 34 220 69 208 25 269 87
178 23 205 63 147 19 183 65
204 30 235 75 134 13 156 51
160 18 183 65 135 17 158 55
151 25 160 65 109 5 136 46
138 17 160 58 112 12 141 47
103 13 127 51 127 10 165 62
160 17 198 84 157 26 174 73
2182 297 2541 887 1908 202 2312 797

6 Zrodto danych o wypadkach: Komenda Gtéwna Policji System Ewidenciji Wypadkéw i Kolizji (SEWiK)
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Rysunek 5. Wypadki w obszarach zabudowanych w godzinach nocnych (23:00-5:00)
w latach 2019-2023
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Rysunek 6. Ranni w wypadkach w obszarach zabudowanych w godzinach nocnych (23:00-5:00)
w latach 2019-2023
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Rysunek 7. Liczba ofiar $miertelnych w obszarach zabudowanych w godzinach nocnych (23:00-5:00)
w latach 2019-2023
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Dla okreslenia skali tych pozytywnych zmian poréwnano sumaryczne dane dla 24
miesiecy PRZED i 24 miesiecy PO zmniejszeniu dopuszczalnej predkosci w obszarach
zabudowanych w godzinach 23:00-5:00. PO wprowadzeniu zmian stwierdzono spadek liczby
ofiar Smiertelnych o 32%, liczby wypadkéw o 12,6%, a liczby rannych o 9% (tab. 4).
Stwierdzono, ze udziat wypadkéw i ofiar w ogdlnej liczbie dla catego kraju, w okresie PO
wprowadzeniu zmian, pozostat na poréwnywalnym poziomie.

Tabela 4. Wypadki w obszarach zabudowanych w godzinach nocnych (23:00-5:00) PRZED i PO
wprowadzeniu zmian w PoRD 1 czerwca 2021 r.

2182 4,4% 1908 4,3% -12,6%
297 5,8% 202 5,0% -32,0%

2541 4,4% 2312 4,5% -9,0%
887 4,8% 797 5,0% -10,1%

Dodatkowo wyniki uzyskane dla obszaréw zabudowanych w nocy (godz. 23.00-5.00)
poréwnano z wynikami w pozostatych godzinach doby (6:00-22:00), dla ktérych nie nastgpity
zmiany limitow predkosci (tab. 5). PO wprowadzeniu zmian liczba ofiar Smiertelnych w ciggu
dnia zmalata o0 18,1%, liczba wypadkdéw o0 2,6%, i rannych o 1,8%. Pomimo, ze liczba ofiar
Smiertelnych zmalata tak istotnie, to spadek byt mniejszy niz ten odnotowany w analogicznym
okresie w godzinach nocnych. Liczba wypadkéw i rannych w nocy zmalata w znacznie
mniejszym stopniu niz w dzieh. Dodatkowo w godzinach dziennych udziat procentowy
wypadkoéw i ofiar na przejsciach dla pieszych w ogdélnej liczbie wypadkdw i ofiar wzrdst podczas
gdy w nocy utrzymat sie na podobnym poziomie. Analiza wykazata wiekszg poprawe
bezpieczenstwa w obszarach zabudowanych w godzinach nocnych (23.00-5.00) PO
wprowadzeniu zmian w przepisach dotyczgcych obnizenia dopuszczalnej predkosci z 60 km/h
do 50 km/h, co mogto mie¢ zwigzek réwniez z zaostrzeniem kar za przekraczanie predkosci
dopuszczalnej.

Tabela 5. Wypadki w obszarach zabudowanych w godzinach 6.00-22.00 (dzien) przed i po
wprowadzeniu zmian w PORD 1 czerwca 2021 r

32728 65,3% 31891 72,2% -2,6%
1813 35,7% 1484 36,9% -18,1%
36219 63,0% 35549 69,4% -1,8%
11104 60,5% 10430 65,9% -6,1%

2.3.3. Wypadki na autostradach i drogach ekspresowych PRZED i PO wprowadzeniu
nowych przepisow

Autostrady i drogi ekspresowe nalezg do drég o najnizszych wskaznikach
bezpieczehnstwa. Na drogach tych ze wzgledu na brak skrzyzowan jednopoziomowych
i rozdzielenie kierunkdéw ruchu jest znacznie mniej sytuacji konfliktowych. Niestety polskie
autostrady i drogi ekspresowe gromadzg zbyt duzo wypadkéw. Pomimo, ze stanowig one
okoto 1,5 % sieci drogowej to wydarza sie na nich blisko 4% wypadkdéw, w ktorych ginie okoto
7% wszystkich ofiar smiertelnych. Blisko 50% wypadkoéw na tych drogach stanowig tylne
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zderzenia pojazdéw. Aby zmniejszyC liczbe tego typu wypadkow 1 czerwca 2021 roku
wprowadzono regulacje nakazujgcg kierujgcemu zachowaé minimalny odstep miedzy
pojazdem, ktérym kieruje, a pojazdem jadgcym przed nim na tym samym pasie ruchu. Odstep
ten wyrazony w metrach okresla sie jako nie mniejszy niz potowa liczby okreslajagcej predkosé
pojazdu, ktérym porusza sie kierujgcy, wyrazonej w kilometrach na godzine.

W celu sprawdzenia efektow wprowadzenia tego przepisu przeprowadzono analize
danych z 24 miesiecy PRZED i 24 miesiecy PO wprowadzeniu zmian (tab. 6, rys. 8). Niestety
w okresie PO w stosunku do analogicznego okresu PRZED ogélna liczba wypadkéw i ofiar na
autostradach (A) i drogach ekspresowych (S) wzrosta. Nastgpit wzrost liczby wypadkow
0 9,3%, liczby rannych o 6,7%, liczby ofiar Smiertelnych o 1,5% (tab.7). Jedynie w listopadzie,
grudniu i lutym zarejestrowano niewielkie spadki. Zwiekszyt sie takze udziat procentowy
wypadkow na autostradach i drogach ekspresowych w ogadlnej liczbie wypadkow.

Tabela 6. Wypadki i ich ofiary na autostradach i drogach ekspresowych PRZED i PO wprowadzeniu
zmian w PoRD 1 czerwca 2021 r.

Wypadki| Zabici | Ranni | Ciezko ranni | Wypadki| Zabici | Ranni | Ciezko ranni
149 28 222 67 167 31 233 74
158 30 248 75 193 26 267 67
191 25 307 80 213 25 290 95
154 27 205 63 159 21 219 72
121 24 150 38 136 22 178 39
116 21 135 47 96 19 119 34
105 14 139 39 98 26 124 34
82 14 97 34 91 19 125 35
93 17 125 39 91 16 110 36
81 18 137 37 102 20 143 46
78 21 97 31 113 17 165 54
129 25 149 37 133 26 172 56
1457 264 2011 587 1592 268 2145 642
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Rysunek 8. Wypadki na autostradach i drogach ekspresowych PRZED i PO wprowadzeniu zmian
w PoRD 1 czerwca 2021 r.
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Tabela 7. Wypadki na autostradach i drogach ekspresowych PRZED i PO wprowadzeniu zmian, 2019-

2023
1457 2,9% 1592 3,6% 9,3%
264 5,2% 268 6,7% 1,5%
2011 3,5% 2145 4,2% 6,7%
587 3,2% 642 4,1% 9,4%

Dodatkowo analizie poddane zostaty zmiany dotyczgce konkretnych grup wypadkéw na
ktére powinny mie¢ wptyw wprowadzone zmiany. Niestety wbrew oczekiwaniom w okresie PO
znacznie wzrosta liczba wypadkow i ofiar tych wypadkdéw, w ktorych kierowcy nie zachowali
bezpiecznej odlegtosci od poprzedzajgcego pojazdu (tab.8, rys.9). Liczba wypadkdw tego typu
byta wieksza niz PRZED o 32,8%, liczba zabitych zwiekszyta sie 25% a rannych o0 10,7%.

Tabela 8. Wypadki na autostradach i drogach ekspresowych PRZED i PO wprowadzeniu zmian, 2019-
2023 — niezachowanie bezpiecznej odlegtosci.

293 0,6% 389 0,9% 32,8%
16 0,3% 20 0,5% 25,0%
103 0,2% 114 0,2% 10,7%
41 0,2% 39 0,2% -4,9%
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Rysunek 9. Wypadki na autostradach i drogach ekspresowych PRZED, PO wprowadzeniu zmian,
2019-2023 — niezachowanie bezpiecznej odlegtosci

Przy zachowaniu bezpiecznych odstepow pomiedzy pojazdami zmniejszeniu powinny
ulec zderzenia tylne. Niestety tak sie nie stato (tab.9, rys. 10). W okresie PO liczba zderzen
tylnych wzrosta 0 20,2%, liczba rannych w tych wypadkach o 20,4% a liczba ofiar $miertelnych
0 5,7%. Udziat zderzen tylnych na autostradach i drogach ekspresowych w ogdlnej liczbie
wypadkoéw, ofiar $miertelnych i rannych PO byt wiekszy niz PRZED wprowadzeniem zmian.
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Tabela 9. Wypadki na autostradach i drogach ekspresowych PRZED, PO wprowadzeniu zmian, 2019-
2023 — zderzenia tylne

PRZED 06.2019 — 05.2021 PO 06.2021 - 05.2023
liczba % ogotu liczba % ogotu

Zmiana w %

Wypadki 614 1,2% 738 1,7% 20,2%
Zabici 88 1,7% 93 2,3% 5,7%
Ranni 873 1,5% 1051 2,1% 20,4%
Ciezko ranni 241 1,3% 290 1,8% 20,3%
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Rysunek 10. Wypadki na autostradach i drogach ekspresowych PRZED, PO wprowadzeniu zmian,
2019-2023 — zderzenia tylne

Wzrosta takze liczba zderzen tylnych, ktérych gtéwng przyczyng byto niezachowanie
bezpiecznej odlegtosci pomiedzy pojazdami. W okresie PO liczba tego typu wypadkéw wzrosta
0 32,6%, liczba ofiar $miertelnych o0 26,7% a liczba rannych o0 5,1%. Jedyne pozytywne zmiany
nastgpity w liczbie rannych, ktérych byto mniej o0 5,3% (tab. 10, rys.11).

Tabela 10. Wypadki na autostradach i drogach ekspresowych PRZED i PO wprowadzeniu zmian,
2019-2023 — zderzenia tylne, niezachowanie bezpiecznej odlegtosci

PRZED 06.2019 — 05.2021 PO 06.2021 - 05.2023

liczba % ogotu liczba % ogotu
Wypadki 279 0,6% 370 0,8% 32,6%
Zabici 15 0,3% 19 0,5% 26,7%
Ranni 99 0,2% 104 0,2% 5,1%
Ciezko ranni 38 0,2% 36 0,2% -5,3%

Zmianaw %
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Rysunek 11. Wypadki na autostradach i drogach ekspresowych PRZED i PO wprowadzeniu zmian,
2019-2023 — zderzenia tylne, niezachowanie bezpiecznej odlegtoSci

3. Wnioski

W potowie roku 2021 wprowadzono zmiany w Prawie o Ruchu Drogowym majgce na
celu poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego, w znacznej czesci dotyczace pieszych,
szczegolnie zagrozonej grupy uczestnikédw ruchu drogowego. Analiza danych o wypadkach
drogowych poroéwnujgca sytuacje w okresie 24 miesiecy PRZED i 24 miesiecy PO
wprowadzeniu tych zmian wykazata, ze:

¢ Nastgpit spadek zagrozenia pieszych na przejsciach dla pieszych. W okresie PO liczba
wypadkow byta mniejsza o 23,6%, liczba zabitych pieszych o 7,8%, a liczba rannych
0 7%;

o PO obnizeniu predkoéci dopuszczalnej z 60 km/h do 50 km/h w obszarach
zabudowanych w godzinach nocnych (23:00-5:00) nastgpit znaczny spadek liczby
ofiar $miertelnych. W okresie 24 miesiecy PO stwierdzono spadek liczby ofiar
Smiertelnych o 32%, liczba wypadkdéw byta mniejsza o0 12,6%, a liczby rannych o 9%;

e na autostradach i drogach ekspresowych pomimo wprowadzenie obowigzku
zachowania minimalnego odstepu do pojazdu poprzedzajgcego w okresie PO liczba
wypadkow wzrosta o0 9,3% a liczba rannych w tych wypadkach o 6,7%. Wzrosta takze
liczba wypadkow w ktorych kierowcy nie zachowali bezpiecznej odlegtosci od
poprzedzajgcego pojazdu (+32,8%), zderzen tylnych ogétem (+22,2%) i zderzen
tylnych, ktorym towarzyszyto niezachowanie bezpiecznej odlegtosci od pojazdu
(+32,6%). Niestety we wszystkich tego rodzaju wypadkach nastgpit takze wzrost ofiar.

Wyniki analizy danych wykazaty, ze w perspektywie 24 miesiecy po wprowadzeniu nowych
przepisdw wyraznie spadio zagrozenie pieszych na przejsciach dla pieszych. Najwiekszag
poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego uzyskano w obszarach zabudowanych poprzez
zmniejszenie dopuszczalnej predkosci w godzinach nocnych do 50 km/h. Spodziewanych
efektdw nie przyniosto niestety wprowadzenie obowigzku zachowania minimalnego odstepu
od poprzedzajgcego pojazdu na drogach szybkiego ruchu (Ai S). Zagrozenie na tych drogach
wzrosto. Znalezienie przyczyny tego zjawiska wymaga dalszych analiz i badan zachowan
uczestnikow ruchu szczegdlnie w zakresie przekraczania dopuszczalnej predkosci. Konieczne
jest takze rozpowszechnienie wiedzy wsréd wszystkich kierowcow na temat zasad szacowania
bezpiecznej odlegtosci w trakcie jazdy.
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