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1. STRESZCZENIE

W 2022 roku przeprowadzony zostat monitoring zachowan uzytkownikéw pojazdow
w zakresie predkosci pojazdow jednosladowych oraz stosowania urzadzen bezpie-
czenstwa biernego i elementéw odblaskowych przez kierujacych i pasazeréw pojaz-
doéw oraz uzywania telefondw komdrkowych przez kierujacych pojazdami. Badania
przeprowadzono na 45 odcinkach pomiarowych na terenie 3 wojewddztw w Polsce.
Zgodnie z przyjetg metodyka monitoring zachowan uzytkownikéw pojazdéw jedno-
sladowych dotyczyt pomiaru predkosci, w tym odstepow niebezpiecznych miedzy po-
jazdami:

&F motocykli,

# motorowerow,

&F rowerdw,

J urzadzen transportu osobistego (UTO) oraz hulajndg elektrycznych (e-hulajnog).

Monitoring stosowania przez kierujacych i pasazerow pojazddw urzadzen bezpieczen-
stwa biernego i elementéw odblaskowych oraz innych urzadzen dotyczyt:

#F uzywania kaskow i odziezy ochronnej przez motocyklistéw i motorowerzystow,

J uzywania kaskéw i kamizelek odblaskowych lub innych elementéw odblaskowych
przez rowerzystow,

#F uzywania kaskéw, kamizelek odblaskowych lub innych elementéw odblaskowych
przez uzytkownikéw urzadzen transportu osobistego i hulajndg elektrycznych,

J stosowania paséw bezpieczenstwa w pojazdach,

# uzywania telefondw komdrkowych przez kierujacych pojazdami,

J uzywania fotelikdw lub innych urzadzen bezpieczenstwa biernego zabezpieczaja-
cych dzieci w pojazdach.

Badania terenowe byly prowadzone metodg obserwacji z zewnatrz przy wykorzysta-
niu rejestracji obrazu, a takze bezposrednich obserwacji w terenie. Do analizy pred-
kosci zebrano informacje o 12 677 pojazdach jednosladowych, w tym:

F 4 685 motocyklach,

4 1 103 motorowerach,

&F 5 696 rowerach,

4 1 171 hulajnogach elektrycznych,

# 22 urzadzeniach transportu osobistego.

Do analizy uzywania urzadzen bezpieczenstwa biernego (kaski, pasy, foteliki) ze-
brano informacje o 45 370 uzytkownikach pojazdéw, w tym:

J 3 134 rowerdw,

# 1 073 motorowerdw,

F 3 464 motocykli,

& 30 150 samochoddéw osobowych (w tym o 3 699 dzieciach w wieku 0-12 lat),

J 2 757 samochodow dostawczych o DMC do 3,5 t (w tym o 8 dzieciach w wieku 0-
12 lat),

J 2 595 samochodow ciezarowych,

& 356 autobusodw,

# 1 765 hulajndg elektrycznych,

# 76 urzadzen transportu osobistego.

Do analizy uzywania kamizelek odblaskowych i innych elementéw odblaskowych



zebrano informacje o 458 uzytkownikach rowerow oraz 973 uzytkownikach urzadzen
transportu osobistego i hulajnég elektrycznych. Uzyskano nastepujace wyniki:

J predkos¢ pojazdéw jednosladowych:

motocykle

= predkosc¢ $rednia w obszarze zabudowanym 63,6 km/h,

= predkosc¢ srednia poza obszarem zabudowanym 101,6 km/h,

= udziat pojazddéw przekraczajacych dozwolong predkos$é w obszarze zabudo-
wanym 58,9%,

= udziat pojazdow przekraczajacych dozwolong predkos¢ poza obszarem zabu-
dowanym 44,8%,

* udziat odstepow niebezpiecznych w obszarze zabudowanym 15,9%,

= udziat odstepow niebezpiecznych poza obszarem zabudowanym 10,5%;

motorowery

= predkosc¢ s$rednia 45,6 km/h

= udziat pojazdéw przekraczajacych dozwolong predkos¢ 16,0%,

= udziat odstepow niebezpiecznych 8,2%;

rowery

= predkosc¢ srednia 18,6 km/h,

= udziat pojazdéw przekraczajacych predkos¢ 20 km/h 33,0%,

= udziat odstepow niebezpiecznych 4,3%;

urzadzenia transportu osobistego i hulajnogi elektryczne

= predkosc¢ srednia 20,6 km/h,

= udziat pojazdéw przekraczajgacych dozwolong predkosc 54,2%,

= udziat odstepéw niebezpiecznych 1,6%,

J stosowanie elementdw bezpieczenstwa biernego przez kierujacych pojazdami i pa-
sazerow:

pasy

= samochody osobowe: kierujgcy 96,0%, pasazerowie z przodu 96,4%, pasa-
zerowie z tytu 90,3%,

= samochody dostawcze: kierujacy 89,9%, pasazerowie z przodu 82,4%,

= samochody ciezarowe: kierujacy 82,1%, pasazerowie z przodu 64,2%,

= autobusy: kierujacy 41,0%;

foteliki

= samochody osobowe i dostawcze razem 92,7%, w tym pasazerowie z przodu
92,0%, pasazerowie z tytu 92,9%;

kaski

motocykle 99,97%,

motorowery 99,5%,

rowery 24,7%,

urzadzenia transportu osobistego 39,5%,

= hulajnogi elektryczne 5,8%;

#J uzywanie telefonu komdrkowego przez kierujacych pojazdami

°
°
°
°
°
S

samochody osobowe 2,3%,
samochody dostawcze 7,5%,
samochody ciezarowe 5,7%,
autobusy 1,7%,

rowerzysci 1,3%;

# stosowanie kamizelek odblaskowych oraz innych elementéw odblaskowych

J od

rowery 13,8%,

urzadzenia transportu osobistego 18,6%,
hulajnogi elektryczne 4,7%,

ziez ochronna

motocyklisci 86,7%,

motorowerzysci 66,3%.



2. EXECUTIVE SUMMARY

In 2022, the behaviour of vehicle users was monitored in terms of speed of single
track vehicles and the use of passive safety devices, reflective elements by drivers
and passengers of those vehicles. Also the use of mobile phones by vehicle drivers
was observed. The research was carried out on 45 measuring sections in 3 voivode-
ships in Poland. In line with the adopted methodology, the monitoring of the behav-
iour of single track vehicle users regarded the speed measurement, including dan-
gerous distances between the vehicles:

4# motorcycles,

J mopeds,

& bicycles,

A& personal mobility devices, including electric scooters.

Monitoring of the use of passive safety devices, reflective elements and other devices
by drivers and passengers of vehicles concerned:

A the use of helmets and protective clothing by motorcyclists and moped riders,

A the use of helmets and reflective vests or other reflective elements by cyclists,

F the use of helmets, reflective vests or other reflective elements by users of per-
sonal mobility devices and electric scooters,

A the use of seat belts in vehicles,

A the use of mobile phones by vehicle drivers,

& the use of child seats or other child restraint systems in vehicles.

The field research was carried out by external observation method with the use of
image registration, as well as direct observation. For speed analysis, information on
12 677 single track vehicles was collected, including:

F 4 685 motorcycles,

# 1 103 mopeds,

F 5 696 bicycles,

# 1 171 electric scooters,

# 22 personal mobility devices.

For the analysis of the use of passive safety devices (helmets, seat belts, child seats),
information was collected on 45 370 vehicle users, including:

# 3 134 bicycles,

# 1 073 mopeds,

F 3 464 motorcycles,

& 30 150 passenger cars (including 3 699 transporting children aged 0-12),

F 2 757 delivery trucks (LGVs) < 3.5 t (including 8 transporting children aged 0-
12),

& 2 595 lorries (HGVs),

# 356 buses,

& 1 765 electric scooters,

& 76 personal mobility devices.

To analyse the use of reflective vests and other reflective elements, information was
collected on 458 bicycle users and 973 users of personal mobility devices and electric
scooters. The following results were obtained:



#F Speed of single track vehicles:

motorcycles

= mean speed in a built-up area 63,6 km/h,

= mean speed outside the built-up area 101,6 km/h,

= share of vehicles exceeding the speed limit in a built-up area 58,9%,

= share of vehicles exceeding the speed limit outside the built-up area 44,8%,

= share of dangerous distances between vehicles in a built-up area 15,9%,

= share of dangerous distances between vehicles outside the built-up area
10,5%,

mopeds

* mean speed 45,6 km/h,

= share of vehicles exceeding the speed limit 16,0%,

= share of dangerous distances between vehicles 8,2%,

bicycles

= mean speed 18,6km/h,

= share of vehicles exceeding the speed 20 km/h 33,0%,

= share of dangerous distances between vehicles 4,3%,

personal mobility devices and electric scooters

= mean speed 20,6 km/h,

= share of vehicles exceeding the speed limit 54,2%

= share of dangerous distances between vehicles 1,6%.

# The use of passive safety devices by drivers and passengers:

seatbelts

= passengers cars: drivers 96,0%, front passengers 96,4%, rear passengers
90,3%,

= delivery trucks (LGVs): drivers 89,9%, front passengers 82,4%,

= |orries (HGVs): drivers 82,1%, front passengers 64,2%,

= buses: drivers 41,0%,

child seats/restraint systems

= passengers cars and delivery trucks (LGVs) - 92,7%: front passengers
92,0%, rear passengers 92,9%,

helmets

= motorcycles 99,97%,

= mopeds 99,5%,

= bicycles 24,7%,

= personal mobility devices 39,5%,

= electric scooters 5,8%.

#F The use of mobile phones by drivers

passengers cars 2,3%,
delivery trucks (LGVs) 7,5%,
lorries (HGVsS) 5,7%,

buses 1,7%,

bicycles 1,3%.

F The use of reflective vests and other reflective elements

bicycles 13,8%,
personal mobility devices 18,6%,
electric scooters 4,7%.

#F The use of protective clothing

motorcyclists 86,7%,
moped riders 66,3%.



3. INFORMACJA O PRZEPROWADZONYCH BADANIACH

3.1 Metodyka badan

Badania opisane w niniejszym raporcie stanowig II Etap projektu pod nazwg , Moni-
toring zachowan uczestnikéw ruchu drogowego w wybranych wojewddztwach” reali-
zowanego w Polsce w latach 2021 - 2022 przez Sekretariat Krajowej Rady Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego, zgodnie z Programem Realizacyjnym 2022-2023
(nr S.1) do Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030.
Celem projektu jest dostarczenie wiedzy na temat zachowan uzytkownikéw polskich
drdg, ktore majg wptyw na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wiedza ta jest
potrzebna do efektywnego monitorowania, programowania i oceny dziatan w zakresie
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce przez Krajowa Rade Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego.

Etap II projektu dotyczyt monitoringu zachowan uzytkownikéw pojazddéw jednosla-
dowych w zakresie predkosci oraz stosowania urzadzen bezpieczenstwa biernego,
elementéw odblaskowych przez kierujacych i pasazerow pojazddéw oraz uzywania te-
lefonédw komorkowych przez kierujacych pojazdami. Badania zostaty przeprowadzone
w trzech wojewddztwach na prostych odcinkach drég o okreslonej charakterystyce
i przeznaczeniu przy czym w kazdym wojewoddztwie w odniesieniu do odcinkéw drdg
o takiej samej charakterystyce. Monitoring zachowan uczestnikéw ruchu sktadat sie
z czesci badawczej i analitycznej.

Zgodnie z przyjetg metodyka monitoring zachowan uzytkownikéw pojazdéw jedno-
$ladowych dotyczyt pomiaru predkosci oraz odstepow niebezpiecznych miedzy pojaz-
dami:

A& motocykili,

J motorowerow,

J rowerdw,

J urzadzen transportu osobistego oraz hulajndg elektrycznych.

Monitoring stosowania przez kierujacych i pasazerow pojazddw urzadzen bezpieczen-
stwa biernego i elementéw odblaskowych dotyczyt:

J uzywania kaskow i odziezy ochronnej przez motocyklistéw i motorowerzystow,

F uzywania kaskéw i kamizelek odblaskowych lub innych elementéw odblaskowych
przez rowerzystow,

F uzywania kaskéw, kamizelek odblaskowych lub innych elementéw odblaskowych
przez uzytkownikow urzadzen transportu osobistego i hulajndg elektrycznych,

J stosowania paséw bezpieczenstwa w pojazdach,

#J uzywania telefondw komdrkowych przez kierujgcych pojazdami,

J uzywania fotelikédw lub innych urzadzen bezpieczenstwa biernego zabezpieczaja-
cych dzieci w pojazdach.

Pomiar predkosci dla poszczegdélnych uzytkownikéw dotyczyt okreslonego obszaru
i geometrii drogi w nastepujacy sposob:

J motocyklisci
e W obszarach zabudowanych na odcinkach prostych w przekrojach ulic jednojez-
dniowych i dwujezdniowych pomiedzy sasiednimi skrzyzowaniami odlegtymi od
siebie 0 minimum 400 m,



e poza obszarami zabudowanymi na drogach klas G lub GP (w przekrojach jed-
nojezdniowych i dwujezdniowych) oraz drég klas S lub A na odcinku 1 000 m.
& motorowerzysci
e w obszarach zabudowanych na odcinkach prostych w przekrojach ulic jednojez-
dniowych i dwujezdniowych pomiedzy sgsiednimi skrzyzowaniami odlegtymi od
siebie 0 minimum 300 m.
J rowerzysci
e w obszarach zabudowanych na odcinkach prostych drdg dla roweréw pomiedzy
sgsiednimi skrzyzowaniami ulic odlegtymi od siebie 0 minimum 400 m.
J uzytkownicy urzadzen transportu osobistego w tym hulajnég elektrycznych
e w obszarach zabudowanych na odcinkach prostych drég dla roweréw oraz na
prostych odcinkach chodnikéow pomiedzy sgsiednimi skrzyzowaniami ulic odle-
gtymi od siebie 0 minimum 400 m.

Monitoring stosowania urzadzen bezpieczenstwa biernego, uzywania elementéw od-
blaskowych oraz telefondw komodrkowych wykonywany byt w punktach pomiaru pred-
kosci. Szczegdtowe zasady doboru lokalizacji pomiarowych oraz ich liczebno$¢ zostaty
przedstawione w tabeli 3.1.

Monitoring w kazdym wojewodztwie obejmowat 12 unikatowych lokalizacji w obsza-
rze zabudowanym i 3 lokalizacje poza obszarem zabudowanym. W obszarze zabudo-
wanym pomiary odbywaty sie w 3 lokalizacjach o tej samej charakterystyce w stolicy
wojewodztwa i dwdch miastach na prawach powiatu. Poza obszarami zabudowanymi
badania prowadzone byty na drogach klasy G lub GP oraz S lub A.

Tabela 3.1 Dobér punktéow pomiarowych

Liczba

Przekroj
3
3
3
3
1
1
1

Ulica jednojezdniowa

Obszar Ulica dwujezdniowa

zabudowany

Droga dla rowerow

Chodnik

Droga G lub GP jednojezdniowa

Poza obszarem

zabudowanym Droga G lub GP dwujezdniowa

Autostrada/droga ekspresowa

Ogotem 15 45

W obszarze zabudowanym i poza obszarem zabudowanym badaniom podlegaty za-
chowania uzytkownikéw motocykli (w zakresie predkosci, kaskéw i odziezy ochron-
nej), samochoddéw osobowych, dostawczych o DMC do 3,5 t (w zakresie paséw i urza-
dzen do przewozenia dzieci oraz telefonow komadrkowych), ciezarowych i kierujacych
autobusami (w zakresie pasow i telefondw komorkowych).

W obszarze zabudowanym badaniom podlegaty zachowania uzytkownikéw motoro-
werow (w zakresie predkosci, kaskow, odziezy ochronnej), roweréw (w zakresie
predkosci, kaskow, odblaskow i telefonow komdrkowych), uzytkownikow urzadzen
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transportu osobistego i hulajnog elektrycznych (w zakresie predkosci, kaskéw i od-
blaskow).

W zakresie monitoringu predkosci badania prowadzone byly z wykorzystanie dedy-
kowanych urzadzen pomiarowych - radaréw mikrofalowych o kacie pomiarowym 45°
rejestrujgcych wymagane parametry ruchu. Zgodnie z wytycznymi urzadzenia za-
pewniaty indywidualny zapis danych przypisanych do kazdego pojazdu, bez ich
wstepnej agregacji. Ponadto zgodnie z wymaganiami Zamawiajacego doktadnos¢ po-
miaru predkosci chwilowej pojedynczego pojazdu wynosita £2 km/h oraz doktadnos¢
rejestracji czasu przekroczenia przekroju pomiarowego byta na poziomie £0,1 s. Re-
jestracji podlegaty zaréwno predkos¢ chwilowa jaki i czas pojawienia sie pojazdu
w przekroju pomiarowym.

Dane zbierane w trakcie pomiaréw predkosci byty przesylane w czasie rzeczywistym
na serwer obstugujacy pomiary. Dzieki takiemu rozwigzaniu zapewniony byt staty
nadzér nad procesem zbierania danych, co znaczgco wptyneto na efektywnosé i do-
ktadnos¢ prowadzonych pomiaréw oraz pozwolito na kontrolowanie liczebnosci zare-
jestrowanych pojazdédw w celu spetnienia wymaganej proby badawczej.

Badania terenowe w zakresie stosowania biernych urzadzen zabezpieczajacych, ele-
mentéw odblaskowych przez kierujgcych i pasazeréw pojazdéw oraz uzywania tele-
fonow komérkowych przez kierujgcych pojazdami byty prowadzone metodg wideore-
jestracji obrazu, a nastepnie kodowania i przetwarzania zgromadzonych danych. Re-
jestracja obrazu prowadzona byta z wykorzystaniem kamer wideo zapisujacych obraz
w wysokiej rozdzielczosci 1920 x 1080 px (Full HD). Zaréwno urzadzenia rejestrujgce
predkos¢ jak i kamery ustawiane byty w sposdb nie majacy wptywu na zachowania
badanych uczestnikéw ruchu drogowego. Schemat rozmieszczenia urzadzen rejestru-
jacych w réznych typach przekrojow drogi przedstawiono na rysunku 3.1.

DDR
|
i
i
______________ | D o e e . e —— e —— - —— — — — ——
!
! jezdnia
|
chodnik
Legenda:
m kamera E radar (urzadzenie pomiaru predkosci) przekrdj pomiarowy DDR - droga dla roweréw

Rysunek 3.1 Schemat rozmieszczenia urzadzen pomiarowych
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Przyjete rozmieszczenie urzadzen rejestrujacych zapewniato dobrg widocznosc¢ syl-
wetek uczestnikdéw ruchu, co pozwolito na przeprowadzenie wymaganych obserwacji.
Ponadto, dzieki widocznosci przekroju pomiarowego mozliwe bylo przeprowadzanie
weryfikacji danych rejestrowanych przez urzadzenia do pomiaru predkosci.

Na rysunku 3.2 przedstawiono widok przyktadowego przekroju pomiarowego z zain-
stalowanymi urzadzeniami rejestrujagcymi — radarem i kamerg wideo.

Rysunek 3.2 Widok przekroju pomiarowego

Dane zebrane w terenie podlegaty archiwizacji i systematyzacji wedtug Scisle okre-
$lonych zasad wyznaczonych przez Zamawiajacego. Kazdy odcinek pomiarowy otrzy-
mat unikalny 6-cyfrowy identyfikator o strukturze NNZTnn, gdzie:

J NN - numer teryt wojewddztwa:
e 14 - mazowieckie,

o 24 - Slgskie,
e 30 - wielkopolskie,
# Z - obszar:

e 0 - poza obszarami zabudowanymi,
e 1 - w obszarach zabudowanych,
F T - typ przekroju:
e 1 - jednojezdniowa,
e 2 - dwujezdniowa,
e 3 - droga dla rowerow,
e 4 - chodnik,
e 5 - autostrada / droga ekspresowa,
J nn - kolejny numer porzadkowy w wojewddztwie.
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Przyjete identyfikatory obowigzywaty na kazdym etapie realizacji projektu. Poczaw-
szy od zbierania danych, poprzez ich przetwarzanie i analize, skonczywszy na przy-
gotowaniu i opracowaniu wynikéw.

Niezaleznie od rejestracji obrazu ekipy badawcze pod nadzorem Zamawiajacego do-
konywaty obserwacji zachowan uczestnikdéw ruchu pod katem stosowania przez kie-
rujacych i pasazeréw pojazdow urzadzen bezpieczenstwa biernego, telefondéw komor-
kowych przez kierujacych pojazdami oraz kamizelek lub innych elementéw odblasko-
wych przez rowerzystow i uzytkownikow urzadzen transportu osobistego i hulajnog
w nocy. Obserwacje zachowan uczestnikdédw ruchu z zewnatrz trwaty nie mniej niz
4 godziny.

Badania odbywaty sie w dni robocze w porze dnia i po zmroku przy czym wiekszo$¢
badan odbywata sie w dzien. Tylko po zmroku odbywaty sie badania uzywania kami-
zelek odblaskowych i innych elementéw odblaskowych.

Badania wykonywane bylty w zblizonych warunkach atmosferycznych. Brak wptywu
warunkoéw atmosferycznych zapewnia mozliwos¢ pordwnania wynikéw badan z réz-
nych punktéw pomiarowych.

W lokalizacjach zatwierdzonych przez Zleceniodawce wykonano badania w terminie
10 maja — 10 czerwca 2022 roku. Zebrany materiat filmowy podlegat nastepnie we-
ryfikacji pod wzgledem zapewnienia wymaganych liczebnosci proby.

Czas analizowanych nagran wynosit 24 godziny, a w niektérych przypadkach byt wy-
dtuzony nawet do kilku dni ze wzgledu na konieczno$¢ zgromadzenia minimalnej
proby. Dtuzszego czasu wymagaty badania stosowania kamizelek ochronnych i innych
elementéw odblaskowych. Byty one prowadzone dodatkowo niezaleznie od pomiaru
predkosci.

Do analizy predkosci zebrano informacje o 12 677 pojazdach jednosladowych, w tym:

F 4 685 motocyklach,

# 1 103 motorowerach,

# 5 696 rowerach,

# 1 171 hulajnogach elektrycznych,

#J 22 urzadzeniach transportu osobistego.

Do analizy uzywania urzadzen bezpieczenstwa biernego (kaski, pasy, foteliki) ze-
brano informacje o 45 370 uzytkownikach pojazdéw, w tym:

F 3 134 rowerdw,

J 1 073 motorowerdw,

J 3 464 motocykili,

& 30 150 samochoddéw osobowych (w tym 3 699 dzieciach w wieku 0-12 lat),

J 2 757 samochodow dostawczych o DMC do 3,5 t (w tym 8 przewozacych dzieci
w wieku 0-12 lat),

J 2 595 samochodow ciezarowych,

J 356 autobusoéw,

&4 1 765 hulajndg elektrycznych,

# 76 urzadzen transportu osobistego.

Liczba zebranych pojazdéw spetnia warunki minimalnych wymagan co do liczebnosci
poszczegdlnych rodzajéw pojazddéw i ich uzytkownikéw okreslonych w Opisie Przed-
miotu Zamdwienia:
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J W zakresie pomiarow predkosci

min 100 motocyklistow,

min 50 motorowerzystéw,

min 50 rowerzystéw,

min 50 uzytkownikow hulajndg elektrycznych i urzadzen transportu osobistego,
kazdym punkcie pomiarowym objetym badaniem wtasciwej grupy uzytkowni-

kéw;

#J w zakresie obserwacji uzywania urzadzen bezpieczeristwa biernego

min 100 motocyklistow,

min 50 motorowerzystéw,

min 50 rowerzystow,

min 50 uzytkownikow hulajnég elektrycznych i urzadzen transportu osobistego,
min 100 pojazdéw w zakresie obserwacji stosowania paséw bezpieczenstwa,
uzywana telefondw komérkowych przez kierujacych pojazdami i uzywania fote-
likow lub innych urzadzen zabezpieczajacych dzieci w pojazdach,

w kazdym punkcie pomiarowym objetym badaniem wtasciwej grupy uzytkowni-
kéw.

Na podstawie zebranego materiatu dokonano analizy zachowan uczestnikéw ruchu.
Analizie podlegaty:

& predkosc¢ pojazdéw jednosladowych

Rejestracji podlegata predkos$¢ chwilowa kazdego pojazdu jednosladowego i czas
jego pojawienia sie. Rejestracja danych umozliwia okreslenie podstawowych pa-
rametrow ruchu w dowolnie definiowanych przedziatach obserwacji, tj.:

predkos¢ srednia i mediana predkosci,

odchylenie standardowe predkosci i wspotczynnik zmiennosci predkosci,
kwantyle predkosci (15, 85 i 95%),

udziaty kierujacych przekraczajacych predkos$¢ dopuszczalng w miejscu po-
miaru,

liczebnosci przekroczen dopuszczalnej predkosci w ustalonych przedziatach kla-
sowych,

natezenie ruchu,

udziaty odstepéw szacowanych jako niebezpieczne.

Za odstepy niebezpieczne uznaje sie takie, ktére uniemozliwiajg w krytycznych
sytuacjach (gwattowne hamowanie poprzedzajacego pojazdu) zatrzymanie po-
jazdu bez najechania na pojazd poprzedzajacy.

Badaniom podlegaty pojazdy jednosladowe: motocykle, motorowery, rowery,
urzadzenia transportu osobistego i hulajnogi elektryczne.

J urzadzenia bezpieczenstwa biernego

pasy bezpieczenstwa

Badaniom podlegato stosowanie pasow bezpieczenstwa w pojazdach réznych
kategorii: osobowych, dostawczych o DMC do 3,5 t, ciezarowych i autobusach.
Pod uwage brani byli zarowno kierujgcy pojazdami i pasazerowie z przodu i tytu
pojazdu.

urzadzenia zabezpieczajace dzieci w pojazdach (foteliki)
Badaniom podlegaty dzieci w wieko 0-12 lat przewozone zaréwno z przodu jak
i z tylu w samochodach osobowych i dostawczych o DMC do 3,5 t.
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o kaski
Badanie stosowania kaskow dotyczyto motocyklistdw, motorowerzystow, rowe-
rzystow oraz uzytkownikéw urzadzen transportu osobistego i hulajnog elek-
trycznych.

F telefony komérkowe

Badaniu podlegali kierujacy pojazdami réznych kategorii: osobowymi, dostaw-
czymi o DMC do 3,5 t, ciezarowymi, autobusami i rowerami.

J odziez ochronna

Badanie stosowania odziezy ochronnej dotyczyto motocyklistow i motorowerzy-

stow. Jako strdj ochronny przyjeto:

e obuwie petne zakrywajace stope wigzane lub zapinane na klamry, rzepy lub
zatrzaski lub obuwie typu motocyklowego,

e spodnie z dtugimi nogawkami,

e kurtka z dlugimi rekawami zapinana na suwak, guziki lub zatrzaski,

e rekawice zakrywajgce cate dionie.

J odblaski

Badania stosowania odblaskéw dotyczyto rowerzystéw, hulajndg elektrycznych
i uzytkownikéw urzadzen transportu osobistego. Jako elementy odblaskowe okre-
$lano kamizelki odblaskowe jak i inne elementy odblaskowe wystepujace w odziezy
lub specjalnie naktadane przez kierujgcego badz pasazera.

3.2 Dobo6r punktow pomiarowych

Zgodnie z wymaganiami wstepnymi monitoring zachowan uzytkownikéw pojazdow
okreslony w rozdziale 3.1 zostat przeprowadzony w trzech wojewodztwach w Polsce.
Byly to te same wojewddztwa co w Etapie I. Dokonujac wyboru wojewddztw brano
pod uwage gtownie dostepnos¢ odcinkéw pomiarowych w wymaganych przekrojach,
gdzie poruszajq sie pojazdy jednosladowe objete badaniami w wymaganych ilosciach.
Zebrano informacje od firm zajmujacych sie wypozyczaniem hulajndg elektrycznych
w zakresie dostepnosci i ilosci sprzetu w miastach wojewoddzkich oraz miastach na
prawach powiatu. Ekipy badawcze dokonywaty wstepnej analizy ruchu na wybranych
odcinkach drogowych w trzech uzgodnionych wojewddztwach pod katem zakwalifi-
kowania ich do ostatecznej lokalizacji odcinkéw pomiarowych w projekcie. W wyniku
akceptacji Zamawiajgcego badania wykonano na terenie nastepujacych wojewddztw:

# mazowieckiego,

J $laskiego,
J wielkopolskiego.
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Punkty pomiarowe:

Qbszar zabudowany Poza obszarem zabudowanym
@ ulica jednojezdniowa ® droga jednojezdniowa
© ulica dwujezdniowa droga dwujezdniowa
@ DOR ® droga ekspresowa
@ chodnik Miasta na prawach powiatu
[] Granice wojewddztw 0 50 100 150 200 km

Rysunek 3.3 Lokalizacje punktéw pomiarowych

Ogotem wyznaczono 45 punktéw pomiarowych spetniajacych wszystkie kryteria w za-
kresie rodzaju, geometrii i wyposazenia drogi - po 15 punktéw w kazdym wojewodz-
twie o takiej samej charakterystyce, z czego:

4 w obszarach zabudowanych - 36 odcinkédw pomiarowych:
na ulicach jednojezdniowych - 9 odcinkéw pomiarowych,
na ulicach dwujezdniowych — 9 odcinkéw pomiarowych
na drogach dla roweréw - 9 odcinkdw pomiarowych,
e na chodnikach - 9 odcinkéw pomiarowych;
# poza obszarami zabudowanymi - 9 odcinkéw pomiarowych:
e na drogach jednojezdniowych — 3 odcinki pomiarowe,
e na drogach dwujezdniowych — 3 odcinki pomiarowe,
e na autostradach lub drogach ekspresowych - 3 odcinki pomiarowe.

W wojewddztwie mazowieckim badania zostaty przeprowadzone w 15 lokalizacjach,
w tym:

# w obszarze zabudowanym w:
e Warszawie - 4 odcinki pomiarowe,
e Plocku - 4 odcinki pomiarowe,
e Radomiu - 4 odcinki pomiarowe;
J poza obszarem zabudowanym:
e na drodze krajowych — 1 odcinek pomiarowy,
e na drodze wojewddzkiej - 1 odcinek pomiarowy,
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e na drodze ekspresowej — 1 odcinek pomiarowy.
W wojewddztwie slaskim badania zostaty przeprowadzone w 15 lokalizacjach, w tym:

J w obszarze zabudowanym w:
e Katowicach - 4 odcinki pomiarowe,
e Tychach - 4 odcinki pomiarowe,
e (Czestochowie - 4 odcinki pomiarowe;
J poza obszarem zabudowanym:
e na drogach krajowych - 1 odcinek pomiarowy,
e na drodze wojewddzkiej — 1 odcinek pomiarowy,
e na drodze ekspresowej — 1 odcinek pomiarowy.

W wojewddztwie wielkopolskim badania zostaty przeprowadzone w 15 lokalizacjach,
w tym:

# w obszarze zabudowanym w:
e Poznaniu - 4 odcinki pomiarowe,
e Kaliszu - 4 odcinki pomiarowe,
e Koninie - 4 odcinki pomiarowe;
&4 poza obszarem zabudowanym:
e na drogach krajowych - 2 odcinki pomiarowe,
e na drodze ekspresowej — 1 odcinek pomiarowy.

Szczegotowa lokalizacja i opis punktéw pomiarowych znajdujg sie w metrykach sta-
nowigcych zatacznik do niniejszego raportu.
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4. WYNIKI BADAN

4.1 Zachowanie uzytkownikéw pojazdéw jednosladowych w zakre-
sie predkosci i bezpiecznej odlegtosci

W celu uzyskania wynikow badan zarejestrowano predkos¢ 12 677 pojazdéw poru-
szajacych sie ulicami, drogami, po chodnikach lub drogach dla rowerdéw. Liczba zare-
jestrowanych pojazdéw wedtug kategorii byta nastepujaca:

& motocykle 4 685 (37,0%),

# motorowery 1 103 (8,7%),

&F rowery 5 696 (44,9%),

#F hulajnogi elektryczne 1 171 (9,2%)

#F urzadzenia transportu osobistego 22 (0,2%).

Pomiary predkosci prowadzono w punktach pomiarowych zlokalizowanych na 45 od-
cinkach prostych w przekrojach drog i ulic jednojezdniowych oraz dwujezdniowych,
drog dla rowerdéw oraz chodnikéw. Liczba zarejestrowanych pojazdow zaleznie od
rodzaju przekroju byta nastepujaca:

& ulice jednojezdniowe 2 109 (16,6%),

# ulice dwujezdniowe 2 020 (15,9%),

& drogi dla roweréw 6 269 (49,5%),

F chodnik 620 (4,9%)

& drogi G lub GP jednojezdniowe 407 (3,2%),
& drogi G lub GP dwujezdniowe 780 (6,2%),
A autostrady / drogi ekspresowe 472 (3,7%).

Zbiorcze podsumowanie liczby zarejestrowanych pojazdéw jednosladowych w po-
dziale na kategorie i rodzaje przekrojéow pomiarowych przedstawiono w tabeli 4.1.

Tabela 4.1 Liczba zarejestrowanych pojazdow jednosladowych

Hulajnoga
elektryczna

Motocykl
Motorower

Ulica jednojezdniowa

g

S Ulica dwujezdniowa

3

= - - 5 696 559 14 6 269

©

N
£ _é Droga G lub GP jednojezdniowa 407 - - - - 407
232
° [ Droga G lub GP dwujezdniowa 780 - - - - 780
N E
o 9 | Autostrada /droga ekspresowa 472 - - - - 472
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Monitoring zachowan uczestnikdéw ruchu drogowego w zakresie pomiaréw predkosci
jazdy motocyklistow, motorowerzystéw, rowerzystow oraz uzytkownikdéw transportu
osobistego i hulajndg elektrycznych przeprowadzono w 3 wojewddztwach tacznie na
45 odcinkach pomiarowych, z czego w kazdym wojewddztwie 12 odcinkéw pomiaro-
wych znajdowato sie w obszarze zabudowanym, a 3 poza obszarem zabudowanym.

W trakcie pomiaréw predkosci rejestrowano predkos$é chwilowg i czas pojawienia sie po-
jazdu w przekroju pomiarowym. Zebrane dane pozwolity na obliczenie nastepujacych pa-
rametréw ruchu:

J N - liczba pojazdow (poj.),

J Vi, — predkos¢ srednia (km/h),

J V,, - mediana predkosci (km/h),

F S - odchylenie standardowe predkosci (km/h),
FJ W,, — wskaznik zmiennosci predkosci,

J Vi - 15% kwantyl predkosci (km/h),

J Vs - 85% kwantyl predkosci (km/h),

J Vo - 95% kwantyl predkosci (km/h).

Wspétczynnik zmiennosci predkosci okreslono poprzez stosunek odchylenia standardo-
wego predkosci (S) do predkosci sredniej (Vs ). Wartosci wspoétczynnika zmiennosci pred-
kosci W,, zostaty obliczone wedtug ponizszego wzoru:

W = S
W= e (-]
gdzie:
S — odchylenie standardowe predkosci [km/h],
Ver — predkosc srednia [km/h].

4.1.1 Motocyklisci

Pomiary predkosci motocyklistéw przeprowadzono tacznie w 27 lokalizacjach, z czego
18 znajdowato sie w obszarze zabudowanym a 9 poza nim. W ramach obszaru zabudo-
wanego przebadano 9 odcinkdéw ulic jednojezdniowych i 9 odcinkéw ulic dwujezdniowych.
Poza obszarem zabudowanym pomiary realizowane byty na 3 odcinkach drég zamiejskich
jednojezdniowych klasy G lub GP, 3 odcinkach dréog dwujezdniowych klasy G lub GP oraz
3 odcinkach drég ekspresowych.

W wyniku przeprowadzonych pomiaréow predkosci zarejestrowano 4 685 motocykli-
stéw w tym:

# w obszarze zabudowanym 3 026 (64,6%),

# poza obszarem zabudowanym 1 659 (35,4%).

4.1.1.1 W obszarze zabudowanym

W obszarze zabudowanym badania w zakresie pomiaréow predkosci motocyklistow

przeprowadzono:

#F na 9 odcinkach ulic jednojezdniowych: w Warszawie, Plocku, Radomiu,
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Katowicach, Czestochowie, Tychach, Poznaniu, Kaliszu i Koninie,
#F na 9 odcinkach ulic dwujezdniowych: w Warszawie, Ptocku, Radomiu, Katowicach,
Czestochowie, Tychach, Poznaniu, Kaliszu i Koninie.

Doktadng lokalizacje odcinkéw pomiarowych, na ktérych przeprowadzono badania przed-
stawiono w tabeli 4.2.

Tabela 4.2 Lokalizacja zbadanych odcinkéw w zakresie pomiaréw predkosci motocyklistow w ob-

szarach zabudowanych

Id punktu | Miejscowos¢ Odcinek Przekroj
AR IR \Warszawa Wat Miedzeszynski od wezta ul. POW do ul. Bystawskiej | . gl'ca -
jednojezdniowa
ul. tukasiewicza od ul. Tysigclecia do ul. Batalionow ulica
DARLRE | Prock Chtopskich jednojezdniowa
ul. Kozienicka od ul. Towarowej do salonu samochodo- ulica
141103 |[LEllly wego jednojezdniowa
. o . ulica
241101 Katowice ul. Telewizyjna od Al. Korfantego do ul. Bytkowskiej jednojezdniowa
. . . . . ulica
pZy B P2 Czestochowa | ul. Redzinska od ul. Widtakow do granicy miasta jednojezdniowa
. . . ulica
pZER I Tychy ul. Edukacji od ul. Filaretow/Fitelberga do ul. Elfow jednojezdniowa
, ul. Dolna Wilda od ul. Btogostawionej Poznanskiej Pigtki ulica
SUERNLES | Poznan do ul. Czechostowackiej jednojezdniowa
) ul. kddzka od ul. Okraglickiej do przystanku kédzka Wi- ulica
301102 pCiiH hiary jednojezdniowa
. . . . . ulica
301103 Konin ul. Slesinska od ul. Mokrej do ul. Widokowej jednojezdniowa
141204 [ISE———. W'ai Miedzeszynski od ul. Skalnicowej do ul. Cyklame- _uIica_
now dwujezdniowa
141205 % Trasa Popietuszki od ul. Wyszogrodzkiej do konca ob- _uIica_
szaru zabudowanego dwujezdniowa
5L [ Radom ul. Zétkiewskiego od ul. Chrobrego do ul. Zbrowskiego _ullca_
dwujezdniowa
241204 Katowice ul. Bohater.oyv Monte Cassino od ul. Podhalanskiej do ul. .ulica'
Wroctawskiej dwujezdniowa
PYEPL I Czostochowa A_I. Marszatkowska od Al. Wojska Polskiego do ul. Pilec- _ullca_
kiego dwujezdniowa
241206 RO ul. Jana Paw_’rfa I.I od parkingu w pasie dzielagcym do .ullca'
ronda Olimpijskiego dwujezdniowa
. ul. Swietego Wawrzyrica od ul. Niestachowskiej do tuku ulica
Sz | Poznan drogi dwujezdniowa
301205 Kalisz Tras; Bursztynowa od rondo Ptolemeusza do rondo Cel- .ulica'
tyckie dwujezdniowa
kP LI Konin ul. Paderewskiego od ul. Chopina do ul. Kleczewskiej .ullca'
dwujezdniowa

W wyniku przeprowadzonych pomiaréw predkosci zarejestrowano w obszarze zbudo-
wanym 3 026 motocyklistow. 1 542 (51,0%) z nich odnotowano w przekrojach ulic
jednojezdniowych, a 1 484 (49,0%) w przekrojach ulic dwujezdniowych. Srednia
predkos¢ dla catej proby badawczej wyniosta 63,6 km/h przy medianie rownej
60 km/h. Predkos¢ srednia motocyklistow na odcinkach ulic jednojezdniowych byta
rowna 53,8 km/h. W przypadku odcinkéw ulic dwujezdniowych wartos$¢ predkosci
$redniej byta wieksza o 20 km/h i wyniosta 73,8 km/h. 85% kwantyl predkosci dla
catej proby badawczej 3 026 motocyklistow wyniést 86 km/h. 85% zbadanych
uczestnikéw ruchu drogowego poruszajgcych sie ulicami jednojezdniowymi jechato
z predkoscig réwng lub mniejszg niz 67 km/h. Ten sam odsetek motocyklistéw
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zarejestrowanych na ulicach dwujezdniowych poruszat sie z predkoscig 97 km/h lub
nizsza.

Tabela 4.3 Wyniki pomiarow predkosci motocyklistow w obszarze zabudowanym

Przekroj

[km/h]

Ulica
jednojezdniowa

Ulica
dwujezdniowa

Ulice
ogotem

4.1.1.2 Poza obszarem zabudowanym

Poza obszarem zabudowanym badania w zakresie pomiaréw predkosci motocyklistéw
przeprowadzono:

# na 3 odcinkach drég jednojezdniowych klasy G lub GP: DW801 w woj. mazowiec-
kim, DW908 w woj. $laskim i DK11 w woj. wielkopolskim,

# na 3 odcinkach drég dwujezdniowych klasy G lub GP: DK2 w woj. mazowieckim,
DK1 w woj. $laskim i DK92 w woj. wielkopolskim.

J na 3 odcinkach autostrad / drdég ekspresowych: S8 w woj. mazowieckim,
S1 w woj. Slaskim i S11 w woj. wielkopolskim.

Doktadng lokalizacje odcinkéw pomiarowych, na ktdrych przeprowadzono badania przed-
stawiono w tabeli 4.4.

Tabela 4.4 Lokalizacja zbadanych odcinkéw w zakresie pomiaréw predkosci motocyklistow poza
obszarem zabudowanym

Id punktu Odcinek Przekrdj

DW801 od skrzyzowania z DW712 (ul. Wislana) na pdtnoc do ul.

AL Warsztatowej

droga jednojezdniowa

240113 DW908, fragment odcinka miedzy DW 789 a DW 912 droga jednojezdniowa

<LFRKI DK11 Koszuty - Zabikowo, miedzy Kérnikiem a Srodg WIkp. droga jednojezdniowa

L PR DK2, ul. Czecha od ul. Wierzchowskiego do ul. Wawerskiej droga dwujezdniowa

b2l X DK1 miedzy m. Kobiér a m. Promnice droga dwujezdniowa

[\ LPAV:B DK 92 miedzy m. Nekla a m. Wrzesnia droga dwujezdniowa

140515 S8 od wezta Wola Rasztowska do Matopola droga ekspresowa

pZ LS S1 miedzy weztem Porgbka a weztem Sulno droga ekspresowa

L3 S11 miedzy wezlami Poznan tawica a Poznan Dabréwka droga ekspresowa

W wyniku przeprowadzonych pomiaréw predkosci zarejestrowano poza obszarem za-
budowanym 1 659 motocyklistéw. 1 187 (71,5%) z nich odnotowano w przekrojach
drog jedno i dwujezdniowych klasy technicznej G lub GP, a 472 (28,5%) w przekro-
jach drog ekspresowych. Srednia predko$¢ motocyklistéw obserwowanych poza ob-
szarem zabudowanym rosta wraz ze wzrostem klasy technicznej i rozszerzaniem
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przekroju drogi. Dla proby badawczej odnotowanej na odcinkach drog jednojezdnio-
wych predkos¢ srednia wyniosta 91,5 km/h, na odcinkach dréog dwujezdniowych
98,1 km/h, a na odcinkach drdog ekspresowych 116,0 km/h. 85% kwantyl predkosci
wynidst odpowiednio 113 km/h dla przekrojow jednojezdniowych, 116 km/h dla prze-
krojéw dwujezdniowych i 147 km/h dla przekrojow na drogach ekspresowych.

Tabela 4.5 Wyniki pomiarow predkosci motocyklistow poza obszarem zabudowanym

Przekréj

Droga
jednojezdniowa

Droga
dwujezdniowa

Droga
ekspresowa

Ogoétem

4.1.2 Motorowerzysci

Badania w zakresie pomiaréw predkosci motorowerzystéw przeprowadzono w obsza-
rach zabudowanych:

#F na 9 odcinkach ulic jednojezdniowych: w Warszawie, Ptocku, Radomiu, Katowi-
cach, Czestochowie, Tychach, Poznaniu, Kaliszu i Koninie,

# na 9 odcinkach ulic dwujezdniowych: w Warszawie, Ptocku, Radomiu, Katowicach,
Czestochowie, Tychach, Poznaniu, Kaliszu i Koninie.

Doktadng lokalizacje odcinkéw pomiarowych, na ktérych przeprowadzono badania przed-
stawiono w tabeli 4.6.

Tabela 4.6 Lokalizacja zbadanych odcinkéw w zakresie pomiaréw predkosci motorowerzystow

Id punktu | Miejscowos¢ Odcinek Przekroj

141101 Warszawa Wat Miedzeszynski od wezta ul. POW do ul. Bystawskiej | jednojezdniowy
141102 % ul. Luka_5|eW|cza od ul. Tysiaclecia do ul. Batalionéw jednojezdniowy
Chtopskich
141103 VTS wé;(;memcka od ul. Towarowej do salonu samochodo- jednojezdniowy
241101 Katowice ul. Telewizyjna od Al. Korfantego do ul. Bytkowskiej jednojezdniowy
pZ5 Y1 P Czestochowa | ul. Redzinska od ul. Widtakéw do granicy miasta jednojezdniowy
pZ5E I Tychy ul. Edukacji od ul. Filaretow/Fitelberga do ul. Elféw jednojezdniowy
301101 Poznar ul. Dolna Wilda od uI._ B_Jrogos’rawmne] Poznanskiej Pigtki jednojezdniowy
do ul. Czechostowackiej
301102 PO ﬁ:éf;dea od ul. Okraglickiej do przystanku tddzka Wi- jednojezdniowy
cDERLCIN Konin ul. Slesinska od ul. Mokrej do ul. Widokowej jednojezdniowy
141204 [ISE——— :/]\ga‘:, Miedzeszynski od ul. Skalnicowej do ul. Cyklame- dwujezdniowy
141205 % Trasa Popietuszki od ul. Wyszogrodzkiej do kornca ob- dwujezdniowy
szaru zabudowanego
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Id punktu | Miejscowos¢ Odcinek Przekréj

S P [l Radom ul. Zétkiewskiego od ul. Chrobrego do ul. Zbrowskiego dwujezdniowy

ul. Bohateréw Monte Cassino od ul. Podhalanskiej do ul.
Wroctawskiej

Al. Marszatkowska od Al. Wojska Polskiego do ul. Pilec-
kiego

241204 Katowice dwujezdniowy

241205 Czestochowa dwujezdniowy

ul. Jana Pawta II od parkingu w pasie dzielacym do

241206 WC/ ronda Olimpijskiego

dwujezdniowy

301204 e glr.ozslvetego Wawrzynca od ul. Niestachowskiej do tuku dwujezdniowy

301205 PO Tras_a Bursztynowa od rondo Ptolemeusza do rondo Cel- dwujezdniowy
tyckie

301206 Konin ul. Paderewskiego od ul. Chopina do ul. Kleczewskiej dwujezdniowy

W trakcie pomiaréw predkosci motorowerzystow prowadzonych w obszarze zbudo-
wanym zarejestrowano 1 103 uzytkownikéw tego typu pojazdéw. W przekrojach ulic
jednojezdniowych odnotowano 567 (51,4%) z nich, a przekrojach ulic dwujezdnio-
wych 536 (48,6%). Srednia predko$é¢ dla catej préby badanych motorowerzystéw
wyniosta 45,6 km/h. Srednia predkosci w poszczegdlnych rodzajach przekrojéw ulic
byty zblizone i wynosity odpowiednio 43,5 km/h dla ulic jednojezdniowych i 47,8 km/h
dla ulic dwujezdniowych. Mediana predkosci motorowerzystdw poruszajacych sie uli-
cami jednojezdniowymi wyniosta 45 km/h, a ulicami dwujezdniowymi 49 km/h. War-
to$¢ mediany predkosci dla catej proby badawczej 1 103 motorowerzystow wyniosta
47 km/h. 85% og6tu zbadanych uczestnikéw ruchu drogowego poruszato sie z pred-
koscig 54 km/h lub nizszg. W przypadku odcinkéw ulic jednojezdniowych 85% kwan-
tyl predkosci wynidst 53 km/h. Na odcinkach ulic dwujezdniowych wartos¢ ta byta
wyzsza i wyniosta 56 km/h.

Tabela 4.7 Wyniki pomiarow predkosci motorowerzystow

Przekréj

[km/h]

Ulica
jednojezdniowa

Ulica
dwujezdniowa

Ulice
ogotem

4.1.3 Rowerzysci

Badania w zakresie pomiaréw predkosci rowerzystéw przeprowadzono w obszarach

zabudowanych:

J na 9 odcinkach drog dla rowerédw: w Warszawie, Ptocku, Radomiu, Katowicach,
Czestochowie, Tychach, Poznaniu, Kaliszu i Koninie.

Doktadng lokalizacje odcinkéw pomiarowych, na ktérych przeprowadzono badania przed-
stawiono w tabeli 4.8.
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Tabela 4.8 Lokalizacja zbadanych odcinkéw w zakresie pomiaréw predkosci rowerzystéw

Id punktu | Miejscowosc¢ Odcinek Przekroj

V-5 y A Warszawa Wybrzeze Gdanskie od ul.Sanguszki do ul.Bole$¢ DDR

141308 \l’JVIéjWyszogrodzka od wyjazdu z parkingu do al. Armii Krajo- DDR

141309 Radom ul. Gr;ecznarqwskiego od ul. Cymerysa-Kwiatkowskiego do DDR
ul. Osiedlowej

241307 Katowice ul. Sosnowiecka od ul. Morawa do przystanku Szopienice DDR

Stawiki

b2 5 k{1 3 Czestochowa | ul. Gen. Nila od Watéw Dwernickiego do promenady Niemena DDR

pZukcli I Tychy al. Bielska od Pitsudskiego do ul. Jana Pawta II DDR

301307 Poznan ul. Bukowska od ul. Szylinga do ul. Polnej DDR

cokicli i I Kalisz Trasa Bursztynowa od rondo Ptolemeusza do rondo Celtyckie DDR

ptn.-zach. strona DW25, ul. Przemystowa od rondo NSZZ So-

EULELE) Konin lidarnosci do ul. takowej

DDR

Pomiar predkosci rowerzystéw dotyczyt proby 5 696 uzytkownikow poruszajacych sie
po drogach dla rowerow. Zarejestrowana predkos$¢ srednia wyniosta 18,6 km/h,
a mediana predkosci 18 km/h. Odnotowano takze, ze 85% rowerzystow poruszato
sie z predkoscig wynoszacg 24 km/h lub mniej.

Tabela 4.9 Wyniki pomiarow predkosci rowerzystéw

Przekroj

4.1.4 Uzytkownicy hulajnég elektrycznych i urzadzen transportu osobi-
stego

Badania w zakresie pomiardéw predkosci hulajndg i urzadzen transportu osobistego
przeprowadzono w obszarach zabudowanych:

ZF na 9 odcinkach drog dla roweréw: w Warszawie, Ptocku, Radomiu, Katowicach,
Czestochowie, Tychach, Poznaniu, Kaliszu i Koninie,

# na 9 odcinkach chodnikéw: w Warszawie, Ptocku, Radomiu, Katowicach, Czesto-
chowie, Tychach, Poznaniu, Kaliszu i Koninie.

Doktadng lokalizacje odcinkéw pomiarowych, na ktdérych przeprowadzono badania przed-
stawiono w tabeli 4.10.
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Tabela 4.10 Lokalizacja zbadanych odcinkéw w zakresie pomiaréow predkosci hulajnég elektrycz-
nych i urzadzen transportu osobistego

Id punktu | Miejscowos¢ Odcinek Przekréj

V-5 y A Warszawa Wybrzeze Gdanskie od ul.Sanguszki do ul.Bole$¢ DDR

141308 O \Lill.ejWyszogrodzka od wyjazdu z parkingu do al. Armii Krajo- DDR

141309 Radom ul. Gr;ecznarc_)wskiego od ul. Cymerysa-Kwiatkowskiego do DDR
ul. Osiedlowej

241307 Katowice ul. Sosnowiecka od ul. Morawa do przystanku Szopienice DDR

Stawiki

bZ 5 k{1 I 3 Czestochowa | ul. Gen. Nila od Watéw Dwernickiego do promenady Niemena DDR

p Ly I Tychy al. Bielska od Pitsudskiego do ul. Jana Pawta II DDR
301307 Poznan ul. Bukowska od ul. Szylinga do ul. Polnej DDR
301308 QElifs4 Trasa Bursztynowa od rondo Ptolemeusza do rondo Celtyckie DDR
301309 Konin p’m.-zagh_. strona DW25,_ ul. Przemystowa od rondo NSZZ So- DDR
lidarnosci do ul. takowej
SOV Warszawa ul. Krélewska wzdtuz Ogrodu Saskiego chodnik
141411 Ptock ul. Bielska od ul. Obroncéw Westerplatte do ul. Wschodniej chodnik
141412 Radom ul. Struga od ul. Zbrowskiego do ul. Sportowej chodnik
241410 Katowice ul. Chorzowska od ul. Zelaznej do ul. Baildona chodnik
PYEPLER Czcstochowa Al Boh_at_erow Monte Cassino od ul. Jagiellonskiej do ul. Pia- chodnik
stowskiej
P LS Tychy ul. Zwakowska od ul. Harcerskiej do ul. Honoraty chodnik
301410 Poznan ul. Gtogowska od ul. Sniadeckich do wyjazdu z MTP chodnik
SRR Kalisz ul. Gornoslaska od ul. Polnej do ul. Serbinowskiej chodnik
301412 QJChll ul. Dworcowa od ul. Bydgoskiej do ul. 1 Maja chodnik

Pomiary predkosci uzytkownikow hulajndg elektrycznych i urzadzen transportu oso-
bistego pozwolity na zebranie préby 1 193 uzytkownikdéw tego typu urzadzen.
573 (48,0%) z nich poruszato sie po drogach dla rowerow, a 620 (52,0%) zostato
zarejestrowanych w przekrojach chodnikéw. Uzytkownikdw hulajnég elektrycznych
i urzadzen transportu osobistego rozpatrywano tgcznie. W potoku obserwowanych na
drogach dla rowerdw i chodnikach pojazddéw wyrdzniono 22 urzadzenia transportu
osobistego stanowigce 1,8% badanej grupy uzytkownikdéw ruchu. Zarejestrowano
zblizone predkosci $rednie wynoszace odpowiednio 21,1 km/h na DDR i 20,2 km/h
na chodnikach. 85% kwantyl predkosci uzytkownikéw hulajnég elektrycznych i urzag-
dzen transportu osobistego poruszajacych sie odcinkami DDR wyniost 25 km/h, co
byto wartoscig o0 1 km/h wyzszg w poréwnaniu do wartosci rejestrowanej w przy-
padku chodnikow — 24 km/h.
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Tabela 4.11 Wyniki pomiaréw predkosci uzytkownikéw hulajnég elektrycznych i urzadzen trans-
portu osobistego

Przekroj

DDR

Chodnik

Ogoltem

4.2 Stosowanie urzadzen bezpieczenstwa biernego oraz innych
urzadzen

Do analizy uzywania urzadzen bezpieczenstwa biernego (kaski, pasy, foteliki) ze-
brano informacje o 45 370 kierujacych pojazdami i pasazerach pojazdéw, w tym
o uzytkownikach:

J 3 134 rowerdw,

# 1 073 motorowerdw,

F 3 464 motocykili,

ZF 30 150 samochoddow osobowych (w tym o 3 699 dzieciach w wieku 0-12 lat),

J 2 757 samochodow dostawczych o DMC do 3,5 t (w tym o 8 dzieciach w wieku 0-
12 lat),

F 2 595 samochodoéw ciezarowych,

& 356 autobusdw,

# 1 765 hulajndg elektrycznych,

#F 76 urzadzen transportu osobistego.

Do analizy uzywania kamizelek odblaskowych i innych elementéw odblaskowych ze-
brano informacje o 458 uzytkownikach rowerdéw oraz 973 uzytkownikach urzadzen
transportu osobistego i hulajndg elektrycznych.

Obserwacje stosowania urzadzen bezpieczenstwa biernego prowadzono w 45 punk-
tach pomiarowych analogicznie jak dla pomiaréow predkosci. Zbiorcze podsumowanie
liczby zbadanych oséb - uzytkownikach réznych kategorii pojazdu, przedstawiono
w tabeli 4.12.
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Tabela 4.12 Liczba zarejestrowanych uzytkownikéw pojazdéw

wy

Przekroj

Sam. dostawy

Sam. osobo
Sam. ciezarowy
Autobus
Motocykl
Motorower
Hulajnoga elek-
tryczna

Ulica 9 435
dwujezdniowa

>
£
©
3
o
-]
3
2
©
N
E )
©
N
("]
a
(<]

Proga_G Iulg (c] 4 3173
jednojezdniowa

Droga G lub GP
dwujezdniowa

Poza obszarem
zabudowanym

Autostrada /
droga ekspres.

4.2.1 Pasy

W badaniu przeprowadzonym w II kwartale 2022 roku zebrano dane o 26 124 pojaz-
dach, ktorymi podrézowato 35 858 osdb, w tym 26 124 kierujacych, 6 290 pasaze-
rach z przodu i 3 444 pasazerach z tytu. 93,4 % spos$réd zbadanych kierujacych i
pasazerow pojazddw byto zapietych w pasy bezpieczenstwa (tab. 4.13, 4.14), w tym:
F kierujacych - 93,3 %,

J pasazeréw z przodu - 95,4%,

F pasazerdéw z tytu - 90,3%.

Zarowno kierujacy jak i pasazerowie czesciej uzywajg pasy bezpieczenstwa na dro-
gach poza obszarami zabudowanymi i na drogach szybkiego ruchu (autostrady i drogi
ekspresowe).

Tabela 4.13 Stosowanie pasow bezpieczenstwa przez kierujacych pojazdami, 2022 r.

Pojazdy razem Kierujacy
Rodzaj punktu pomiarowego
FOETEN T zbadani

Obszar zabudowany, jednojezdniowa

Obszar zabudowany dwujezdniowa

Poza zabudowanym, jednojezdniowa

Poza zabudowanym, dwujezdniowa

Autostrada/ekspresowa

Razem
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Tabela 4.14 Stosowanie pasow bezpieczenstwa przez pasazeréow pojazdéw, 2022 r.

Pasazerowie z przodu Pasazerowie z tytu
Rodzaj punktu pomiarowego
zbadani FAELED

Obszar zabudowany, jednojezdniowa 95,2%

89,7%

Obszar zabudowany dwujezdniowa 2011 1918 | 95,4% 1193 1078 90,4%

Poza zabudowanym, jednojezdniowa 701 647 92,3% 309 282 91,3%

Poza zabudowanym, dwujezdniowa 807 778 96,4% 441 397 90,0%

Autostrada/ekspresowa 716 698 97,5% 301 277 92,0%

6 290 5998 | 95,4% | 3 444 3110 | 90,3%

W badaniach przeprowadzono analize stosowania pasoéw bezpieczenstwa przez uzyt-
kownikow 4 réznych kategorii pojazdéw: samochoddéw osobowych, dostawczych, cie-
zarowych i autobusoéw.

Samochody osobowe

Zebrano dane o 30 150 osobach podrézujgcych samochodami osobowymi, w tym
0 20 826 kierujacych, 5 880 pasazerach z przodu i 3 444 pasazerach z tytu. 95,4 %
spos$rod zbadanych kierujacych i pasazeréw samochoddéw osobowych byto zapietych
w pasy bezpieczenstwa (tab. 4.15, 4.16), w tym:

F kierujacych - 96,0%,

& pasazerdéw z przodu - 96,4%,

F pasazeréw z tytu - 90,3%.

Najrzadziej pasy bezpieczenstwa stosowali pasazerowie na tylnych siedzeniach sa-
mochoddw osobowych. Nie stwierdzono réznicy w stosowaniu paséw na drogach 1 lub
2 jezdniowych. Kierujacy pojazdami i pasazerowie z przodu nieznacznie czesciej
(1 p.p.) zapinaja pasy poza obszarami zabudowanymi. Zdecydowanie najczesciej
uzytkownicy samochodow osobowych stosujg pasy bezpieczenstwa na autostradach
lub drogach ekspresowych (98%).

Tabela 4.15 Stosowanie pasow bezpieczenstwa przez kierujacych i pasazerow
samochodéw osobowych, 2022 r.

Sam. osobowe Kierujacy
Rodzaj punktu pomiarowego

FOELED]] w pasach FOELEDT] w pasach

Obszar zabudowany, jednojezdniowa

Obszar zabudowany dwujezdniowa

Poza zabudowanym, jednojezdniowa

Poza zabudowanym, dwujezdniowa

Autostrada/ekspresowa

28



Tabela 4.16 Stosowanie pasow bezpieczenstwa przez pasazerow samochodéw osobowych,
2022r.

Pasazerowie z przodu Pasazerowie z tylu

Rodzaj punktu pomiarowego
zbadani zbadani

Obszar zabudowany, jednojezdniowa 96,3% 89,7%

Obszar zabudowany dwujezdniowa 1905 1837 | 96,4% 1193 1078 | 90,4%

Poza zabudowanym, jednojezdniowa 665 622 93,5% 309 282 91,3%

Poza zabudowanym, dwujezdniowa 732 715 97,7% 441 397 90,0%

Autostrada/ekspresowa 645 635 98,4% 301 277 92,0%

5 880 5670 (96,4% | 3444 3110 | 90,3%

Samochody dostawcze

W badaniu zebrano dane o 2 757 osobach podrézujgcych samochodami dostawczymi,
w tym o 2 400 kierujacych oraz 357 pasazerach. 89,9% sposréd zbadanych kieruja-
cych i 82,4% pasazerow samochodéw dostawczych byto zapietych w pasy bezpie-
czenstwa (tab. 4.17). Najrzadziej pasy bezpieczenstwa stosowali kierujacy i pasazerowie
samochoddw dostawczych na drogach jednojezdniowych w obszarach zabudowanych
(85,6%). Czesciej pasy zapinaty osoby podrézujgce samochodami dostawczymi poza ob-
szarami zabudowanymi: na drogach dwujezdniowych (91,8%) ina autostradach
(92,7%).

Tabela 4.17. Stosowanie pasow przez kierujacych i pasazeréw samochodoéw dostawczych, 2022 r.

Rodzaj punktu Sam. dostawcze Kierujacy Pasazerowie z przodu

pomisrowego 1| wpasach | zbadani| _wpasach | zbadani | __wpasach

Obszar zabudowany, 87
jednojezdniowa
LT S I BT 713 623 87,4% 615 547 88,9% 98 76 77,6%
dwujezdniowa
eb) Ly iy, 276 249 90,2% 245 227 92,7% 31 22 71,0%
jednojezdniowa
RS PELTC Ny iy 473 434 91,8% 408 377 | 92,4% 65 57 87,7%
dwujezdniowa
e 579 533 | 92,7% | 522 481 | 92,1% 57 52 | 91,2%
sowa

2757 | 2452 | 89,1% | 2400 | 2158 | 89,9% | 357 294 | 82,4%

Samochody ciezarowe

W badaniu zebrano dane o 2 595 osobach podrézujgcych samochodami ciezarowymi,
w tym o 2 542 kierujacych i 53 pasazerach. 81,7% spos$rod zbadanych kierujgcych
i pasazerow samochoddw ciezarowych byto zapietych w pasy bezpieczenstwa
(tab. 4.18). Najrzadziej pasy bezpieczenstwa sg stosowane przez kierujacych i pasa-
zeréw pojazddéw ciezarowych w obszarach zabudowanych na drogach jednojezdnio-
wych (68,6%). Najczesciej zabezpieczeni pasami sg kierujacy pojazdami i pasazero-
wie samochodow ciezarowych na autostradach/drogach ekspresowych (88,0%).
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Tabela 4.18. Stosowanie paséw przez kierujacych i pasazeréw samochodoéw ciezarowych, 2022 r.

Sam. ciezarowe Kierujacy Pasazerowie z przodu

Rodzaj punktu

pomiarowego zbadani zbadani

Ll e 68,6% 69,1% 56,3%
jednojezdniowa

Obszar zabudowany

dwajezdniowa 392 321 |81,9% | 384 316 | 82,3% 8 5 62,5%
EE LT OE Iy iy 228 177 | 77.6% | 223 174 | 78,0% 5 3 60,0%
jednojezdniowa

o) S L L 448 364 |81,3% | 438 358 | 81,7% 10 6 60,0%
dwujezdniowa

Autostrada/ekspresowa 1 090 959 88,0% 1076 948 88,1% 14 11 78,6%
Razem 2595 | 2121 [81,7%| 2542 | 2087 [82,1% | 53 34 | 64,2%

Autobusy

W badaniu zebrano takze dane o 356 kierujacych autobusami. Jedynie 41% sposrod
zbadanych kierujagcych autobusami bylo zapietych w pasy bezpieczenstwa
(tab. 4.19). Kierujgcy autobusami najrzadziej stosowali pasy bezpieczenstwa w ob-
szarach zabudowanych na drogach jednojezdniowych (32,6%) czesciej poza obsza-
rami zabudowanymi na drogach jednojezdniowych (47,1%). Najczesciej zabezpie-
czeni pasami byli kierujgcy na autostradach/drogach ekspresowych (65,1%).

Tabela 4.19. Stosowanie pasow bezpieczeristwa przez kierujacych autobusami, 2022 r.

Kierujacy autobusami

Rodzaj punktu pomiarowego

Obszar zabudowany, jednojezdniowa 32,6%

Obszar zabudowany dwujezdniowa 113 45 39,8%

Poza zabudowanym, jednojezdniowa 17 8 47,1%

Poza zabudowanym, dwujezdniowa 48 22 45,8%

Autostrada/ekspresowa 43 28 65,1%

356 147 41,0%

4.2.2 Foteliki lub inne urzadzenia zabezpieczajace dzieci

W badaniu zebrano dane o 3 282 samochodach osobowych i dostawczych, w ktérych
podrézowato 3 707 dzieci w wieku 0-12 lat. 92,7% tych dzieci byta przewozona w fo-
telikach lub innych urzadzeniach zabezpieczajacych. Nieznacznie czesciej dzieci byty
zapinane na tylnych siedzeniach i podczas podrézy drogami poza obszarami zabudo-
wanymi czy drogami szybkiego ruchu (tab. 4.20). Ponadto zaobserwowano, ze 105
dzieci w wieku 0-12 lat byto zapietych tylko w pasy bezpieczenstwa co stanowi 2,8%
0gotu zbadanych w tej grupie. Ten sposéb zabezpieczenia stosowano zdecydowanie
czesciej u dzieci przewozonych z przodu pojazdu (tab. 4.21).
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Tabela 4.20. Stosowanie fotelikéw lub innych urzadzen bezpieczeristwa biernego dla dzieci
w wieku 0-12 lat, w samochodach osobowych i dostawczych, 2022 r.

e [ (e Osobowe i c!ostawcze Osobowe i dostawcze
przod tyt
z%c:iaajrg\?vr;kgt: w fotelikach w fotelikach w fotelikach
- lub innych . [lub innych urza- . | lub innych urza-
zbadani urzadzeniach zbadani dzeniach bezp. zbadani dzeniach bezp.
i bier| bier
pbsza_r zab_udowany, 90,7% 92,6%
jednojezdniowa
3"52." L UL DY 1308 | 1200 91,7% | 264 239 | 90,5% | 1044 | 961 | 92,0%
wujezdniowa
B 327 303 | 92,7% 81 77 | 951% | 246 226 | 91,9%
jednojezdniowa
Poza zabudowanym, o o o
dwujezdniowa 450 429 95,3% 72 68 94,4% 378 361 95,5%
Autostrada/ekspresowa 307 292 95,1% 43 43 100,0% 264 249 94,3%
Razem 3707 3437 | 92,7% 728 670 92,0% | 2979 2767 | 92,9%

Tabela 4.21. Stosowanie samych pasow bezpieczerstwa u dzieci w wieku 0-12 lat, w samocho-
dach osobowych i dostawczych, 2022 r.

Osobowe i dostawcze Osobowe i dostawcze
Rodzaj punktu e i

pomiarowego w samych w samych w samych
pasach zba pasach FLELEDT pasach
b zenstwa bez enstwa enstwa
32 268 23

Osobowe i dostawcze

Obszar zabudowany, 2,4% 8,6% | 1047

jednojezdniowa

Obszar zabudowany o o o
P 1308 49 3,7% 264 25 9,5% 1 044 24 2,3%
LCER L GV, 327 13 | 4,0% 81 4 4,9% 246 9 3,7%
jednojezdniowa

LCEL) LI LR EL Y 450 5 1,1% 72 2 2,8% | 378 3 0,8%
dwujezdniowa

Autostrada/ekspresowa 307 6 2,0% 43 0 0,0% 264 6 2,3%
Razem 3707 105 | 2,8% 728 54 7,4% | 2979 51 1,7%

4.2.3 Telefony komoérkowe

Badanie stosowania telefondw komoérkowych podczas jazdy dotyczyto samochodéw
osobowych, dostawczych, ciezarowych, autobuséw i rowerow. Ogdétem zaobserwo-
wano zachowanie 26 124 kierujacych. 3,1% tych kierujacych uzywato telefon koméor-
kowy podczas jazdy (tab. 4.22, 4.23). Uwzgledniajac kategorie pojazdu telefon pod-
czas prowadzenia samochodu uzywato:

F 7,5% kierujacych samochodami dostawczymi,
F 5,7% kierujacych samochodami ciezarowymi,
F 2,3% kierujacych samochodami osobowymi,
F 1,7% Kkierujacych autobusami,

F 1,3% kierujacych rowerami.
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Tabela 4.22. Uzywanie telefonéw komoérkowych przez kierujacych samochodami osobowymi i do-
stawczymi, 2022 r.

Ogotem w pojazdach Samochody osobowe Samochody dostawcze
Rodzaj punktu

pomiarowego
uzywa telefon zbadani | uzywa telefon zbadani | uzywa telefon

Obszar zabudowany,

0,
jednojezdniowa 7,2%

Obszar zabudowany

P ! 7 449 226 3,0% | 6337 157 2,5% 615 46 7,5%
wujezdniowa

Slei) el 2 684 113 4,2% 2199 55 2,5% 245 35 14,3%
jednojezdniowa

o 3928 102 2,6% 3034 57 1,9% 408 19 4,7%
dwujezdniowa

LA e 4367 126 2,9% | 2726 30 1,1% 522 37 7,1%

sowa

26 124 815 3,1% 20 826 482 2,3% 2 400 181 7,5%

Tabela 4.23. Uzywanie telefonéw komoérkowych przez kierujacych samochodami ciezarowymi, au-
tobusami i rowerami, 2022 r.

Samochody ciezarowe Autobusy Rowery
Rodzaj punktu

pomiarowego

uzywa telefon zbadani | uzywa telefon zbadani | uzywa telefon

Obszar zabudowany, 4 8% 0.7% nd
jednojezdniowa o0 70
Obszar zabudowany o o
dwujezdniowa 384 20 5,2% 113 3 2,7% nd nd nd
Yo 223 23 10,3% 17 0 0,0% nd nd nd
jednojezdniowa
Poza zabudowanym, o o
dwujezdniowa 438 25 5,7% 48 1 2,1% nd nd nd
Autostrada/ekspre-  JEEPR 58 5,4% 43 1 2,3% nd nd nd
sowa

2542 146 5,7% 356 6 1,7% 3107 40 1,3%

4.2.4 Urzadzenia ochronne motocyklistow i motorowerzystow (kaski
i odziez ochronna)

Motocyklisci
W badaniu zebrano dane o 3 464 osobach podrézujacych motocyklami, w tym o 3 367
kierujacych motocyklami i 97 pasazerach (tab. 4.24). Stwierdzono, ze:

#F prawie 100% motocyklistow i 100% pasazerow stosowato kaski, ten wysoki
wskaznik dotyczy wszystkich rodzajow drog,

J 87,4% kierujacych motocyklami stosowato odziez ochronng,

J 61,9% pasazeréw motocykli stosowato odziez ochronna.

Motocyklisci zdecydowanie czesciej stosowali odziez ochronng na drogach poza ob-
szarami zabudowanymi (tab. 4.25)
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Tabela 4.24. Motocyklisci — stosowanie kaskéw, 2022

Motocyklisci razem Kierujacy Pasazerowie
Rodzaj punktu

pomiarowego
zbadani zbadani zbadani

Ll el 100,0% 100,0% 100,0%

jednojezdniowa

Ll s Gt L 1138 | 1137 | 99,9% | 1106 | 1105 | 100,0% 32 32 | 100,0%

dwujezdniowa

Poza zabudowanym, o o o

jednojezdniowa 353 353 | 100,0% | 341 341 | 100,0% 12 12 | 100,0%

o) S L L 596 596 | 100,0% | 583 583 | 99,9% 13 13 | 100,0%

dwujezdniowa

;\:‘fv"as"ada/eks'”e' 442 442 | 100,0% | 425 425 | 100,0% 17 17 | 100,0%
3464 | 3463 |99,97% | 3367 | 3366 |99,97%| 97 97 |100,0%

Tabela 4.25. Motocyklisci — stosowanie odziezy ochronnej, 2022

Motocyklisci razem Kierujacy Pasazerowie
Rodzaj punktu

pomiarowego zbadani w odziezy zbada w odziezy zbad w odziezy
ochronnej ochronnej ochronnej

Obszar zabudowany, o o o
jednojezdniows 85,6% 86,5% 47,8%
gbsz.a' L R 1138 922 | 81,0% | 1106 910 | 82,3% 32 12 37,5%

wujezdniowa
R 353 326 | 92,4% 341 314 | 92,1% 12 12 | 100,0%
jednojezdniowa
R P G 596 563 | 94,5% 583 553 | 94,9% 13 10 76,9%
dwujezdniowa
O T B/ 442 393 | 88,9% | 425 378 | 88,9% 17 15 | 88,2%
sowa

3464 | 3004 | 86,7% | 3367 | 2944 | 87,4% 97 60 | 61,9%

Motorowerzysci

W badaniu zebrano dane o 1 073 osobach podrdzujgcych motorowerami, w tym
0 1 041 kierujacych motorowerami i 32 pasazerach (tab. 4.26). Stwierdzono, ze:

J 99,5% motorowerzystow i 100% pasazerdow stosowato kaski, ten wysoki wskaznik
dotyczyt zaréwno drog jednojezdniowych jak i dwujezdniowy,

F 66,8% kierujacych motorowerami stosowato odziez ochronng,

#F 50,0% pasazeréw motorowerdw stosowato odziez ochronna.

Motorowerzysci czesciej stosowali odziez ochronng na drogach dwujezdniowych
(tab. 4.27).
Tabela 4.26. Motorowerzysci — stosowanie kaskéw, 2022
Motorowerzysci razem Kierujacy Pasazerowie
Rodzaj punktu

pomiarowego
w kasku FOELELT w kasku zbadani w kasku

Obszar zabudowany, jedno-
jezdniowa

Obszar zabudowany dwu-
jezdniowa

Razem
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Tabela 4.27. Motorowerzysci — stosowanie odziezy ochronnej, 2022 r.

Motorowerzysci razem Kierujacy Pasazerowie
Rodzaj punktu

pomiarowego w odziezy zbadani w odziezy zbadani w odziezy
ochronnej ochronnej ochronnej
351 529 342 18 9

Obszar zabudowany, jedno-

- . 64,7%
jezdniowa

64,2% 50,0%

Ol sy celanefonety Sl oo 360 | 68,4% | 512 353 | 68,9% 14 7 | 50,0%
dniowa

1073 711 | 66,3% | 1041 695 | 66,8% 32 16 50,0%

4.2.5 Urzadzenia ochronne rowerzystow oraz uzytkownikow hulajnég elek-
trycznych i urzadzen transportu osobistego (kaski, kamizelki i inne
elementy odblaskowe)

Rowerzysci
W badaniu zebrano dane o 3 134 osobach podrézujgcych rowerami, w tym o 3 107

kierujacych rowerami i 27 pasazerach (tab. 4.284.29). Stwierdzono, ze:

A kaski stosowato 24,2% kierujacych rowerami i az 77,8% pasazerdéw przewozonych
w foteliku z tytu roweru. Pasazerowie rowerow to dzieci w wieku 0-3 lata.

Tabela 4.28. Stosowanie kaskow przez rowerzystéw, 2022 r.

Rodzaj punktu Rowerzysci razem Kierujacy Pasazerowie

pomiarowego zbadani w kasku zbadani w kasku zbadani w kasku

Obszar zabudowany DDR

Wsrod 3 134 os6b podrozujacych rowerami, 458 zaobserwowano w porze nocnej

(454 kierujacych i 4 pasazerow, tab. 4.29). Stwierdzono, ze:

F celementy odblaskowe w nocy stosowato 13,0% kierujgcych rowerami i 100% pa-
sazerow. Pasazerowie rowerdw to dzieci w wieku 0-3 lata.

Tabela 4.29. Stosowanie elementow odblaskowych przez rowerzystéw, 2022 r.

Rowerzysci razem Kierujacy Pasazerowie

Rodzaj punktu
ROLLAIOMEC0 zbadani z odblaskiem zbadani z odblaskiem zbadani z odblaskiem

Obszar zabudowany, DDR

Uzytkownicy hulajnég elektrycznych i urzadzen transportu osobistego
W badaniu zebrano dane o 1 765 uzytkownikach hulajnég elektrycznych i 76 urza-
dzeniach transportu osobistego (tab. 4.30). Stwierdzono, ze:

J kaski stosowato 5,8% uzytkownikéw hulajndg elektrycznych i az 39,5% uzytkow-
nikéw UTO.

Tabela 4.30. Stosowanie kaskow przez uzytkownikéw e-hulajnég i UTO, 2022 r.

e-hulajnogi i UTO e-hulajnogi
Rodzaj punktu pomiarowego

zbadani zbadani zbadani

Obszar zabudowany, DDR 42,9%

‘:ill’(sza" Al R, Gl 919 51 5,5% 885 39 | 4,4% 34 12 | 35,3%

1841 133 7,2% 1765 103 5,8% 76 30 39,5%
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Wsrod 1 765 0sdb podrdzujacych e-hulajnogami zaobserwowano 973 w porze nocnej,

a sposrdéd 76 uzytkownikéw UTO 43 w porze nocnej. Stwierdzono, ze:

J celementy odblaskowe stosowato 4,7% uzytkownikow e-hulajnég i 18,6% uzytkow-
nikéw UTO.

Tabela 4.31. Stosowanie elementéw odblaskowych przez uzytkownikéw e-hulajnég i UTO, 2022 r.

e-hulajnogi i UTO e-hulajnogi

Rodzaj punktu pomiarowego
w odblasku z odblaskiem z odblaskiem
504 36 480 30 24

Obszar zabudowany, DDR 7,1% 6,3% 25,0%

Obszar zabudowany, chodnik 469 16 3,4% 450 14 3,1% 19 2 10,5%

973 52 5,3% 930 44 4,7% 43 8 18,6%

Wsréd uzytkownikow UTO zarejestrowano:
# 52 monocykle,
# 10 deskorolek elektrycznych,

F 6 Segway,
F 4 jednokotowce elektryczne,
J 4 hoverboardy.
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5. ZDIAGNOZOWANE PROBLEMY BEZPIECZENSTWA RUCHU
DROGOWEGO

W celu zdiagnozowania najwazniejszych problemoéw bezpieczenstwa ruchu drogowego
wsérdd uzytkownikéw ruchu, przeprowadzono badania obejmujace swoim zakresem po-
miary predkosci pojazdéw jednosladowych oraz stosowania urzadzen bezpieczenstwa
biernego, elementéw odblaskowych i innych urzgdzan przez kierujacych i pasazeréow po-
jazddéw oraz uzywania telefonéw komadrkowych przez kierujacych pojazdami. Na podsta-
wie zgromadzonych danych przeprowadzono analize w zakresie:

J przekraczania predkosci przez motocyklistow w obszarze zabudowanym i poza ob-
szarem zabudowanym,

& przekraczania predkosci przez motorowerzystdw w obszarze zabudowanym,

F predkosci rowerzystéw na drogach dla rowerow,

J predkosci uzytkownikéw hulajndg elektrycznych i urzadzen transportu osobistego
na drogach dla rowerdw i chodnikach,

# zachowania bezpiecznej odlegtosci od poprzedzajacych pojazdéw przez badanych
uzytkownikoéw ruchu,

# zastosowania urzadzen bezpieczenstwa biernego przez uzytkownikéw pojazdéw,

# stosowania telefonéw komorkowych przez kierujacych pojazdami,

& stosowania kamizelek i innych elementéw odblaskowych przez wybranych bada-
nych uczestnikéw ruchu.

5.1 Przekraczanie predkosci przez motocykle w obszarze zabudo-
wanym i poza obszarem zabudowanym

Na podstawie zarejestrowanych w trakcie badania danych okreslono liczbe i udziat moto-
cyklistdw przekraczajacych dopuszczalng predkos$¢ w miejscu prowadzenia pomiaru. Re-
jestracje danych prowadzono w przekrojach ulic jednojezdniowych o ograniczeniu pred-
kosci 50 km/h, przekrojach ulic dwujezdniowych o ograniczeniu predkosci 50-80 km/h,
przekrojach drég jednojezdniowych o ograniczeniu predkosci 90 km/h, przekrojach drog
dwujezdniowych z obowigzujacym ograniczeniem predkosci motocyklistow 100 km/h oraz
przekrojach drég ekspresowych o limicie predkosci wynoszacym 120 km/h. Dane przed-
stawiono w tabeli 5.1.
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Tabela 5.1 Liczba i udziat przekroczen predkosci motocyklistow

Nvdop+10 Uvdop+10

[poj.] [%]

Przekréj

Ulice jednojezdniowe
Ulice dwujezdniowe

zabudowany

Droga jednojezdniowa
Droga dwujezdniowa
Droga ekspresowa

Drogi ogotem

Ulice ogotem

Poza obszarem
zabudowanym

Udziat przekroczen predkosci przez motocyklistdw w obszarze zabudowanym nie byt za-
lezny od geometrii przekroju drogi. Na ulicach jednojezdniowych odnotowano 59,3%
przekroczen predkosci dopuszczalnej, a na ulicach dwujezdniowych 58,4%. W przypadku
przekroczen predkosci o ponad 10 km/h odsetek ten wynidst 27,4% dla ulic jednojezdnio-
wych i 38,0% dla ulic dwujezdniowych.

Poza obszarem zabudowanym w przekrojach drog jednojezdniowych stwierdzono 48,2%
motocyklistéw poruszajacych sie z predkoscig ponad dopuszczalny limit. Na drogach dwu-
jezdniowych odnotowano 43,3% przekroczen predkosci dopuszczalnej, a na drogach eks-
presowych 44,5% zarejestrowanych motocyklistéw jechato z predkoscig ponad 120 km/h.
Udziaty przekroczen predkosci dopuszczalnej o ponad 10 km/h wyniosty odpowiednio
28,5% na drogach jednojezdniowych, 22,8% na drogach dwujezdniowych i 31,4% na
drogach ekspresowych.

Na rysunku 5.1 przedstawiono wykres udziatu i liczby motocyklistow przekraczajgcych
predkos¢ z uwzglednieniem podziatu na obszar zabudowany i poza obszarem zabudowa-
nym. Udziat motocyklistéw przekraczajacych dopuszczalng predkosé w obszarze zabudo-
wanym wyniost ogétem 58,9%. 26,3% przekroczen predkosci dotyczyto nie wiecej niz 10
km/h ponad dopuszczalny limit. Byt to jednoczesnie najliczniejszy przedziat motocyklistéw
przekraczajgcych predkosé. Odnotowano takze 69 przypadkéw (2,3%) przekroczen pred-
kosci o ponad 50 km/h. W przypadku lokalizacji potozonych poza obszarem zabudowanym
zidentyfikowano udziat przekraczajacych predkos$¢ na poziomie 44,8%. Ponownie najlicz-
niejsza grupe stanowity przekroczenia o nie wiecej niz 10 km/h. Ponadto zarejestrowano
2,2% przekroczen dopuszczalnej predkosci o ponad 50 km/h, co odpowiada liczbie 36
motocyklistéw.
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Rysunek 5.1 Liczba i udziat przekroczen predkosci motocyklistow w przedziatach predkosci

5.2 Przekraczanie predkosci przez motorowery w obszarze zabudo-
wanym

Dane zgromadzone w trakcie pomiaréw predkosci motorowerzystow pozwolity na okre-
Slenie liczby (Nyg4,,) i udziatu (Uygep,) uczestnikdw ruchu przekraczajacych dopuszczalng
predkos¢. W tabeli 5.2 podano takze wartosci parametrow Nygop+10 | Upaop+10 Odpowiada-
jace liczbie i udziatowi badanych motorowerzystow przekraczajacych predkos$¢ o ponad
10 km/h. Do obliczenia omawianych wartosci przyjeto ograniczenia predkosci obowigzu-
jace na odcinkach badanych ulic mieszczace sie w zakresie 50-80 km/h. Jednoczesnie
nalezy mie¢ na uwadze, ze zgodnie z definicjg zawartg w ustawie Prawo o ruchu drogo-
wym, motorower jest to pojazd jednosladowy lub dwusladowy zaopatrzony w silnik spa-
linowy o pojemnosci skokowej nieprzekraczajacej 50 cm?3, ktérego konstrukcja ogranicza
predkos¢ jazdy do 45 km/h.

Tabela 5.2 Liczba i udziat przekroczen predkosci motorowerzystow

Nvdop+10 Uvdop+10

Przekroj oo (%]

Ulica jednojezdniowa

Ulica dwujezdniowa

Ulice ogo6tem

Udziat motorowerzystow przekraczajacych predkos¢ na ulicach jednojezdniowych wyniost
23,8%, a na ulicach dwujezdniowych 7,6%. Nie stwierdzono wystepowania przekroczen
predkosci dopuszczalnej powyzej 10 km/h. Dane przestawione w tabeli 5.2 przygotowano
w strukturze umozliwiajacej poréwnanie otrzymanych wynikéw z danymi uzyskanymi dla
motocyklistdw na obszarze zabudowanym (tab. 5.1).

Dalszej analizie poddano motorowerzystow zarejestrowanych wytacznie na odcinkach ulic
jedno- i dwujezdniowych o ograniczeniu predkosci 50 km/h. Na rysunku 5.2
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przedstawiono w przedziatach o rozpietosci 5 km/h liczbe i udziat motorowerzystow nie-
przestrzegajacych obowigzujacego limitu predkosci. 15,6% potoku obserwowanych mo-
torowerzystow przekroczyto predkos¢ o maksymalnie 5 km/h. 10,0% uzytkownikéw tego
typu jednosladéw jechato z predkoscig wiekszg o 5-10 km/h ponad obowigzujacy limit.
Nie zaobserwowano przekroczen powyzej 10 km/h.

30%
176 Hogdtem
25,6% m0-5 km/h
25% m
®5-10 km/h
20% ®10-30 km/h
2 >30 km/h
15%
69
10,0%
10%

5%

0,0%

0%
obszar zabudowany

Rysunek 5.2 Liczba i udziat przekroczen predkosci motorowerzystéw w przedziatach predkosci

Z uwagi na rdzne limity dopuszczalnej predkosci obowigzujace na odcinkach badanych
ulic dwujezdniowych, analizie poddano takze rozktad predkosci motorowerzystéw. Na ry-
sunku 5.3 przedstawiono histogramy predkosci z uwzglednieniem liczby jezdni w bada-
nych przekrojach. Dla kazdego z przedziatdw o rozpietosci 5 km/h podano liczbe i udziat
motorowerzystow.

Analiza zgromadzonych danych wskazuje, ze najwiekszy udziat (23,3%) motorowerzy-
stow na ulicach jednojezdniowych poruszat sie z predkoscig w przedziale 45-50 km/h.
Analogiczna sytuacja wystgpita w przekrojach drég dwujezdniowych, gdzie najwiekszy
udziat uczestnikow ruchu dotyczyt takze przedziatu 45-50 km/h i wyniost 29,7%. Otrzy-
mane wyniki $wiadczg o zapewnieniu wewnetrznej spojnosci zgromadzonych danych
i braku zaleznosci pomiedzy zamierzonymi predkos$ciami motorowerzystéw a przekrojem
ulicy.
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Rysunek 5.3 Rozktad predkosci motorowerzystow w przekrojach ulic
5.3 Predkosc¢ rowerzystow na drogach dla rowerow

Na podstawie pomiaréw predkosci rowerow wykonanych w przekrojach drég dla rowerdw
obliczono udziat roweréw poruszajacych sig z predkoscig ponad 20 km/h (Uygop,). W Swie-
tle obowigzujacego prawa rowery podlegajg tym samym przepisom w zakresie ograniczen
predkosci co kierujgcy samochodami. Przektada sie to na limit predkosci roweréw poru-
szajacych sie obszarze zabudowanym wynoszacy 50 km/h. W praktyce takie predkosci
nie sg osiggane przez omawiang grupe uzytkownikéw. Zasadnym byto wiec przyjecie
umownego limitu predkosci dla roweréw na drogach dla rowerédw wynoszgcego 20 km/h.
Dodatkowo umozliwia to poréwnywanie otrzymanych wynikéw z grupg uzytkownikéw hu-
lajndg elektrycznych i urzadzen transportu osobistego (tab. 5.4). Drugim obliczonym pa-
rametrem byt udziat przekroczen umownej predkosci dopuszczalnej o ponad 4 km/h
(Uydopu+4)- Przyjete zwigkszenie umownego limitu o 4 km/h (20% ponad limit) odpowiada
analogicznego parametrowi analizowanemu dla motocyklistow (Uyep+10)-

Tabela 5.3 Liczba i udziat przekroczen predkosci rowerzystow

- N Nvdopu Nvdop+4 Uvdop Uvdopu+4
Przekroj [poj.] | [pojl | [poi] | [%]

5696 ‘ 1882 ‘ 652 33,0% 11,4%

Udziat przekroczen predkosci umownej uczestnikow ruchu poruszajgcych sie rowerami
wynidst 33,0%. Udziat rowerzystéw jadacych z predkoscig ponad 24 km/h wynidst nato-
miast 11,4% (tab. 5.3).

Na rysunku 5.4 przedstawiono wykres liczby i udziatéw przekroczen predkosci dla zbada-
nych rowerzystow. Jako poziom odniesienia (umowne ograniczenie predkosci) przyjeto
wartos$c¢ 20 km/h. Zaobserwowano, ze 1/3 zbadanej populacji poruszata sie z predkoscia
wyzsza niz przyjety limit. 12,4% rowerzystéw jechato z predkoscig do 10% (2 km/h)
wiekszg niz zatozona wartosc¢ referencyjna. Udziat rowerzystéw przekraczajacych umowng
predkos¢ dopuszczalng w zakresie 2-4 i 4-8 km/h byt zblizony i wynosit odpowiednio 9,1%
oraz 8,5%. W 2,9% obserwowanych przypadkdéw rowerzysta poruszat sie z predkoscig
wieksza niz 28 km/h.
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Rysunek 5.4 Liczba i udziat przekroczen predkosci rowerzystow w przedziatach predkosci

Na rysunku 5.5 przedstawiono rozktad predkosci rowerzystow zaobserwowanych w prze-
krojach pomiarowych na drogach dla rowerdw. Przyjeto rozdzielczo$¢ przedziatdw co
2 km/h w sposdb umozliwiajacy poréwnanie uzyskanych wynikéw z analogicznym zakre-
sem danych dla uzytkownikéw urzadzen transportu osobistego i hulajnég elektrycznych
(rysunek 5.7). Zaobserwowano najwiekszy udziat predkosci w przedziatach 16-18 i 18-20
km/h, stanowiacy tacznie blisko 1/3 badanego potoku pojazdéw. Udziat omawianych
uczestnikéw ruchu poruszajacych sie ze skrajnymi predkosciami, tj. ponizej 10 km/h i po-
wyzej 30 km/h nie przekroczyt w zadnym przypadku 2%.
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Rysunek 5.5 Rozktad predkosci rowerzystow w przekrojach drég dla roweréw
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5.4 Predkos$¢ hulajnég elektrycznych i urzadzen transportu osobi-
stego na drogach dla rowerow i chodnikach

Podobnie jak w przypadku pozostatych badanych uczestnikéw ruchu, tak rowniez dla uzyt-
kownikéw hulajnog elektrycznych i urzadzen transportu osobistego obliczono udziat prze-
kroczen predkos$¢ ponad dopuszczalny limit. Nowelizacja ustawy Prawo o ruchu drogowym
z marca 2021 r. wprowadzita ograniczenie predkosci dopuszczalnej z jaka moga poruszac
sie uzytkownicy hulajnég elektrycznych i urzadzen transportu osobistego do 20 km/h.
Wartos$c¢ te przyjeto do obliczenia liczby i udziatu przekroczen predkosci dopuszczalnej.
Dodatkowo obliczono drugi parametr - udziat przekroczen predkosci dopuszczalnej o po-
nad 4 km/h (Uygop+s) W celu umozliwienia pordwnania uzyskanych wynikéw z wynikami
dla grupy rowerzystow.

Tabela 5.4 Liczba i udziat przekroczen predkosci uzytkownikéw hulajnég elektrycznych i urzadzen
transportu osobistego

Nvdop+4 Uvdop+4

Przekroj [poi.] (%]

DDR

Chodnik

Ogotem

Udziat przekroczen predkosci dopuszczalnej uzytkownikow hulajndg elektrycznych i urza-
dzen transportu osobistego na drogach dla rowerdéw wynidst 58,3%, a udziat przekroczen
o wiecej niz 4 km/h, w tym samych przekrojach 20,9%. W przypadku odcinkéw chodnikéw
50,5% potoku hulajndg elektrycznych i UTO poruszato sie z predkoscig powyzej 20 km/h.
14,4% uzytkownikow tych pojazdow poruszato sie natomiast z predkoscig powyzej
24 km/h.

Na rysunku 5.6 przedstawiono wykres udziatéw i liczby przekroczen ponad dopuszczalng
dla uzytkownikdow hulajndg elektrycznych i urzadzen transportu osobistego predkosc
20 km/h. Odsetek zbadanych uczestnikéw ruchu poruszajgcych sie z wieksza niz dopusz-
czalna predkos¢ wyniost 54,2%. W 22,2% przypadkdw przekroczenie predkosci dotyczyto
najnizszego przedziatu do 2 km/h, co jest rdGwnowazne przekroczeniu predkosci o nie
wiecej niz 10% ponad obowigzujacy limit. Udziat uzytkownikéw hulajnég elektrycznych
przekraczajgcych predkosc o 2-4 km/h wynidst 14,5%, a przekraczajacych o 4-8 km/h -
12,2%. W ponad 5% przypadkdw, tj. dla 64 uzytkownikow odnotowano przekroczenie
predkosci o ponad 8 km/h.
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Rysunek 5.6 Liczba i udziat przekroczen predkosci uzytkownikow hulajnég elektrycznych i urza-
dzen transportu osobistego w przedziatach predkosci

Na rysunku 5.7 przedstawiono rozktad predkosci uzytkownikéw hulajndg elektrycznych
i urzadzen transportu osobistego zarejestrowanych w przekrojach drég dla rowerdw
i chodnikéw. Na drogach dla rowerdw stwierdzono najwiekszg liczebno$¢ uczestnikéw ru-
chu poruszajacych sie z predkoscig w przedziatach 20-22 i 18-20 km/h. Na chodnikach
zaobserwowano odwrotng tendencje wskazujacg na najwiekszy odsetek wystgpien pred-
kosci w przedziatach 18-20 oraz 20-22 km/h. Poréwnujac uzyskane wyniki z danymi
przedstawionymi na rysunku 5.5 widoczne jest wyrazne przesuniecie maksimum histo-
gramu predkosci uzytkownikéow hulajnog elektrycznych i UTO na drogach dla rowerdow
w kierunku wyzszych predkosci wzgledem histogramu sporzadzonego dla rowerzystow
zarejestrowanych w tych samych przekrojach pomiarowych.
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Rysunek 5.7 Rozktad predkosci uzytkownikéw hulajnég elektrycznych i urzadzen transportu oso-
bistego w przekrojach drég dla roweréw i chodnikéw
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5.5 Zachowanie bezpiecznej odlegtosci

W celu oceny zachowania bezpiecznej odlegtosci od poprzedzajgcych pojazdoéw przez ba-
danych uczestnikdédw ruchu obliczono udziat odstepdéw niebezpiecznych. Za odstepy nie-
bezpieczne uznano takie, ktére uniemozliwiaja w krytycznych sytuacjach (gwattowne ha-
mowanie poprzedzajacego pojazdu) zatrzymanie pojazdu bez najechania na pojazd po-
przedzajacy. Graniczne wartosci odstepow niebezpiecznych zostaty obliczone wedtug po-
nizszego wzoru:

At _ V22 Vl +V2 ¢ +3,6'lp
Myt =72 Vi (ap+g-i) 72-(a+g-0) Vv, W

gdzie:

Aty — odstep krytyczny miedzy pojazdami [s],

v, — predkos$¢ pojazdu jadacego z przodu w parze pojazdow [km/h],

V, — predkos¢ pojazdu jadacego z tylu w parze pojazdow [km/h],

a, — opOznienie przy hamowaniu pojazdu jadacego z przodu w parze pojazddéw [m/s?],
a, — opOznienie przy hamowaniu pojazdu jadacego z tylu w parze pojazdow [m/s?],
g - przyspieszenie ziemskie 9,81 m/s?,

i — pochylenie podtuzne odcinka drogi [-],

t, — czas reakcji kierowcy pojazdu jadacego z tytu w parze pojazdéw [s],

1, - dtugos¢ pojazdu jadacego z przodu w parze pojazddw [m].

Udziat odstepdw niebezpiecznych (U,y) wyznaczono jako iloraz liczby odstepéw, dla
ktérych At <Aty i liczby wszystkich odstepéw w okreslonycm przedziale czasu,
gdzie At jest odstepem pomiedzy analizowang parg pojazdow. Wyznaczenie wartosci
Aty oraz okreslenie czy dany odstep jest niebezpieczny (At < Atyy)
przeprowadzono osobno dla kazdej analizowanej pary pojazdow. Wyniki
przedstawiono w tabeli 5.1.

Tabela 5.5 Liczba i udziat odstepéw niebezpiecznych dla badanych uzytkownikow jednosladow

Kategoria pojazdu Przekroj Non [p0j.]

Ulica jednojezdniowa

Ulica dwujezdniowa 1484 142 9,6%

Ulice og6tem 3 026 482 15,9%

Motocykl Droga jednojezdniowa 407 57 14,0%

Droga dwujezdniowa 780 54 6,9%

Droga ekspresowa 472 63 13,3%

Drogi ogotem 1 659 174 10,5%

Ulica jednojezdniowa 567 77 13,6%

Motorower Ulica dwujezdniowa 536 13 2,4%

Ulice ogotem 1103 90 8,2%

Droga dla rowerow 5 696 244 4,3%

Droga dla rowerow 573 12 2,1%

Hulajnoga elektryczna i UTO [Jelglels]sll’s 620 7 1,1%

DDR i chodniki ogétem 1193 19 1,6%
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W grupie badanych motocyklistow udziat obliczonych odstepéw niebezpiecznych na
drogach ogdétem (poza obszarem zabudowanym) byt o ponad 5 p.p. mniejszy od
udziatu odstepdw niebiezpiecznych na ulicach ogdétem (w obszarze zabudowanym)
i wyniést 10,5%. Udziat odstepéw niebezpiecznych motocyklistow zbadanych na
odcinkach ulic jedno- i dwujezdniowych w obszarze zabudowanym byt réwny 15,9%.
W przypadku motorowerzystéw obserwowanych na tych samych odcinkach ulic w
obszarze zabudowanym udziat odstepdw niebezpiecznych byt nizszy i wynisot 8,2%.

Poréwananie obliczonych udziatdw odstepow niebezpiecznych w  grupie
motocyklistéw i motorowerzystéw w zaleznosci od przekroju drogi lub ulicy, wskazuje
na wiekszy udziat kierujgcych poruszajacych sie z niebezpiecznymi odlegtosciami od
poprzedzajacego pojazdu zawsze w przekrojach jednojezdniowych. W przypadku
motocyklistow odsetek poruszajgacych z odstepami, ktore uniemozliwiaty w krytycz-
nych sytuacjach (gwattowne hamowanie poprzedzajacego pojazdu) zatrzymanie mo-
tocykla bez najechania na pojazd poprzedzajacy na ulicach jednojezdniowych wynidst
22,0%. Wartos¢ ta byta ponad dwukrotnie wieksza od udziatu odstepdw niebezpiecz-
nych motocyklistdw na ulicach dwujezdniowych, ktéry okreslono na 9,6%. Analo-
giczna sytuacje zaobserwowano na badanych odcinkach poza obszarem zabudowa-
nym. Odsetek odstepow niebezpiecznych na drogach jednojezdniowych wynidst
14,0%, a na drogach dwujezdniowych ponad dwukrotnie mniej - 6,9%. Na dwujez-
dniowych drogach ekspresowych stwierdzono natomiast wystepowanie odstepow nie-
bezpiecznych w 13,3% badanych par pojazdéw, gdzie pojazdem jadacym z tytu byt
motocykl.
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Rysunek 5.8 Liczba i udziat odstepow niebezpiecznych w grupie motocyklistéw i motorowerzy-
stow

W grupie 5 696 rowerzystow zarejestrowanych na drogach dla roweréw wyrdzniono
244 uczestnikéw poruszajacych sie w niebezpiecznej odlegtosci od poprzedzajacego
pojazdu (tab. 5.5). Stanowili oni 4,3% zbadanego potoku rowerzystéw (rysunek 5.9).

Wsréd zbadanej populacji uzytkownikédw hulajndg elektrycznych i urzadzen trans-
portu osobistego odnotowano 1,6% odstepow niebezpiecznych ogdtem. Na drogach
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dla rowerow odsetek ten wyniost 4,3% (12 uczestnikow), a na chodnikach 1,1%
(7 uczestnikow).
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m Droga dla roweréw 5696
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Rysunek 5.9 Liczba i udziat odstepow niebezpiecznych w grupie rowerzystow i uzytkownikow hu-
lajnég elektrycznych

5.6 Stosowanie urzadzen bezpieczenstwa biernego przez uzytkow-
nikéw pojazdow

Analiza wynikéw przeprowadzonych badan wykazata, ze udziat oséb stosujacych pasy
bezpieczenstwa w pojazdach jest stosunkowo wysoki i wynosi Srednio dla wszystkich
kategorii pojazdéw i na wszystkich miejscach 93,4%. Czesciej pasy bezpieczenstwa
sg uzywane przez kierujacych (93,3%) i pasazerow z przodu (95,4%) i rzadziej przez
pasazerdéw z tytu (90,3%) (rys. 5.10).

Kierujacy 93,3%

Pasazerowie z przodu 95,4%

Pasazerowie z tytu 90,3%

85% 90% 95% 100%

Rysunek 5.10. Stosowanie pasow bezpieczeristwa wg miejsca w pojeZdzie, 2022 r.
Najczesciej pasy bezpieczenstwa sg stosowane w samochodach osobowych (95,4%),

troche rzadziej w samochodach dostawczych (89,1%) i w samochodach ciezarowych
(81,7%) a najrzadziej przez kierujacych autobusami (41,0%) (rys. 5.11)
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Samochody dostawcze 89,1%
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Rysunek 5.11. Stosowanie paséw bezpieczernstwa przez kierujacych wg kategorii pojazdu, 2022 r.

Najczesciej pasy bezpieczenstwa zapinajg osoby podrdzujace po autostradach i dro-
gach ekspresowych. Dla wszystkich pojazdow wskaznik ten wynosi 95% a dla samo-
choddéw osobowych 98%.

Z poréwnania uzyskanych wynikéw z danymi z podobnych badan zrealizowanych dla
Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w 2015 roku wynika,
ze udziat os6b stosujacych pasy bezpieczenstwa wzrdst:

& w samochodach osobowych z 94% do 95,4% a szczegdlnie pozytywne zmiany
dotyczg oséb na tylnych siedzeniach, dla ktérych udziat zapinajacych pasy wzrést
z 76% do 90,3%,

# w samochodach dostawczych z 82% do 89,1%,

# w samochodach ciezarowych z 75% do 81,7%.

Zaobserwowano niewielkie, pozytywne zmiany w zakresie przewozenia dzieci w fote-
likach lub w innych urzadzeniach zabezpieczajacych. Udziat dzieci uzywajacych spe-
cjalnych zabezpieczen wzrdst z 92% do 92,7%.

5.7 Stosowanie telefonéw komorkowych przez kierujacych pojaz-
dami

Z zebranych danych wynika, ze telefony komdérkowe podczas jazdy uzywa 3% kieruja-
cych. Nastapity niewielkie pozytywne zmiany. W 2015 roku udziat kierujacych uzywaja-
cych telefon komdrkowy wynosit 3,5%. Najczesciej telefony komorkowe uzywajq kieru-
jacy samochoddéw dostawczych (7,5%) i ciezarowych (5,7%) najrzadziej rowerzysci
(1,3%) (rys. 5.12). Tak duzy udziat uzywajacych telefony wsréd samochoddédw dostaw-
czych i ciezarowych jest szczegdlnie niebezpieczny, poniewaz jakakolwiek nieuwaga kie-
rujacych tak duzymi pojazdami stanowi wyjatkowo duze zagrozenie dla pozostatych
uczestnikoéw ruchu.
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Rysunek 5.12. Uzywanie telefonow komérkowych przez kierujacych pojazdami, 2022 r.
5.8 Stosowanie kaskow i odziezy ochronnej

Przeprowadzone obserwacje motocyklistow i motorowerzystéw wykazaty, ze blisko 100%
motocyklistdw i motorowerzystéw stosuje kaski. Prawie identyczne wyniku uzyskano juz
w badaniach z 2015 roku. Oznacza to, ze zaréwno motocyklisci jak i motorowerzysci spet-
niajg wymogi w zakresie stosowania kaskow i sg w tym zakresie chronieni przed nega-
tywnymi konsekwencjami zderzenia lub przewrdcenia. Dodatkowg ochrong przed powaz-
nymi obrazeniami uzytkownikéw motocykli i motorowerdw jest réwniez odziez ochronna,
ktdrg stosuje 86,7% uzytkownikdw motocykli (kierujacych motocyklami 87,4% i pasaze-
row 61,9%) i 66,3%% uzytkownikdw motorowerdéw (kierujacych motorowerami 66,8%
i pasazeréw 50,0%).

Pozytywne tendencje cho¢ nie w tak duzej skali dotycza rowerzystéw. Udziat rowerzystow
w kaskach wzrést do 24,7% w stosunku do 14% w 2015 roku. Niestety z tegorocznych
badan wynika, ze jedynie 5,8% uzytkownikdéw hulajnég elektrycznych stosuje kaski.
Znacznie czesciej kaski stosujg uzytkownicy UTO. Sposrdod 76 osob korzystajacych z tego
typu pojazddw az 30 miato kaski (39,5%) (rys. 5.13).

Motocykle 99,97%

Motorowery 99,5%

Rowery 24,7%

E-hulajnogi . 5,8%
uTo 39,5%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Rysunek 5.13. Stosowanie kaskow przez uzytkownikow pojazdow jednosladowych, 2022 r.
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5.9 Stosowanie kamizelek i innych elementéw odblaskowych

Z obserwacji przeprowadzonych w porze nocnej wynika, ze elementy odblaskowe stoso-
wato jedynie 13,8% rowerzystéw, 4,7% uzytkownikow hulajnég elektrycznych i 18,6%
uzytkownikéw UTO (rys. 5.14).

Rowery 13,8%
uTo 18,6%
0% 5% 10% 15% 20%

Rysunek 5.14. Stosowanie elementow odblaskowych przez rowerzystow, uzytkownikow e-hulaj-
nég i UTO
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6. WNIOSKI I REKOMENDACIE

Zgodnie z Opisem Przedmiotu Zamoéwienia celem badan byto dostarczenie wiedzy na
temat zachowan uzytkownikdéw polskich drég majgcych wptyw na stan bezpieczen-
stwo ruchu drogowego. Dzieki przeprowadzeniu badan obejmujacych uzytkownikéw
pojazddéw jednosladowych w zakresie pomiaréow predkosci motocyklistéw, motorowe-
rzystow, rowerzystow oraz uzytkownikdéw urzadzen transportu osobistego i hulajnog
elektrycznych mozliwe byto zebranie danych niezbednych do dostarczenia informacji
do efektywnego monitorowania, programowania i oceny dziatan w zakresie poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Na podstawie zgromadzonych danych
i przedstawionych wnioskéw mogg zosta¢ podjete dodatkowe dziatania i projekty w
kolejnych Programach Realizacyjnych do Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ru-
chu Drogowego na lata 2021-2030.

Analiza uzyskanych wynikow pozwolita na sformutowanie nastepujgcych wnioskow

i rekomendacji:

F Zjawisko przekraczania dopuszczalnej predkosci w obszarze zabudowanym doty-
czyto blisko 59% wszystkich motocyklistow, przy czym ponad 16% przekraczaja-
cych predkos¢ znaczaco naruszylo przepisy, tj. jechato z predkosci wiekszg o po-
nad 20 km/h od dozwolonej;

& Prawie 45% motocyklistow zbadanych poza obszarem zabudowanym przekroczyto
dopuszczalng predkos¢. Ponownie prawie 16% zarejestrowanych uczestnikéw ruch
przekroczyto dopuszczalng predkosc¢ o ponad 20 km/h;

J Ponad potowa zarejestrowanych motorowerzystow poruszata sie z predkoscig
przekraczajacq natozony obowigzujacymi przepisami prawa konstrukcyjny limit
predkosci wynoszacy 45 km/h. Moze wskazywac to na duzy udziat tzw. ,odbloko-
wanych” motorowerdw poruszajacych sie po polskich drogach, ktére nie spetniajq
wymaganych warunkéw technicznych ze wzgledu na usuniety ogranicznik predko-
Sci;

# W grupie zbadanych rowerzystéw na drogach dla roweréw ponad 30% poruszato
sie z predkosciami w zakresie 16-20 km/h, zblizony odsetek uzytkownikéw prze-
kroczyt predkos$¢ 20 km/h;

J Wysokie predkosci osiggane przez rowerzystow moga by¢ niebezpieczne w miej-
scach wystepowania relacji z innymi uczestnikami ruchu, np. na dojazdach do
przejazdéw dla rowerzystéw lub przejs¢ dla pieszych;

# Stwierdzono, ze prawie 55% uczestnikéw ruchu poruszajacych sie hulajnogami
elektrycznymi lub urzadzeniami transportu osobistego przekroczyto dopuszczalng
predkosc 20 km/h. Predkosci rozwijane przez tych uczestnikéw ruchu przekraczajg
obowigzujace limity, 3,3% badanych poruszato sie z predkoscig ponad 30 km/h.
Jednoczesnie zaobserwowano, ze na drogach dla rowerdw udziat przekroczen
predkosci jest wiekszy w stosunku do udziatu przekroczen stwierdzonego na chod-
nikach;

J Uzytkownicy hulajndg elektrycznych tylko w okoto 20% przypadkéw jechali z pred-
koscig ponizej 18 km/h. Stosunkowo duze przyspieszenie, tatwosc¢ obstugi tego
typu pojazddw oraz naped wykorzystujacy silnik elektryczny sprzyjaja jezdzie
z najwiekszg mozliwg predkoscig w odréznieniu od roweréw napedzanych sitg mie-
$ni;
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# Zjawisko poruszania sie z odstepami niebezpiecznymi w grupie badanych motocy-
klistdw wystepuje w niewielkim stopniu. Niecate 16% potoku zbadanych uczestni-
kéw ruchu w przekrojach ulic (obszar zabudowany) nie zachowato bezpiecznej od-
legtoéci od poprzedzajacego pojazdu pozwalajacej na bezpieczne zatrzymanie
w sytuacji awaryjnej (gwattownego hamowania). Odsetek odstepdéw niebezpiecz-
nych w przekrojach zlokalizowanych poza obszarem zabudowanym byt nizszy i wy-
niost 10,5%;

J Zaobserwowano takze odwrotng korelacje pomiedzy udziatem odstepéw niebez-
piecznych a szerokoscig przekroju (liczbg jezdni). Wraz ze zmiang liczby jezdni
z jednej na dwie stwierdzono spadek udziatu odstepéw niebezpiecznych w popu-
lacji badanych motocyklistdw o ponad potowe, zaréwno w obszarze zabudowanym
jak réwniez poza obszarem zabudowanym;

F W zwigzku ze stosunkowo duzg moca, a w konsekwencji takze i przyspieszeniem,
ktérym dysponujg motocykle oraz wzglednie matg szerokoscig zajimowang w pasie
jezdni, motocyklisci majg znacznie wiekszg swobode w doborze toru ruchu jakim
sie poruszajq. Ponadto naturalnym jest dazenie do szybkiego i sprawnego wyprze-
dzenia innych pojazdéw, w wiekszosci samochodoéw, czesto takze bez przekracza-
nia osi jezdni. W efekcie udziaty odstepow niebezpiecznych odnotowanych dla par
pojazdow, gdy pojazdem jadacym z tytu byt motocykl byty znacznie mniejsze niz
rejestrowane przy okazji innych badan dla grupy samochodoéw;

# Udziat odstepdéw niebezpiecznych dla catej grupy motorowerzystéw byt mniejszy
w poréwnaniu z motocyklistami i wynidst 8,2%. Z uwagi na faktyczne predkosci
osiggane przez motorowerzystow, zasadnym bytoby rozwazenie badania odstepéw
niebezpiecznych, gdy to motorowerzysta jest pierwszym pojazdem z analizowanej
pary. Nalezy mie¢ na uwadze, ze odnotowane predkosci dla tej grupy uzytkowni-
kéw wynosity: srednia predkos¢ 45,6 km/h oraz 85% kwantyl predkosci 54 km/h.
S to wartos¢ duzo nizsze niz faktyczna predkos¢ catego potoku samochodéw,
w szczegolnosci w przekrojach ulic dwujezdniowych o podniesionym limicie pred-
kosci. Duze rdéznice predkosci pomiedzy wskazanymi uczestnikami ruchu mogg
prowadzi¢ do powstawania odstepow niebezpiecznych, a w skrajnych sytuacjach
nawet do najechan na jednoslady;

&F Wystepowanie odstepdw niebezpiecznych w grupie badanych uzytkownikéw hulaj-
nog elektrycznych i urzadzen transportu osobistego ma charakter marginalny.
Stwierdzono jedynie 1,6% wystgpien odstepow niebezpiecznych, przy czym mniej-
szy udziat odnotowano dla chodnikéw w poréwnaniu do drog dla roweréw. Nalezy
miec tu na uwadze, ze odstepy niebezpieczne badano pomiedzy dwoma pojazdami
a nie pojazdem i pieszym. Na wystepowanie niskiego udziatu odstepéw niebez-
piecznych wptyw ma przede wszystkim swoboda doboru toru ruchu przez uzyt-
kownika hulajnogi elektrycznej lub UTO oraz tatwos¢ przyspieszania i wyprzedza-
nia innych uczestnikéw ruchu, w tym takze pieszych. Dodatkowo szerokos$¢ tego
typu pojazdow bywa czesto wielokrotnie mniejsza od dostepnej szerokosci prze-
kroju, a brak wyznaczonych paséw ruchu w ciggach drog dla rowerdow i chodnikow
moze sprzyjac duzej swobodzie dobrze toru jazdy, tacznie z poruszaniem sie $rod-
kiem lub blizej lewej krawedzi;

J Z uwagi na niski udziat odstepow niebezpiecznych wsrod uzytkownikéw hulajnog
elektrycznych i urzadzen transportu osobistego dalsze badanie tego zjawiska nie
jest konieczne. Majac na wzgledzie zakres rzeczywistych predkosci rozwijanych
przez wspomniane pojazdy, rozmiar przekroczen dopuszczalnej predkosci oraz
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sposOb poruszania sie uzytkownikéw tych pojazddw polegajacy czesto na lawiro-
waniu pomiedzy innymi uczestnikami ruchu, w szczegdlnosci pieszymi na chodni-
kach, wskazanym jest przeprowadzenie dodatkowych badan;

J W zakresie stosowania przez kierujgcych urzadzen bezpieczenstwa biernego
stwierdzono, ze zarowno motocyklisci jak i motorowerzysci w blisko w 100% sto-
sujq kaski. Takie same wyniki uzyskano w poprzednich badaniach przeprowadzo-
nych w 2015 roku. Oznacza to, ze obowigzek stosowania kaskow jest w petni ak-
ceptowany i przestrzegany i dalsze badanie tego aspektu zachowan nie jest ko-
nieczne;

# Z badania stosowania odziezy ochronnej przez motocyklistow i motorowerzystéw
wynika, ze ponad potowa kierujgcych i pasazeréw tych pojazdéw stosuje odziez
ochronng (88% motocyklistow i 66% motorowerzystow). Jednak wcigz szczegdlnie
przy wyzszych temperaturach spotyka sie osoby jadqce na motocyklu czy moto-
rowerze w nieodpowiednim stroju. Przepisy nie okreslajg wymagan w tym zakre-
sie. Okreslone sg jedynie wymogi dla stroju motocyklisty/motorowerzysty przy-
stepujacego do egzaminu na prawo jazdy. Uzupetnienie tej luki w prawie lub cho-
ciaz rozpowszechnienie zalecen odnosnie odziezy ochronnej mogtoby przyczynic
sie do zmniejszenia ciezkosci obrazen tej grupy uzytkownikow drég;

F W wyniku badan stosowania kaskéw przez rowerzystéw stwierdzono wzrost
udziatu rowerzystow stosujacych tego typu zabezpieczenia z 14% w 2015 roku do
25% w 2022 roku jednak wcigz jedynie co czwarty rowerzysta w miescie uzywa
kasku. Jak wynika z wielu badan urazy gtowy rowerzystéw sg najczestszymi i naj-
grozniejszymi konsekwencjami wypadkdéw. Kask w duzym stopniu ochrania gtowe
rowerzysty. Z przeprowadzonych obserwacji wynika, ze 78% matych dzieci prze-
wozonych na rowerach jako pasazerowie miato kask. Oznacza to, ze osoby doroste
zdajq sobie sprawe jak wazna jest ochrona gtowy dziecka jednak rzadko dbajgq
o ochrone swojej gtowy;

# Problem ochrony gtowy w jeszcze wiekszym stopniu dotyczy uzytkownikéw hulaj-
nog elektrycznych sposrod ktdrych jedynie 6% stosuje kaski i sg to w zdecydowa-
nej wiekszosci osoby, ktére uzywajg wiltasng a nie pozyczong hulajnoge elek-
tryczng. Niestety pomimo umieszczenia w regulaminach wypozyczalni miejskich
e-hulajndég obowigzku jezdzenia w kasku niewiele oséb stosuje sie do tego wy-
mogu;

ZJ Dla zmniejszenia zagrozenia rowerzystow i uzytkownikéw hulajndég elektrycznych
w ruchu drogowym nalezy rozpowszechnia¢ wiedze na temat skutecznosci kaskow
chronigcych gtowe i zacheca¢ do powszechnego stosowania kaskéw;

J Z obserwacji rowerzystow, uzytkownikow hulajndg elektrycznych i UTO w zakresie
uzywania elementéw odblaskowych. wynika, ze elementy te stosuje jedynie 14%
rowerzystow, 5% uzytkownikéw e-hulajndég i 19% uzytkownikéw UTO. Badania
prowadzone byly w miastach, w ktdrych wiekszosc¢ ulic jest o$wietlona wiec pro-
blem ograniczonej widocznosci w nocy nie jest tak powazny jak poza obszarami
zabudowanymi.;

J W wyniku badan stosowania pasdw bezpieczenstwa i telefonéw komorkowych
stwierdzono, ze wzrost udziat oséb uzywajacych pasy bezpieczenstwa w samocho-
dach, cho¢ wcigz na tylnych siedzeniach $rednio pasy zapina tylko 90% pasaze-
row. Bardzo istotnym i aktualnym problemem jest mniejszy udziat oséb stosuja-
cych pasy bezpieczenstwa w samochodach ciezarowych i wyjatkowo niski wsrdd
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kierujacych autobusami (41%). Na zachowanie kierowcow zawodowych wiekszy
wptyw moga mieé wiasciciele firm przewozowych, ktorzy powinni wprowadzic¢
wieksze kontrole w tym zakresie; Podobny problem dotyczy tez uzywania telefo-
now komorkowych, ktory od wielu lat utrzymuje sie na tym samym poziomie (3%)
i tez w wiekszym stopniu dotyczy kierowcéw zawodowych.
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