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WPROWADZENIE

Bezpieczenstwo ruchu w miastach w duzym stopniu zalezy od bezpieczenstwa niechronionych
uzytkownikéw drég (Homem de Gouveia, Willson 2019). Chcac je zapewnié, nalezy bra¢ pod uwage,
Ze poruszanie sie pieszo i rowerem nie wymaga posiadania prawa jazdy. Ulice miejskie wymaga-
j3 wiec szczegdlnego podejscia do bezpieczenstwa. Obawy o jego poziom sg czesto wymieniane
jako najwazniejsza przeszkoda w czestszym chodzeniu pieszo lub jezdzie na rowerze. Poprawa
bezpieczenstwa na ulicach uwolni potencjat ruchu pieszego, rowerowego, transportu publicznego
oraz wspotdzielonej mikromobilnosci, co moze przyczynic sie takze do realizacji celéw zwigzanych
ze zmianami klimatu i jakoscig powietrza.

Polityka bezpieczenstwa musi uwzgledniac rézne potrzeby i mozliwosci uczestnikéw ruchu drogo-
wego - ludzi, ktérzy popetniajg btedy, kierowcdw, ktérzy nie sg w petni Swiadomi niebezpieczenstwa,
jakie moga spowodowac swoim zachowaniem, a takze trudnosci i ograniczenia w poruszaniu sie
dzieci, oséb starszych i z niepetnosprawnosciami. Temu wyzwaniu nalezy sprosta¢ poprzez staran-
ne planowanie, realistyczne zarzgdzanie, projektowanie uniwersalne i rygorystyczne egzekwowa-
nie przepiséw.

Pojazdy silnikowe, ze wzgledu na swa predkos¢, mase i konstrukcje, s3 gtéwnym zrédtem zagro-
zenia na ulicach miast. Dziatania majagce na celu ograniczenie ryzykownych zachowan kierowcéw
muszg mie¢ wiec priorytet. Dziesigtki lat polityki mobilnosci faworyzujacej ruch zmotoryzowany
doprowadzity do zachwiania réwnowagi i ograniczenia swobody wyboru srodka transportu.

Sposdb ksztattowania infrastruktury drogowej z uwzglednieniem wyzej wymienionych aspektéow
ma istotny wptyw na jakos¢ zycia mieszkaricéw miast i ich zachowania komunikacyjne. W Polsce
od lat powstajg kolejne edycje Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, okre-
Slajgce cele i systemowe dziatania w skali catego kraju. W dokumentach tych nie wyodrebnia sie
miast, a jedynie wskazuje na odrebng strukture ofiar wypadkéw majacych miejsce w obszarach za-
budowanych. W najnowszym Programie na lata 2021-2030 zaleca sig, by ,interwencje na poziomie
powiatu, gminy czy miasta wpisywaty sie w dtugofalowa polityke bezpieczenstwa regionu i kraju,
uwzgledniajac jej najwazniejsze priorytety i kierunki dziatar”, oraz wskazuje, ze ,(...) warunkiem
poprawy bezpieczenstwa jest przede wszystkim wtasciwa diagnoza, a nastepnie zaplanowanie dtu-
gofalowe;j strategii ukierunkowanej na eliminowanie probleméw kluczowych dla danego obszaru.
Dziatania dorazne nie przyniosa dtugotrwatej i pozytywnej zmiany. W zwigzku z powyzszym nalezy
dazy¢ do wspierania rozwigzan systemowych na poziomie lokalnym, wskazujgc skuteczne modele
interwencji, mechanizmy finansowania oraz szeroki wymiar korzysci ptyngcych z kompleksowych
rozwigzan prewencyjnych” (Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030 2021).

Niniejsze opracowanie zostato przygotowane przez zespét Centrum Bezpieczenstwa Ruchu Dro-
gowego Instytutu Transportu Samochodowego. Przedstawiono w nim wybrane problemy bezpie-
czenstwa:

¢ analize zmian legislacyjnych z lat 2021-2022 i ich wptywu na zagrozenie dla pieszych w mia-
stach;

e analize policyjnego Systemu Ewidencji Wypadkdw i Kolizji (sewik) oraz mozliwosci wyko-
rzystania znajdujgcych sie w nim danych do analiz stanu bezpieczernstwa ruchu drogowego
w miastach;
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e rekomendacje dotyczgce dziatan edukacyjnych i promocyjnych wzmacniajacych skutecznosé
wprowadzanych rozwigzan prawnych i inzynierskich oraz dalszych zmian legislacyjnych;

e wyniki analiz badan ankietowych dotyczacych rozwigzan infrastrukturalnych i systemowych
stosowanych w miastach;

e dziatania w skuteczny sposéb zmniejszajace zagrozenia na drogach miejskich wraz z przed-
stawieniem zrédet szczegotowych zalecernh w tym zakresie;

e zatozenia Wizji Zero i warunki wdrozenia tego systemu na poziomie lokalnym.

Zapraszamy do lektury!
Maria Dgbrowska-Loranc

Przemystaw Skoczynski
Anna Zielinska
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Raport w punktach

e W maju i czerwcu 2021 r. oraz w styczniu 2022 r. wprowadzono istotne zmiany w Prawie
o ruchu drogowym (PorD) i w Kodeksie wykroczen. Dodano nowe kategorie pojazdow, ktére
dotychczas nie byty opisane w regulacjach prawnych: hulajnoge elektryczng (e-hulajnoge),
urzadzenie transportu osobistego (uUTO) oraz urzgdzenie wspomagajgce ruch (UwWR). Piesi
otrzymali pierwszenstwo nie tylko na przejsciu dla pieszych, ale takze przy wchodzeniu na nie.
Ujednolicono dopuszczalng predkos¢ w obszarach zabudowanych - w godzinach nocnych
zmniejszono limit z 60 km/h do 50 km/h. Pieszym zabroniono korzystania z telefonéw ko-
morkowych podczas przechodzenia przez jezdnie. Znacznie podniesiono tez wysokos¢ kar.
Zmiany te miaty na celu poprawe bezpieczenstwa pieszych i innych niechronionych uczest-
nikéw ruchu drogowego.

e W Polsce od wielu lat grupa szczegdlnie narazong na smier¢ lub utrate zdrowia w wyniku
wypadku drogowego sg piesi. Liczba ofiar $miertelnych w tej grupie na milion mieszkafncéw
jest dwa razy wyzsza niz srednio w Unii Europejskiej i blisko siedem razy wyzsza niz w Ho-
landii czy Szwecji. W 2021 r. na polskich drogach zgineto 527 pieszych, a 1 672 zostato ciezko
rannych — z czego 153 stracito zycie, a 922 zostato ciezko rannych na przejsciu dla pieszych.
Analiza danych o wypadkach w miastach z lat 2019-2021 wykazata, ze:

0 nadrogach polskich miast zgineto 2 239 0séb (30% ogétu ofiar Smiertelnych), a 14 218
zostato ciezko rannych (51% ogétu ciezko rannych);

0 52% wszystkich ofiar wypadkéw drogowych w miastach stanowili piesi i rowerzysci;

0 blisko 50% ofiar Smiertelnych i 30% ciezko rannych pieszych i rowerzystéw w miastach
to osoby starsze - w wieku 65 lat i wiecej;

0 60% potracen pieszych w miastach miato miejsce na przejsciach dla pieszych.

e Z analizy wynikéw badan ankietowych przeprowadzonych przez Instytut Rozwoju Miast
i Regiondéw na potrzeby niniejszego raportu wynika, ze:

0 95% miast deklaruje podejmowanie dziatan majacych na celu zmniejszenie zagrozen,
w tym w szczegdlnosci tych dotyczacych pieszych i rowerzystéw;

0 jedynie 8% miast zadeklarowato przyjecie dokumentu, ktérego celem jest poprawa
bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

¢ Do podejmowania decyzji i sprawdzania skutecznosci dziatan konieczna jest wiarygodna baza
danych o zagrozeniach w ruchu drogowym. Analiza istniejgcej bazy danych o wypadkach
drogowych (sewik) i gromadzonych w niej informacji wykazata, ze:

0 jest to wystarczajgce zrédto informacji dla okreslenia struktury rodzajowej ofiar wy-
padkéw drogowych (wiek, pteé, kategoria uczestnika ruchu) i okolicznosci zdarzen
(czas zdarzenia, rodzaj drogi, warunki atmosferyczne itp.);

0 dane gromadzone w sewik umozliwiajg okreslenie skali zagrozer na obszarze kraju,
wojewddztwa, powiatu, gminy i miasta, nie dajg jednak podstaw do szczegdétowe;j
analizy przyczyn wypadkéw w konkretnym miejscu zdarzenia.

e Pordéwnujac zakres zbieranych danych o wypadkach drogowych ze standardami innych krajow
i bazg danych Komisji Europejskiej bG move carRe (Community database on Accidents on the
Roads in Europe) stwierdzono pewne braki:

0 dla 73% wypadkéw miejsce zdarzenia zostato okreslone jedynie jako ,jezdnia”, co jest
kategorig zbyt ogdlng, niedajgcg mozliwosci okreslenia charakterystyki miejsc szcze-
golnie niebezpiecznych;

0 zbierane dane dotyczg jedynie zachowania sprawcy wypadku;

0 nie s3 zbierane informacje o zachowaniu pozostatych uczestnikéw wypadku i wyko-
nywanych przez nich manewrach;
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0 brakuje danych o obrazeniach ofiar wypadkéw wedtug skali mAIs stosowanej w mie-

dzynarodowych bazach danych i zalecanej przez Komisje Europejska;

0 nie ma mozliwosci weryfikacji policyjnych danych o wypadkach na podstawie innych

zrédet, np. danych szpitalnych.

e W 202112022 r. wprowadzono liczne zmiany w regulacjach prawnych majace na celu popra-

we bezpieczenstwa ruchu drogowego, w znacznej czesci dotyczace miast. Analiza danych
o wypadkach drogowych wykazata, ze:
0w pierwszym roku funkcjonowania pierwszenstwa pieszych przy wchodzeniu na przej-

Scie liczba ofiar Smiertelnych wypadkdw, do ktérych doszto na przejsciach dla pieszych
wzrosta 0 14%, a liczba wypadkéw i rannych - o0 16%;

po obnizeniu predkosci dopuszczalnej z 60 km/h do 50 km/h w obszarach zabudowa-
nych takze w godzinach nocnych (23:00-5:00) stwierdzono spadek liczby ofiar $mier-
telnych o0 46,8%, liczby wypadkdéw o 26% i liczby rannych o 23%;

wyniki te wskazuja, ze zagrozenie pieszych w rejonach przejs¢ dla pieszych ogdlnie
wzrosto, ale w obszarach zabudowanych w nocy znaczgco zmalato - okres analizy
i krétki czas funkcjonowania nowych przepiséw nie upowazniajg jednak do catoscio-
wej oceny wptywu wdrozonych rozwigzan na stan BRD. Konieczne jest uzupetnienie
analiz danych wypadkowych badaniami zachowan pieszych i kierowcéw w rejonach
przejs¢ dla pieszych;

na analize wptywu zmian wysokosci kar za wykroczenia w ruchu drogowym wprowa-
dzonych 1 stycznia 2022 r. jest zdecydowanie za wczesnie - przedstawiono jedynie
dane z pierwszych 5 miesiecy funkcjonowania nowych kar, w tym okresie nie wykazano
jednoznacznych tendencji spadkowych.

Wszelkie dziatania legislacyjne czy techniczne powinny by¢ wzmocnione dziataniami eduka-
cyjnymi realizowanymi przez miasta, do ktérych nalezy zaliczy¢ dziatania systemowe zwigzane
z edukacjg uczestnikdw ruchu na réznych etapach ich zycia, kampanie spoteczne o zasiegu
lokalnym, jak réwniez staty dialog ze spotecznosciami lokalnymi.

Miasta powinny wspomac szkoty w realizacji wychowania komunikacyjnego, przygotowujac
i realizujgc zajecia o tematyce zgodnej z zakresem swoich kompetencji, a dotyczacej konkret-
nych probleméw w miastach, jak na przyktad droga do szkoty, bezpieczenstwo wokét szkoty,
polityka BRD miasta i planowane nowe rozwigzania w tym zakresie. Aby zajecia takie byty
efektywne powinny by¢ profesjonalnie przygotowane w zakresie programéw edukacyjnych,
dopasowanych do grup wiekowych dzieci, scenariuszy zaje¢ oraz kadry realizujace;.
Szkolenie kierowcdw w Polsce jest realizowane zgodnie z Ustawg z dnia 5 stycznia 2011 r. o kie-
rujgcych pojazdami. Nie reguluje ona kwestii zaje¢ podnoszgcych kompetencje kierowcow
nieprofesjonalnych. Po uzyskaniu prawa jazdy kierowcy w Polsce nie podlegajg obowigzkowi
uczestnictwa w szkoleniach uzupetniajacych. Dotyczy to réwniez kierowcdw w starszym wie-
ku. Miasta powinny stworzy¢ system doskonalenia kierowcdw, wskazujgc miejsca realizacji
zajec, przygotowujgc programy oraz wyspecjalizowang kadre.

Zmniejszenie predkosci pojazdéw jest jednym z kluczowych krokéw, jakie moga podjaé miasta,
aby uczyni¢ ulice bezpieczniejszymi. Prawdopodobiernstwo odniesienia $miertelnych obrazen
w przypadku potracenia pieszego przy predkosci 30 km/h jest okoto pieé razy mniejsze niz przy
predkosci 5o km/h. Dlatego szczegdlnie w obszarach miejskich nalezy promowac i stosowac
rozne srodki uspokajania ruchu: legislacyjne, infrastrukturalne i organizacyjne. Wazne, by po-
dejmowane dziatania byty dobrze zaplanowane i odpowiadaty zagrozeniom wystepujgcym
na danym obszarze oraz potrzebom lokalnej spotecznosci.

Z punktu widzenia efektywnosci, najbardziej wskazane sg dziatania obszarowe, skutkujace
uspokojeniem ruchu i stwarzajgce bardziej przyjazne warunki do poruszania sie po miescie
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najstabszym uczestnikom ruchu drogowego. Zasady doboru odpowiednich rozwigzan ob-
szarowych i punktowych dostosowanych do lokalnych potrzeb i mozliwosci opisano w wielu
opracowaniach krajowych i zagranicznych, ktorych spis przedstawiono w podrozdziale Roz-
wigzania poprawiajqce bezpieczeristwo niechronionych uczestnikow ruchu drogowego.

Obecny stan bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce oraz cztonkostwo Polski w Unii

Europejskiej wymagajg potraktowania dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego jako jednego z priorytetdw polityki transportowej panstwa.

e Majac na wzgledzie doswiadczenia krajéw o wysokim poziomie BRD, polskg dalekosiezng
i etycznie uprawniong wizja bezpieczenstwa ruchu drogowego jest dazenie do catkowitego
wyeliminowania ofiar $miertelnych. Po raz pierwszy tak sformutowany cel - nazwany Wizjg
Zero - przyjat w 1997 r. szwedzki parlament, ktéry uznat, ze zadna smier¢ na drodze nie jest ak-
ceptowalna.

Wzorujac sie na szwedzkim podejsciu do bezpieczenstwa drogowego w 2005 r. powstata

pierwsza polska wersja Wizji Zero - Program GAMBIT 2005. Wizja Zero nie jest jedynie ha-
stem, a dtugofalowym, kompleksowym planem dziatan, ktéry moze by¢ realizowany zaréwno
na poziomie krajowym, jak i lokalnie - w skali wojewddztwa, powiatu czy miasta.

Zatozenia programowania dziatan BRD i wspdlnej odpowiedzialnosci za ich realizacje wciaz

nie przetozyty sie na wtasciwg reakcje wtodarzy miast. Wyniki badan przeprowadzonych
przez Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR pokazuja, ze zabiegi majace na celu poprawe
bezpieczenstwa na drogach, podejmowane w miastach, dotyczg przede wszystkim inwestycji
drogowych i nie majg charakteru dtugofalowej, zintegrowane;j strategii, angazujgcej wszystkie
stuzby miejskie i spotecznosci lokalne.

Korzystajgc z doswiadczen krajow i miast skutecznie realizujgcych Wizje Zero, okreslono pod-

stawowe dziatania, jakie powinny by¢ wdrozone na poziomie polskich miast. Aby realizowa¢
Wizje Zero, nie wystarczy sama deklaracja, nalezy réwniez:

0
0

0
0

okresli¢ cel (zero ofiar Smiertelnych i ciezko rannych) i termin jego realizacji;

ustali¢ priorytety i stworzy¢ kompleksowy plan dziatan, poprzedzony doktadng iden-
tyfikacjg probleméw oraz zlokalizowaniem ciggéw/ulic/obszaréw o najwiekszym za-
grozeniu;

wigczy¢ do dziatan stuzgcych poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego spotecznosc
lokalng - od etapu planowania az do wdrozenia;

rozpowszechnia¢ informacje o realizowanych i planowanych dziataniach oraz groma-
dzi¢ opinie spotecznosci lokalnej na temat zagrozen i jej potrzeb (np. na stronie inter-
netowej);

edukowad, ttumaczy¢, wskazywaé mozliwosci, naktania¢ do zmiany zachowan;
stworzy¢ koalicje $cisle ze sobg wspotpracujgcych instytucji miejskich.

e Aby stworzy¢ warunki sprzyjajace wdrazaniu tak okreslonej strategii, konieczne jest:

0

0

Woprowadzenie

zapewnienie zrodet finansowania, np. poprzez stworzenie funduszu celowego dla miast
realizujgcych zintegrowane zadania zgodnie z dtugofalowym planem;

dostarczenie samorzgdom narzedzi do wdrazania dziatan poprawiajgcych BRD: wy-
tycznych, przyktadéw dobrych praktyk;

stworzenie platformy stuzgcej rozpowszechnianiu informacji o realizowanych i plano-
wanych dziataniach oraz gromadzeniu opinii spotecznosci lokalnej na temat zagrozen
i jej potrzeb.



Kluczowe wnioski
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Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego wymaga zaréwno dziatan planowych i dtugofalo-
wych, jak i doraznych, stosownych do powstajgcych zagrozen. Samorzgdy powinny na biezgco
bada¢ stan bezpieczenstwa, analizowac trendy i dostosowywac do nich swoje programy.
Podstawowym celem dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego powinno
by¢ dazenie do zredukowania liczby ofiar Smiertelnych wypadkéw do zera. Do tego potrzebne
jest dziatanie zaréwno na poziomie centralnym, jak i lokalnym. Aktywnos$¢ miast powinna
by¢ dodatkowo wspierana wiedzg ekspercka specjalistéw z dziedzin technicznych - takich
jak inzynieria drogowa - oraz spotecznych. Podejmujac decyzje o wdrozeniu programu zgod-
nego z Wizjg Zero, wiadze miasta powinny bra¢ pod uwage, ze nie jest to jedynie hasto czy
deklaracja, a dtugofalowy, kompleksowy plan dziatan, ktéry wymaga wspotpracy wszystkich
instytucji miejskich i spotecznosci lokalne;j.

Zatozenia programowania dziatan stuzgcych BrRD i wspdlnej odpowiedzialnosci za realizacje
wydajg sie nie znajdowac oczekiwanej odpowiedzi ze strony wtodarzy miast. W zdecydowane;j
wiekszosci z nich brakuje kompleksowe;j strategii, a podejmowane dziatania dotyczg przede
wszystkim inwestycji drogowych podejmowanych przez zarzagdcéw drég, bez uwzglednienia
wspotpracy z innymi jednostkami miejskimi czy mieszkanncami. Wdrozenia te majg charakter
wyrywkowy i nie s3 elementem realizacji dtugofalowego planu.

Dane sewik powinny by¢ uzupetnione przez instytucje lokalne w zakresie przyczyn najciez-
szych wypadkdw, brakéw w infrastrukturze drogowej czy zachowan uczestnikdw ruchu.
Istnieje wiele opracowan opisujgcych rozwigzania poprawiajgce bezpieczernstwo niechronio-
nych uczestnikdw ruchu drogowego, jednak zakres ich stosowania wymaga dalszych badan.
Brakuje platformy wymiany informacji, ktéra mogtaby dostarczaé aktualng wiedze na temat
najskuteczniejszych rozwigzan technicznych.

Kazdy program, podobnie jak pojedyncze wdrozenia, wymaga statego monitoringu. Analizy
skutecznosci podejmowanych dziatan prowadzi sie w zbyt waskim zakresie. Nalezy gromadzi¢
dane opisujgce sytuacje przed i po wdrozeniu, a uzyskane wyniki rozpowszechnia¢ tak, aby
inne miasta mogty wzorowac sie na najlepszych rozwigzaniach i stosowac je na swoim terenie.
Dla zwiekszenia efektywnosci zaplanowanych dziatan wskazane jest powotanie miejskiego/
lokalnego Obserwatorium Mobilnosci umozliwiajgcego systematyczny monitoring realizacji
programu, w tym stworzenie zintegrowanego systemu zbierania danych o zagrozeniach
w ruchu drogowym, uwzgledniajacego weryfikacje na podstawie danych szpitalnych, badania
ruchu i badania zachowan uczestnikéw ruchu drogowego (informacje o wypadkach, ofiarach,
zachowaniach komunikacyjnych, wskaznikach efektywnosci dziatan - key performance indi-
cators). W celu wymiany doswiadczen bardzo przydatne bytoby tez stworzenie sieci polskich
miast realizujgcych Wizje Zero.

Wprowadzenie



Najwazniejsze rekomendacje

Aby umozliwi¢ miastom prawidtowe programowanie dziatarh w zakresie bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego, konieczne jest wsparcie na poziomie centralnym poprzez:
e tworzenie narzedzi do realizacji zadan z zakresu bezpieczenstwa ruchu, w tym:

0 opracowanie wzorcow i standardéw infrastruktury drogowej dla miast w zakresie
bezpieczenstwa pieszych, uspokojenia ruchu, sieci drog dla rowerdw,
0 tworzenie perspektyw finansowych dla realizacji projektéw poprawiajgcych BRD w mia-
stach,
0 projekty infrastrukturalne,
0 strategie poprawy BRD w miastach,
¢ zmiany w prawie;
stworzenie platformy wymiany informacji, na ktérej bedzie mozna promowac miasta osigga-
jace cele Wizji Zero oraz ich najlepsze praktyki;
prowadzenie dziatart edukacyjnych w zakresie zmian legislacyjnych, w tym w zakresie zagrozen
oraz rozwigzan prawnych zwigzanych z ruchem uto i e-hulajnég, skierowanych do wszystkich
uczestnikéw ruchu;
szkolenie kadry specjalistow, w tym inzynierow ruchu, nauczycieli, edukatoréw oséb starszych,
w zakresie dziatan na terenie miast;
modernizacje bazy sewik i umozliwienie fatwiejszego dostepu do gromadzonych danych.

Przy podejmowaniu dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego wtadze samorza-
dowe powinny:

tworzy¢ lokalne, dtugofalowe programy dziatarh uwzgledniajace kierunki okreslone w Naro-
dowym Programie Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego i realizowane zgodnie z zatozeniami
Wizji Zero;

zapewniac srodki finansowe na realizacje dziatan;

przyja¢ jako priorytet bezpieczenstwo niechronionych uczestnikéw ruchu;

podejmowac dziatania wspomagajgce wychowanie komunikacyjne w szkotach;

organizowac szkolenia dla starszych kierowcéw;

prowadzi¢ dialog ze spotecznoscig lokalng;

oceniaé podejmowane dziatania, czyli sprawdza¢, czy i jak wptynety one na bezpieczenstwo
ruchu drogowego catego miasta oraz czy zostaty dzieki nim osiggniete zaktadane cele.

Do uzyskania zatozonych celéw przy programowaniu dziatar oraz ich wdrazaniu konieczne jest
wsparcie ekspertéw i srodowiska naukowego w zakresie:

doradzania samorzadom przy:
0 tworzeniu dtugofalowych planéw, badaniu skutecznosci podejmowanych dziatan oraz
wskazywaniu koniecznych zmian,
¢ podejmowaniu skutecznych dziatan edukacyjnych i promocyjnych, majgcych wptywac
na okreslone zachowania uczestnikéw ruchu;
oceny skutecznosci prowadzonych dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu poprzez analizy
wypadkéw drogowych i badania wybranych zachowan uczestnikdw ruchu oraz badania opinii
spotecznej (ilosciowe i jakosciowe);
opracowywania katalogédw skutecznych dziatarh w zakresie infrastruktury drogowe;.

Woprowadzenie 11



1. ANALIZA ZMIAN W USTAWIE PRAWO
O RUCHU DROGOWYM | DALSZE

REKOMENDAC]JE

1.1. Zmiany ustawowe w kontekscie BRD

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

1. Piesi otrzymali pierwszenstwo nie tylko gdy znajduja sie na przejsciu dla pieszych, ale takze
wchodzac na to przejscie. Przepis ten nie dotyczy tramwajow, ktdre nie muszg ustepowac
pierwszenstwa pieszym na przejsciu dla pieszych przez torowisko.

2. Wprowadzono zakaz korzystania przez pieszych z telefondw komérkowych i innych urza-
dzen elektronicznych w sposdb, ktdéry prowadzi do ograniczenia mozliwosci obserwacji
sytuacji na jezdni, torowisku lub przejsciu dla pieszych. Przepis ten dotyczy pieszych prze-
chodzacych i wchodzacych na jezdnie lub torowisko, w tym réwniez podczas wchodzenia
lub przechodzenia przez przejscie dla pieszych.

3. Dopuszczalna predkos$é w obszarach zabudowanych w nocy wynosi tak samo jak w dzien
50 km/h.

4. Na autostradach i drogach ekspresowych nalezy zachowa¢ minimalny odstep od poprze-
dzajacego pojazdu. Odstep ten w metrach nie moze by¢ mniejszy niz potowa predkosci,

z ktérg porusza sie kierujacy, wyrazonej w kilometrach na godzine.

Celem wprowadzanych zmian byto zmniejszenie zagrozen na polskich drogach. W Polsce od wielu lat
grupg szczegdlnie narazang na $mier¢ lub utrate zdrowia sg piesi. Liczba ofiar Smiertelnych wsréd pie-
szych na milion mieszkancdéw jest 2 razy wyzsza niz srednio w Unii Europejskiej i blisko 7 razy wyzsza
niz w Holandii czy Szwecji. W 2021 r. na polskich drogach zgineto 527 pieszych a 1672 zostato ciezko
rannych. 153 pieszych stracito zycie a 922 zostato ciezko rannych na przejsciu dla pieszych (Mapa
Wypadkow). Co dziesiaty pieszy, ktéry stracit w wypadku zycie, swoim zachowaniem (nieostrozne
wejscie na jezdnie przed jadacy pojazd) przyczynit sie do zaistnienia wypadku. Najczestszg przyczyna
Smiertelnego potracenia pieszego na przejsciu byto nieustgpienie przez kierujgcego pierwszenstwa
pieszemu. Dlatego wprowadzone zmiany byty w petni uzasadnione i powinny przynies¢ znaczng
poprawe sytuacji pieszych, szczegdlnie na drogach w miastach.
W dbatosci o bezpieczenstwo pieszych wprowadzono zakaz korzystania z telefondw komérkowych

i innych urzadzen elektronicznych przy przechodzeniu przez jezdnie, w sposéb utrudniajgcy mozli-
wos¢ obserwowania sytuacji drogowej. Nie ma danych ile potrgcen pieszych byto spowodowanych

takim zachowaniem, jednak wiadomo, ze rozmowa przez telefon, a szczegdlnie pisanie i czytanie
wiadomosci czy przegladanie innych tresci w telefonie powoduje rozproszenie uwagi, ktére moze by¢
zrédtem nieostroznego zachowania sie pieszego. Z badan wykonanych przez Instytut Transportu Sa-
mochodowego wynika, ze 5% pieszych, przechodzac przez jezdnie, korzysta z telefonu komérkowego
(Dabrowska-Loranc i in. 2019). Wprowadzony zakaz ma przede wszystkim znaczenie prewencyjne.

12 Analiza zmian w ustawie Prawo o ruchu drogowym i dalsze rekomendacje



Z poprawg bezpieczenstwa pieszych miata zwigzek takze trzecia zmiana, obnizajgca dopuszczalng
predkosci w obszarach zabudowanych w nocy z 60 km/h do 50 km/h. Polska byta jedynym krajem
Unii Europejskiej, w ktérym w nocy mozna byto jezdzi¢ szybciej niz w dzien. Tymczasem to wta-
$nie w nocy zgineta ponad potowa pieszych, ktérzy stracili zycie w wypadkach, do ktérych doszto
w obszarach zabudowanych. Wypadkéw w nocy jest znacznie mniej, ale s3 one ciezsze i dlatego
bardzo wazne jest aby kierowcy w obszarach zabudowanych, szczegdlnie w nocy, przy ograniczonej
widocznosci, jezdzili wolniej.

W 2021 r. na autostradach i drogach ekspresowych doszto do 799 wypadkéw, w ktérych zgineto
137 0sdb, a 1085 zostato rannych (Symon 2022). To zaledwie 3% wszystkich wypadkoéw, ale ze wzgledu
na predkosci rozwijane na drogach tych kategorii, zwykle sg one bardzo ciezkie i z udziatem wielu
pojazdéw. W 20% przyczyng tych wypadkdw byto niezachowanie bezpiecznej odlegtosci pomiedzy
pojazdami. Badania przeprowadzone w latach 2014-2015 wykazaty, ze na autostradach 17% kieruja-
cych nie zachowywato bezpiecznego odstepu (Dabrowska-Loranciin. 2015). Dlatego wprowadzenie
precyzyjnych przepiséw, pozwalajgcych kierujgcym okresli¢ prawidtowy odstep pomiedzy pojazda-
mi, ma znaczenie profilaktyczne i powinno zapobiec wielu niebezpiecznym zdarzeniom na drogach
szybkiego ruchu.

1.2. Zmiany ustawowe w kontekscie uto i e-hulajnég’

W ostatnich latach na drogach polskich miast pojawity sie nowe srodki transportu takie jak hulajnogi
elektryczne czy inne nowe pojazdy typu monocykl elektryczny, Segway, elektryczne deskorolki itp.
Wraz z nowymi rodzajami pojazdéw i urzgdzen pojawita sie nowa ustuga ich wspétdzielenia (ang. sha-
ring) pomiedzy uzytkownikami. Elektryczne hulajnogi wspétdzielone pojawity sie w Polsce po raz
pierwszy jesienig 2018 . i od tego czasu ich oferta notuje nieprzerwany wzrost pomimo dtugotrwatych
ograniczen mobilnosci spowodowanych pandemig covip-19 (Mobilne Miasto 2022). Nie inaczej byto
w roku 2021, kiedy to rynek mierzony liczbg dostepnych urzgdzen urdst az o 146% w poréwnaniu
z rokiem 2020. W szczycie sezonu 2021 w Polsce dostepne byty 46 182 wspédtdzielone hulajnogi elek-
tryczne oferowane przez 10 operatoréw. Mozna byto je wypozyczaé w 60 miejscowosciach.

Nowe rodzaje pojazddéw znacznie utatwiajg przemieszczanie sie po zattoczonych ulicach i maja
korzystny wptyw na zmiane zachowan komunikacyjnych, jednak brak jakichkolwiek przepiséw usta-
lajgcych zasady poruszania sie tego typu pojazdami wprowadzit zamieszanie i stanowit dodatkowe
zrédto zagrozen w ruchu drogowym. Ta luka w prawie zostata usunieta w Ustawie prawo o ruchu
drogowym nowelizacjg z dnia 30 marca 2021 r., ktdrej zapisy obowigzuja od dnia 20 maja 2021 r.
Ustawa wprowadzita nowe kategorie pojazdéw: hulajnogi elektryczne, urzadzenia transportu oso-
bistego (UTO) i urzadzenia wspomagajgce ruch (UwRr). Okreslono gdzie, kto i jak moze poruszac sie
tymi pojazdami, zdefiniowano obowigzki i uprawnienia oséb korzystajgcych z tych urzgdzen.

Najwazniejszg zmiang w nowych przepisach byto wprowadzenie definicji hulajnég elektrycznych
(e-hulajndg) i uto, ktére dotychczas nie byty ujete w zadnych ustawach, a od 20 maja 2021 r. s3 po-
jazdami, czyli dotyczg ich takie same ogdlne przepisy jak dla innych pojazdéw (np. tak jak dla innych
pojazddw, zabronione jest kierowanie w stanie nietrzezwosci lub po spozyciu alkoholu lub srodka
dziatajgcego podobnie do alkoholu). Okreslono jednak pewne szczegétowe warunki dla uzytkowni-
kéw tych pojazdow. Przede wszystkim predkos¢ e-hulajnég i uto ograniczono do 20 km/h, wszystkie
3 kategorie pojazdéw moga korzystac z drég dla rowerdw, a w przypadku gdy ich nie ma, a predkos¢

1 Problematyka hulajnég wspétdzielonych, zmian prawnych z nimi zwigzanych i ich recepcji w samorzadach poruszona zostata w ramach osobnego
opracowania opM - zob. D.Straub i P.Pistelok (2022).
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dopuszczalna na drodze jest wieksza niz 30 km/h, moga porusza¢ sie po chodnikach i drogach dla
pieszych z predkoscia zblizong do predkosci pieszego i przy zachowaniu pierwszenstwa pieszego.
W odpowiedzi na liczne apele samorzagdowcéw i wnioski mieszkaricow miast, w ktérych pojawity
sie wypozyczalnie e-hulajndg, uregulowano réwniez zasady parkowania e-hulajnég, uto i rowerow.
W art. 47 ust. 3 przytaczanej ustawy Prawo o ruchu drogowym okreslono, ze rower, hulajnoge elek-
tryczna, uTO mozna zaparkowac na chodniku:
a) w miejscu wyznaczonym przez zarzadce drogi,
b) poza wyznaczonym miejscem:
- tylko gdy szerokos$¢ czesci chodnika pozostawionej dla pieszych bedzie nie mniejsza niz 1,5 m,
- réwnolegle do krawedzi chodnika,
- jak najblizej zewnetrznej, najbardziej oddalonej od jezdni krawedzi chodnika.

Okreslono réwniez, ze w przypadku pozostawienia ich w miejscu, gdzie jest to zabronione i utrudnia
ruch lub w inny sposéb zagraza bezpieczenstwu, pojazdy te moga zostac usuniete z drogi na koszt
wiasciciela. Art. 130a ust. 6a lit. h) ww. ustawy wskazuje, ze za usuniecie nieprawidtowo zaparkowanej
hulajnogi elektrycznej lub urzadzenia transportu osobistego opfata wynosi 123 zt, a za kazdg dobe
przechowywania - 23 zt. Dyspozycje usuniecia pojazdu z drogi moze wydaé policjant lub straznik
gminny (miejski).

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

Ryc. 1. Strefa parkowania rowerdw i e-hulajnég w Warszawie
Zrédto: archiwum autoréw (fot. Przemystaw Skoczyriski)

Wprowadzone zmiany porzadkujg regulacje prawne oraz zasady poruszania sie i parkowania nowych
kategorii pojazdéw po drogach, jednak nie likwidujg rosngcego zagrozenia zwigzanego z funkcjo-
nowaniem w jednej przestrzeni uzytkownikéw o réznych potrzebach. Dla ograniczenia zagrozen
jakie dla pieszych stanowig e-hulajnogi, uTO i UWR, a takze zagrozen uzytkownikéw tych pojazdow,
nalezy zaplanowac i wdrozy¢ dziatania upowszechniajgce wiedze w tym zakresie wsréd wszystkich
uczestnikéw ruchu.
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1.3. Regulacje podnoszace kary i mandaty

Kolejne istotne w kontekscie raportu zmiany prawne zaczety obowigzywaé od 1 stycznia 2022 r. -
to nowe przepisy ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz Kodeksu wykroczen. Rozporzgdzenie Prezesa
Rady Ministréw z dnia 30 grudnia 2021 r. zmieniajgce rozporzqgdzenie w sprawie wysokosci grzywien na-
ktadanych w drodze mandatdw karnych za wybrane rodzaje wykroczeri - czyli tzw. taryfikator manda-
tow — wprowadzito szereg zmian, ktére majg stuzy¢ zdyscyplinowaniu uczestnikdw ruchu drogowego
(zwtaszcza kierowcdw). Celem wprowadzonych zmian jest zmniejszenie liczby wypadkéw i ich ofiar -
zwtaszcza w obszarze zabudowanym. Zmiany w ustawie PorD dotyczg nowych praw i obowigzkow
uczestnikdéw ruchu i zostaty opisane w rozdziale 1.1 1.2. Kodeks wykroczen okreslit liste wykroczen,
zasady przydzielania kary i nowe obowigzujace kary za nieprzestrzeganie zasad okreslonych w PorD.
Taryfikator mandatéw porzgdkuje wprowadzone zmiany w sposéb tabelaryczny, przyporzadkowujgc
poszczegdlnym wykroczeniom okreslong wysokos¢ kary.

Najwiekszy wzrost wysokosci kar dotyczy wykroczen polegajgcych na przekraczaniu predkosci
dopuszczalnej (niezaleznie od tego czy do wykroczenia dojdzie w obszarze zabudowanym, czy poza
nim). Gdy pojazd bedzie poruszat sie za szybko, to juz od przekroczenia dopuszczalnej predkosci
031 km/h minimalna kwota grzywny wyniesie 800 zt (dotychczas wahata sie pomiedzy 200 a 300 z#).
Ujawnienie jeszcze wiekszego naruszenia predkosci dopuszczalnej bedzie skutkowato odpowiednio
wiekszymi mandatami - az do 5000 zt w przypadku przekroczenia predkosci o 71 km/h (lub wiecej).

Znaczaco zwiekszono kary za nieprzestrzeganie przepiséw chronigcych pieszych. Wykroczenia ta-
kie jak nieustgpienie pierwszernstwa pieszemu czy wyprzedzanie na przejsciu dla pieszych lub omijanie
pojazdu, ktéry zatrzymat sie by umozliwi¢ przejscie pieszemu bedg skutkowaty grzywng minimum
1500 zt. Gérna granica mandatu siega 3000 zt. Podobna kara grozi za niezatrzymanie pojazdu przed
przejsciem dla pieszych, aby umozliwié przejscie osobie z niepetnosprawnoscia.

Zwiekszyty sie réwniez grzywny dla kierujagcych pojazdem w stanie po uzyciu alkoholu. Dolna
granica grzywny wynosi obecnie 2500 zt za kierowanie pojazdem mechanicznym w stanie po uzyciu
alkoholu, a do 1000 zt w przypadku pojazdu innego niz mechaniczny (np. roweru lub hulajnogi). Spo-
wodowanie kolizji (czyli zdarzenia drogowego, w ktérym nikt nie ponidst Smierci ani innych obrazen,
a odnotowano jedynie straty materialne) pod wptywem alkoholu lub srodkéw dziatajgcych podobnie
(takich jak np. narkotyki czy leki psychotropowe) oznacza¢ bedzie mandat nie mniejszy niz 2500 zt.

Wspomniane rozporzgdzenie w sprawie wysokosci grzywien naktada réwniez wysokie kary na pie-
szych. Korzystanie przez pieszego z telefonu lub innego urzgdzenia elektronicznego podczas wcho-
dzenia lub przechodzenia przez jezdnie lub torowisko, w tym réwniez podczas wchodzenia lub
przechodzenia przez przejscie dla pieszych — w sposéb, ktéry prowadzi do ograniczenia mozliwosci
obserwacji sytuacji na jezdni, torowisku lub przejsciu dla pieszych - jest karane mandatem w wyso-
kosci 300 zt. Kwota mandatu za wchodzenie na torowisko kolejowe, gdy zapory sg opuszczone (lub
rozpoczeto ich opuszczanie) wyniesie 2000 zt.

W przypadku kierujgcych pojazdami, korzystanie podczas jazdy z telefonu wymagajgce trzymania
stuchawki lub mikrofonu w reku przez kierujgcego pojazdem moze by¢ ukarane mandatem w wyso-
koscisoo zt. Naruszenie zakazu wjazdu pojazdem na przejazd kolejowy przy opuszczonych zaporach
lub przy czerwonym swietle, albo w przypadku gdy po drugiej stronie przejazdu nie ma miejsca
do kontynuowania jazdy bedzie karane grzywng w wysokosci 4000 zt.

Kierowcy, ktérzy naruszaja przepisy dotyczace zakazu wyprzedzania w okreslonych miejscach
(np. wskazanych odpowiednimi znakami drogowymi, przy dojezdzaniu do wierzchotka wzniesienia,
na zakrecie oznaczonym znakami ostrzegawczymi, na przejezdzie dla rowerzystéw i bezposrednio
przed nim) réwniez muszg sie liczy¢ ze znacznymi karami, ktére moga siegna¢ nawet 2000 zt.
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Jednakze efekty zmiany przepiséw, w tym podniesienia wysokosci kar, bedzie mozna oceni¢ dopiero
po 2022 r. gdyz cze$¢ przepisdw taryfikatora mandatéw zaczeta obowigzywaé od 17 wrzesnia 2022 r.?2

1.4. Rekomendacje dalszych dziatan (edukacja, kampanie)

Warunkiem koniecznym skutecznosci dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
jest edukacja. Wszelkie dziatania legislacyjne czy techniczne powinny by¢ wzmocnione dziatania-
mi edukacyjnymi.

Edukacja w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego to swiadoma dziatalnos¢ spoteczna, majaca
na celu uksztattowanie odpowiednich motywacji etycznych, postaw spotecznych oraz pozadanych
zachowan na drogach, bedacych integralnym sktadnikiem ogdlnej kultury wspétczesnego cztowieka
(Lesnikowska-Matusiak, Jankowska 2012).

Do dziatan edukacyjnych, realizowanych przez miasta w sferze programowej poprawy bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, zaliczyé nalezy dziatania systemowe zwigzane z edukacjg uczestnikéw
ruchu na réznych etapach ich zycia, kampanie spoteczne o zasiegu lokalnym, jak réwniez staty dialog
ze spotecznosciami lokalnymi.

W tym kontekscie do dziatan edukacyjnych systemowych w miastach nalezy zaliczy¢:

e wychowanie komunikacyjne dzieci, w tym w szczegdlnosci w zakresie:
0 scenariuszy zaje¢ obejmujgcych problematyke bezpieczenstwa w miescie,
0 przygotowania do uzyskania karty rowerowej;
e edukacja kierowcdw, w tym w szczegdlnosci szkolenia dla kierowcow w wieku 50+, 60+, 70+.

Celem edukacji dzieci jest wychowanie bezpiecznego uczestnika ruchu, ktéry bedzie znat swoje pra-
wa i obowigzki w ruchu drogowym oraz wykazywat postawy obywatelskie, uczestniczac w procesie
ksztattowania bezpiecznego i ekologicznego srodowiska drogowego.

Szkolenia dla kierowcéw starszych majg na celu zapewnienie im mozliwosci kierowania samo-
chodem jak najdtuzej, bez stwarzania zagrozerh w ruchu drogowym lub dopoméc im w podjeciu
odpowiedzialnej decyzji o ograniczeniu lub catkowitym zaprzestaniu kierowania pojazdem.

Wychowanie komunikacyjne dzieci i mtodziezy jest realizowane gtéwnie podczas zaje¢ szkolnych,
zgodnie z podstawg programowg (patrz: Rozporzgdzenie Ministra Edukacji Narodowej z dnia 14 lutego
2017 r.). Jednak inicjatywy nawigzujgce do edukacji bezpieczenstwa ruchu drogowego podejmowane
sg réowniez przez inne podmioty (w tym instytucje rzgdowe, samorzagdowe i pozarzgdowe). W realizacje
zaje¢ moga wigczac sie rodzice, opiekunowie i nauczyciele. Dziatania te czesto sg uzupetnieniem zajeé
szkolnych i moga mie¢ duze znaczenie dla jakosci i efektywnosci procesu wychowania komunikacyjnego.

Miasta moga wspomaoc szkoty w realizacji wychowania komunikacyjnego, przygotowujac zajecia
o tematyce zgodnej z zakresem swoich kompetencji, a dotyczacej konkretnych probleméw w mia-
stach, jak na przyktad droga do szkoty, bezpieczenstwo wokédt szkoty, polityka miasta i planowane
nowe rozwigzania w tym zakresie. Aby zajecia takie byty efektywne powinny by¢ profesjonalnie
przygotowane. Programy edukacyjne muszg by¢ opracowane odpowiednio dla poszczegdlnych grup
wiekowych. Zajecia powinny mie¢ forme warsztatowg i w wiekszosci odbywac sie w rzeczywistych
warunkach ruchu drogowego, przy wykorzystaniu atrakcyjnych srodkéw dydaktycznych. Konieczne
jest rébwniez przygotowanie kadry do realizacji tych zaje¢ oraz ich dofinansowanie.

Szkolenie kierowcow w Polsce jest realizowane zgodnie z ustawg o kierujgcych pojazdami. Ustawa
obejmuje szkolenie kandydatéw na kierowcéw, kierowcdw zawodowych i kierowcéw naruszajacych

2 Tj. juz po zakoriczeniu prac nad niniejszym raportem.
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przepisy. Ustawa nie reguluje szkoler dla kierowcdéw tzw. amatoréw. Po uzyskaniu prawa jazdy kie-
rowcy w Polsce nie podlegajg zadnym szkoleniom uzupetniajgcym. Szkolenie kierowcdédw starszych
jest szczegdlnie wazne z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu, a nie jest obowigzkowe. Miasta
powinny stworzy¢ system takich szkolen, wskazujgc miejsca ich realizacji, przygotowujgc programy
oraz wyspecjalizowang kadre do ich realizacji.

Dla zapewnienia bezpieczenstwa konieczne jest rowniez prowadzenie statego dialogu ze spotecznoscig
lokalng w zakresie realizacji polityki bezpieczeristwa, planowanych zmian infrastrukturalnych, inicjatyw
oddolnych czy badania subiektywnego poczucia bezpieczenstwa réznych uzytkownikéw drég. Dialog
spofeczny to wymiana informacji, konsultacje oraz negocjacje dotyczace problemoéw bezpieczenstwa
ruchu oraz potrzeb i oczekiwan spotecznosci lokalnych. Dialog powinien by¢ prowadzony w skali makro,
w zakresie problemdéw dotyczgcych catego miasta i mikro, w zakresie probleméw minispotecznosci np. nie-
bezpiecznych przejs¢ dla pieszych czy przebudowy parkingu wokét szkoty. Dziatania komunikacyjne powin-
ny miec statg forme i polegac na spotkaniach, negocjacjach, badaniach opinii ilosciowych i jakosciowych.

Whioski wynikajgce z dialogu spotecznego powinny stanowi¢ wytyczne do przygotowania lo-
kalnych kampanii prewencyjnych poswieconych konkretnym problemom bezpieczenstwa ruchu
w skali miasta. Kampanie bezpieczenstwa ruchu drogowego to celowe préby informowania i mo-
tywowania do okreslonych postaw i/lub zmian zachowan majgce na celu poprawe bezpieczenstwa
ruchu, skierowane do okreslonej grupy odbiorcéw, przy pomocy dziatan komunikacyjnych poprzez
odpowiednio dobrane kanaty medialne. Kampanie mogg promowa¢ dobre rozwigzania, ktérych
skutecznos¢ zostata potwierdzona, wskazujgc miejsca ich realizacji oraz opinie mieszkancéw korzy-
stajgcych z konkretnych rozwigzan. Kampanie powinny promowac réwniez bezpieczne zachowania
na drodze i dotyczy¢ ogdlnych probleméw, jak predkos¢, alkohol czy niechronieni uczestnicy ruchu.
Te zachowania mogg mie¢ bezposredni wptyw na bezpieczeristwo na drogach miejskich. Kampanie
te mogga stanowi¢ element lub uzupetnienie kampanii krajowych, lub stanowi¢ inicjatywe lokalng.

Dziatania edukacyjne w zakresie bezpieczenstwa ruchu, aby byty skuteczne powinny (Delhomme
i in.1999):

e mie¢ charakter dtugofalowy;

e odbywac sie przy wspotpracy wielu Srodowisk;
e miec jasno sprecyzowany cel;

e podlegac statej ewaluac;ji.

Dziatania edukacyjne petnig bardzo wazng role w procesie poprawy bezpieczenstwa ruchu i powin-
ny by¢ podejmowane przez miasta jako uzupetnienie systemowych dziatan realizowanych zgodnie
z odpowiednimi aktami prawnymi.

Dla realizacji programow bezpieczeristwa konieczne sg za to zmiany w aktach prawnych regu-
lujgcych rozwijajacy sie coraz bardziej ruch pojazdéw takich jak uto czy e-hulajnogi. W obszarze
przepisow konieczne wydaje sie usuniecie luki prawnej wykluczajgcej mozliwos¢ korzystania przez
uzytkownikéw e-hulajnég i uto z drég jednokierunkowych, na ktérych pod zakazem wjazdu umiesz-
czono tabliczke ,Nie dotyczy rowerédw” i/lub z tzw. kontrapaséw rowerowych. Jesli obecnie obo-
wigzujgce regulacje miatyby by¢ Scisle przestrzegane to bardzo ogranicza one uzytecznos¢ hulajnég
elektrycznych jako szybkiego i efektywnego Srodka transportu w miescie (SMARTRIDE.PL 2022). Oba
powyzsze rozwigzania okreslane jako ,kontraruch” nie majg swojej definicji w Kodeksie drogowym,
ale s3 dopuszczane przez inne, powigzane z nim przepisy. Chodzi o rozwigzanie, ktére w obszarze
zabudowanym na drogach jednokierunkowych pozwala rowerzystom (!) na jazde ,pod prad”.

Niestety, uzytkownicy hulajnég elektrycznych — pomimo ze zgodnie z przepisami, ktére weszty
W zycie w maju 2021 r., maja prawo i obowigzek korzystac z infrastruktury rowerowej - s3 z przywileju
kontraruchu wykluczeni. Przyczyng jest tabliczka ,Nie dotyczy roweréw”, ktéra jedynie rowerom
daje przywilej wjechania za zakaz.
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2. DANE O WYPADKACH

2.1. Charakterystyka bazy danych sewik
i propozycje jej modyfikagji

Gtéwnym zrédtem danych statystycznych o wypadkach i kolizjach drogowych w Polsce jest prowa-

dzony w systemie informatycznym policyjny System Ewidencji Wypadkdw i Kolizji (SEwik). Zasady

jego funkcjonowania i stosowane definicje s3 zawarte w zarzadzeniu nr 31 Komendanta Gtéwnego

Policji z dnia 22 pazdziernika 2015 r. w sprawie metod i form prowadzenia przez Policje statystyki

zdarzen drogowych. sewik stanowi podstawe dla podejmowania szeregu dziatan i opracowan Policji

(np. typowanie miejsc niebezpiecznych, dyslokacja patroli) oraz podmiotéw zewnetrznych (np. na po-

trzeby dokonania wyceny kosztow wypadkdw i kolizji drogowych na sieci drdg, patrz: NIk 2021).
SEWIK jest réwniez gtdwnym Zrédtem danych dla wiekszosci tworzonych analiz bezpieczeristwa

ruchu drogowego. Gromadzone sg w nim dane:

charakteryzujgce miejsce zdarzenia drogowego;

o warunkach atmosferycznych istniejgcych w trakcie zdarzenia;

o rodzaju zdarzenia;

o uczestniczacych w zdarzeniu pojazdach;

o przyczynach zdarzenia drogowego;

o uczestnikach zdarzenia drogowego.

Petny zakres informacji zawartych w systemie sewik okreslony jest w karcie zdarzenia drogowego
stanowigcej zatgcznik do zarzagdzenia Komendanta Gtéwnego Policji w sprawie metod i form prowa-
dzenia przez Policje statystyki zdarzeri drogowych. Na podstawie tych danych (okoto 50 informacji
o kazdym zdarzeniu) mozna okresli¢ gdzie, kiedy i w jakich okolicznosciach dochodzi do wypadkéw
okreslonej grupy uczestnikdw ruchu, np. rowerzystéow (Dgbrowska-Loranc i in. 2018). Mozliwe tez jest
uzyskanie informacji o ofiarach wypadkéw, ich wieku i ptci, jak réwniez o popetnionych przez nich
btedach. Pojawienie sie w 2021 r. przepiséw regulujacych kwestie poruszania sie e-hulajnogami, uto
oraz UWR spowodowato, ze w karcie zdarzenia drogowego (a w konsekwencji w SEwik) umieszczono
od 1 stycznia 2022 r. nowe kategorie pojazdéw oraz zachowan uczestnikéw ruchu.

Od 1 stycznia 2021 r. funkcjonuje elektroniczna karta zdarzenia drogowego, co powinno wpty-
naé na poprawe jakosci danych gromadzonych w sewik. Wczesniej, tj. do roku 2021, stwierdzano
przypadki btednego rejestrowania danych nt. zdarzen drogowych w kartach zdarzenia drogowego,
a brak pewnych funkcjonalnosci systemu, w tym automatycznej weryfikacji wprowadzanych danych,
skutkowat brakiem mozliwosci uzyskania rzetelnej wiedzy nt. zdarzers drogowych, np. dotyczacych
ich lokalizacji (N1k 2016a). Dane z sewik wykorzystywane s3 tez przez inne podmioty zajmujace sie
bezpieczenstwem ruchu drogowego, ktére coraz czesciej dysponujg systemami mapowymi funk-
cjonujgcymi w oparciu o wspétrzedne geograficzne lokalizacji wypadku i dlatego doktadnos¢ tej
informacji jest tu kluczowa. Przyktadem takiego systemu z danymi o wypadkach drogowych jest
Polskie Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (Mapa Wypadkéw).
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Dla podejmowania dziatan zaradczych bardzo wazna jest znajomos¢ okolicznosci i przyczyn wy-
padkéw (Dagbrowska-Loranc i in. 2018). Ogoélne dane liczbowe, zbierane przez policje, umozliwiajg
poznanie skali zagrozen. Nie ttumaczg jednak dlaczego dochodzi do wypadkéw. W tym celu powinno
sie przeprowadza¢ pogtebione badania najciezszych wypadkéw. Do analiz sytuacji drogowych stosuje
sie w tych badaniach schematy wypadkdw, ktére w bardziej precyzyjny sposdb niz karta zdarzenia
drogowego opisujag manewry poszczegdlnych uczestnikdw wypadku. Przyktady takich schematéw
przedstawiono na Ryc. 2-4.
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Ryc. 2. Schematy wypadkéw z udziatem rowerzystéw
Zrédto: T.Hermitte (2017)
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Ryc. 3. Przyktady kodowania rodzajéw wypadkéw w warunkach niemieckich w projekcie Gipas (German In-Depth Accident Study)
Zrédto: Accident type classification according to Gpv b.d.
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Ryc. 4. Przyktady kodowania rodzajéw wypadkéw w warunkach duriskich
Zrédto: S.Hemdorff (2004)
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Wzbogacenie karty zdarzenia drogowego oraz sewik o bardziej szczegétowe kody rodzajéw wy-
padkédw znaczgco mogtoby zwiekszyé wiedze na temat przyczyn i okolicznosci ich powstawania,
a w konsekwencji powinno wptyna¢ na bardziej precyzyjny dobér srodkéw zaradczych, majacych
na celu poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego. Przy modernizacji systemu zbierania danych
nalezy uwzglednic¢ koniecznos¢ zachowania ciggtosci zakresu gromadzonych informacji, tak aby
wprowadzajgc nowe zmienne, nie straci¢ mozliwosci $ledzenia dtugoterminowych trendéw. Nalezy
rowniez pamietaé, ze zbytnie rozszerzanie zakresu zbierania danych moze znacznie utrudni¢ sam
proces i natozy¢ na policjantéw dodatkowy zakres obowigzkéw, podczas gdy podstawowym zada-
niem policji jest zabezpieczenie miejsca wypadku i pomoc poszkodowanym, a nie zbieranie danych.
Dane potrzebne innym stuzbom powinny by¢ w miare mozliwosci przez nie zbierane i uzupetniaé
dane policyjne (dotyczy zarzagdcéw drég i szczegdtowych danych o lokalizacji zdarzen).

Na poziomie lokalnym, w celu uzyskania bardziej precyzyjnych danych o okolicznosciach i przy-
czynach wypadkdéw, powinno prowadzi¢ sie pogtebione badania i analizy najciezszych wypadkéw
(Dacota Investigation Manual). Badania te, prowadzone przez specjalny zespdt, powinny na biezgco
dostarczac szczegétowych informacji o lokalnych Zrédtach zagrozen i umozliwiac szybkie interwencje.

Dla analiz bezpieczenstwa ruchu oprécz precyzyjnych danych o lokalizacji zdarzen i ich oko-
licznosciach bardzo wazna jest informacja o ofiarach i skali obrazen. Baza sewik okresla kategorie
uczestnika ruchu (kierujacy, pasazer, pieszy), wiek, pte¢ ofiary, oraz obrazenia: zmarty na miejscu,
zmarty w ciggu 30 dni po zdarzeniu, ciezko ranny, lekko ranny. Okreslenie ciezkosci obrazen jest
kluczowe dla okreslenia zagrozen dla poszczegdlnych kategorii uczestnikdw ruchu (np. oséb star-
szych), ale takze dla szacowania sumarycznych kosztéw wypadkéw. Niestety, stosowane w systemie
sewik definicje ciezko i lekko rannych s3 scisle zwigzane z definicjami Kodeksu Karnego, jednak nie
dostarczajg precyzyjnych informacji o ciezkosci obrazen. Rozwigzaniem tego problemu mogtoby
by¢ wprowadzenie w sewik stosowanej w wielu krajach i zalecanej przez Komisje Europejska skali
obrazen mais 3+ (Santacreu 2018). Jednak ta procedura okreslania ciezkosci obrazer wymaga Scistej
wspotpracy ze stuzbg zdrowia, dostepu do danych szpitalnych, przystosowania systemu zbierania
danych szpitalnych i policyjnych (transfer skali iIcD10 na mAIS3+).

Podobnie jak w innych aspektach dziatan, w bezpieczenstwie ruchu drogowego kluczowa dla
polepszenia systemu zbierania danych jest scista wspétpraca pomiedzy jednostkami gromadzacymi
dane, jak réwniez z uzytkownikami/odbiorcami tych danych. Modernizacji wymaga system wery-
fikacji zbieranych danych. Od zakresu i jakosci danych w duzej mierze zalezy diagnoza i trafnos¢
podejmowanych decyzji.

2.2. Analiza dostepnych danych statystycznych
dotyczacych zmian w PorRD

Jak wspomniano wczesniej, celem zmian w ustawie Prawo o ruchu drogowym i Kodeksie wykroczen
wprowadzonych w 2021 r. byto zmniejszenie zagrozen na drogach skutkujgcych mniejsza liczbg wypad-
kéw, ofiar Smiertelnych i rannych. Czy istotnie ten cel zostat osiggniety nalezy sprawdzi¢, analizujgc
odpowiednie dane dla okresu przed i po wprowadzeniu tych zmian. Aby rezultaty tych analiz byty wia-
rygodne, nalezy oceniaé wyniki uzyskane przynajmniej w skali roku, dzieki czemu uwzglednimy zmiany
sytuacji w zaleznosci od pory roku czy chwilowych, krétkotrwatych trendéw. Wazne jest takze sledzenie
zmian w dtuzszych, kilkuletnich okresach, zeby sprawdzi¢ stato$¢ uzyskanych efektéw. Przy analizach
przed i po zaleca sie poréwnywanie danych z 3 lat przed do 2-3 lat po (Gaca i in. 2016a). Nalezy tez
pamietaé, ze na sytuacje w ruchu drogowym ma wptyw wiele réznych czynnikéw zwigzanych z zacho-
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waniem uczestnikow ruchu, jak organizacja ruchu czy nadzér nad ruchem. Dla petnego obrazu zmian
nalezatoby zbada¢, na ile zmiany w prawie spowodowaty zmniejszenie skali niebezpiecznych zachowan
(przekroczenia dopuszczalnej predkosci, zmniejszenie predkosci przed przejsciami dla pieszych itp.).
Ze wzgledu na dostepno$¢ danych, ponizej przedstawiono wyniki analiz trendow w wypadkowosci z pierw-
szych 12 miesiecy funkcjonowania nowych przepiséw obowigzujacych od 1 czerwca 2021 r. Na analize wpty-
wu zmian w wysokosciach kar za wykroczenia w ruchu drogowym wprowadzonych 1 stycznia 2022 . jest
zdecydowanie za wczesnie. Przedstawiono jedynie dane z pierwszych 5 miesiecy funkcjonowania nowych
kar, ktére nie wykazujg jednoznacznych tendencji spadkowych w pierwszych miesigcach ich obowigzywania.

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

W zwigzku z wprowadzonymi 1 czerwca 2021 r. nowymi regulacjami, zgodnie z ktdrymi piesi otrzymali
pierwszenstwo nie tylko gdy znajdujg sie na przejsciu dla pieszych, ale takze wchodzac na to przej-
Scie, przeprowadzono analize danych dotyczgcg wypadkéw na przejsciach dla pieszych. W analizie
wykorzystano dane zgromadzone w Hurtowni Danych (HD) Polskiego Obserwatorium Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego (POBR)®.

Poréwnano liczbe wypadkéw, ofiar Smiertelnych i rannych na przejsciach dla pieszych w okresie 12
miesiecy przed i po wprowadzeniu nowych regulacji. Analiza danych miesiecznych wykazata duza zmien-
no$¢ w poréwnaniu miesigc do miesigca. W pierwszych miesigcach nastagpit spadek liczby wypadkdow
i rannych (Ryc. 5i 6). Ten pozytywny trend zatamat sie w listopadzie 2021 r. i utrzymywat do maja 2022 r.
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Ryc. 5. Wypadki z udziatem pieszych na przejsciach dla pieszych w latach 2020-2022
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z HD POBR (dane SEwik)

3 Zrédto danych o wypadkach: Komenda Gtéwna Policji System Ewidencji Wypadkéw i Kolizji (SEwik).
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Zmiany w liczbie ofiar Smiertelnych miaty inny i bardziej zmienny charakter (Ryc. 7). W poréwnaniu
do analogicznych miesiecy okresu przed, w lipcu, drugim miesigcu funkcjonowania przepiséw, liczba
ofiar Smiertelnych na przejsciach dla pieszych gwattownie wzrosta, zeby w kolejnych miesigcach
wykaza¢ trend spadkowy i ponownie wzrosngé w listopadzie, grudniu i styczniu. W maju liczba ofiar
$miertelnych ponownie wzrosta.

Ze wzgledu na duzg zmiennos¢ danych miesiecznych poréwnano sumaryczne wyniki dla 12 miesie-
cy przed i po. Niestety, potwierdzit sie negatywny kierunek zmian. W pierwszym roku funkcjonowania
pierwszenstwa pieszych takze przed przejsciem dla pieszych liczba ofiar smiertelnych na przejsciach
dla pieszych wzrosta o0 14%, a liczba wypadkoéw i rannych o 16%. Wzrést réwniez udziat wypadkéw
i ofiar na przejsciach dla pieszych w ogdlnej liczbie wypadkdéw w catym kraju (Tab. 1).

Tab. 1. Wypadki na przejsciach dla pieszych przed i po wprowadzeniu zmian w PORD 1 czerwca 2021 f.

T T T T

Wypadki 2276 10,1% 2637 11,3% 15,9%
Qﬁ.ary 148 6,3% 169 7,7% 14,2%
$miertelne

Ranni 2210 8,6% 2559 9,5% 15,8%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z HD POBR (dane SEwik)

Dane te wskazujg, ze w pierwszym okresie obowigzywania nowych przepisow zagrozenie pieszych
na przejsciach wzrosto. Podobna sytuacja miata miejsce w Szwecji w roku 2000, gdy dokonano
analogicznej zmiany przepiséw: ryzyko obrazen pieszych na przejsciach wzrosto tam poczgtkowo
0 27% (Johansson, Garder, Leden 2004). Bezposrednio po wprowadzeniu zmian w przepisach, wielu
kierowcdw jest nieswiadomych tych zmian i nie zmieniaja swoich zachowan, a piesi uzyskuja fatszywe
poczucie bezpieczenstwa, co ttumaczy wzrost liczby wypadkéw. Analiza danych statystycznych wy-
maga uzupetnienia o obserwacje innych czynnikdw majgcych wptyw na wypadkowos¢. Przy badaniu
skutkéw okreslonych rozwigzan, oprécz danych wypadkowych nalezy prowadzi¢ badania zachowan
uczestnikdw ruchu, ktére moga wyjasni¢ przyczyny zjawisk wystepujacych w ruchu drogowym
(Gacaiin. 2016a). Przyktadem takich badan moze by¢ praca Instytutu Transportu Samochodowego
wykonana w 2018 r. na zlecenie Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(Dgbrowska-Loranciin. 2019), w ktérej obserwowano relacje pieszy-kierowca w rejonie (na odcinku
100 metrow) przejs¢ dla pieszych. Z badan tych wynikto, ze jedynie co drugiemu pieszemu ustepowat
pierwszy nadjezdzajgcy pojazd. Pomiary terenowe predkosci pojazdéw wykazaty, ze w obszarach
o dopuszczalnej predkosci so km/h, czyli w obszarach zlokalizowanych w miastach i matych miej-
scowosciach, ok. 85% zbadanych kierowcow przekraczato dozwolong predkos¢. Obserwacje i bada-
nia terenowe wykazaty, ze na niektérych typach przejs¢ kierowcy zachowujg sie bardzo poprawnie
i ustepuja pierwszenstwa poprzez zatrzymanie sie przed prawie kazdym pieszym pojawiajagcym sie
przed przejsciem (95 ustgpien na 100 pieszych na przejsciu). Sg to przejscia usytuowane na waskich
ulicach, na ktérych wystepuje zaréwno duzy ruch pieszych, jak i pojazdéw. Kierowcy jadacy z nie-
wielka predkoscig majg mozliwos¢ obserwacji przejscia i jego okolicy, jak rowniez odpowiedniej
reakcji na pojawienie sie pieszego. Przy niskich predkosciach pojazdéw piesi czujg sie bezpieczniej
i zdecydowanie wkraczajg na przejscie, a ich zachowania sg bardziej przewidywalne.

Dla oceny wptywu nowych regulacji na zachowania pieszych i kierowcéw wskazane jest powtd-
rzenie podobnych badan, wykonanych w ten sam sposéb.
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2.4. Wypadki w obszarach zabudowanych przed
i po wprowadzeniu dopuszczalnej predkosci 50 km/h
takze w nocy w godzinach 23:00-5:00

W celu oceny skutkéw ograniczenia predkosci dopuszczalnej w obszarach zabudowanych w go-
dzinach nocnych do 50 km/h przeprowadzono analize danych o wypadkach z 12 miesiecy przed
i po wprowadzeniu nowych regulacji. Przed 1 czerwca 2021 r. w godzinach 23:00-5:00 w obszarach
zabudowanych w nocy dopuszczalna predkos¢ wynosita 60 km/h. W analizie wykorzystano dane
zgromadzone w HD POBR*, dotyczace wypadkdw, ktére wydarzyty sie w obszarach zabudowanych
pomiedzy godzing 23:00 a 5:00. Z poréwnania liczby wypadkdw i ofiar miesigc do miesigca wynika,
ze sytuacja jest zmienna, ale w wiekszosci miesiecy po wprowadzenia zmian nastgpit spadek liczbo-
wy w poréwnaniu do analogicznych miesiecy przed. Najwieksze pozytywne zmiany dotyczyty liczby
ofiar $miertelnych (Ryc. 8, 9 i 10).

25
Noc
/\
20 / v\
\ /N
S \ 4 \
: S 7 \
5 \ / \
|3 / \
2 , \
5 R\ 7

<
<
‘1

Czerwiec
Lipiec
Sierpien
Wrzesien
Pazdziernik
Listopad
Grudzien
Styczen
Luty
Marzec
Kwiecien
Maj

== = (fiary Smiertelne - okres przed zmianami prawa: 06.2020 - 05.2021

= (fiary Smiertelne - okres po zmianach prawa: 06.2021 - 05.2022

Ryc. 8. Liczba ofiar smiertelnych w obszarach zabudowanych w godzinach nocnych w latach 2020-2022
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Hp POBR (dane SEwik)

4 Zrédho danych o wypadkach: Komenda Gtéwna Policji System Ewidencji Wypadkéw i Kolizji (SEWiK).

24 Dane o wypadkach



120

100

80

60

liczba wypadkow

40

20

160

140

120

100

80

liczba rannych

60

40

20

\/\\\ Noc
Rd N A

N\
7
>~ L
N~
[8) (8] . . c > . —
¢ ¢ § & £ & & § 5 § & =z
] — ko R N 3 E 2 = g
S 2z = = = I} =
<
=== = Wypadki - okres przed zmianami prawa: 06.2020 - 05.2021
e \/ypadki - okres po zmianach prawa: 06.2021 - 05.2022
Ryc. 9. Wypadki w obszarach zabudowanych w godzinach nocnych w latach 2020-2022
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych HD POBR (dane SEwik)
Noc
AN
\
7 \
\ /
\ D
\N~ N Q -
\N -~
~7
[8) [S] Ned x . c > [8) . ‘T
g - ko] & N 3 E = = g
8 L = R = 5 - <
£

Ryc. 10. Ranni w wypadkach w obszarach zabudowanych w godzinach nocnych w latach 2020-2022

=== = Ranni - okres przed zmianami prawa: 06.2020 - 05.2021
@ Ranni - okres po zmianach prawa: 06.2021 - 05.2022

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych HD POBR (dane SEwik)

Dane o wypadkach

25



Dla okreslenia skali tych pozytywnych zmian poréwnano sumaryczne dane dla 12 miesiecy przed
i po zmniejszeniu dopuszczalnej predkosci w obszarach zabudowanych w godzinach nocnych. Stwier-
dzono spadek liczby ofiar Smiertelnych o0 46,8%, liczby wypadkdéw o 26% i liczby rannych o0 23% (Tab. 2).
Dla potwierdzenia istotnosci tych zmian obliczono warto$¢ statystyki 32, ktéra potwierdzita, ze zmia-
ny te sg istotne statystycznie na poziome ufnosci 0,95. Stwierdzono réwniez, ze udziat wypadkow
i ofiar w ogdlnej liczbie dla catego kraju, w okresie po wprowadzeniu zmian, byt nizszy niz przed.

Tab. 2. Wypadki w obszarach zabudowanych w godzinach nocnych (23:00-5:00) przed i po wprowadzeniu zmian w PORD 1 czerwca 2021 .

T T T T

Wypadki 1366 6,0% 1007 43% ~26,3%
SiEwy 201 8,5% 107 4,9% — 46,8%
$miertelne

Ranni 1558 6,1% 1208 45% ~22,5%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych HD POBR (dane SEwik)

Dodatkowo wyniki uzyskane dla obszaréw zabudowanych w nocy poréwnano z wynikami w godzinach
dziennych, dla ktérych nie nastgpity zmiany limitéw predkosci (Tab. 3). Liczba wypadkéw i rannych
w okresie po wzrosta, a liczba ofiar $miertelnych zmalata o 8%, czyli znacznie mniej niz w godzinach
nocnych. Analiza ta dodatkowo wykazata pozytywne zmiany w obszarach zabudowanych w godzi-
nach nocnych, co mogto mieé zwigzek z obnizeniem dopuszczalnej predkosci z 6o km/h do 50 km/h.

Tab. 3. Wypadki w obszarach zabudowanych w godzinach dziennych przed i po wprowadzeniu zmian w PORD 1 czerwca 2021 1.

PRZED PO .
. . Zmiana w%

Wypadki 13295 58,9% 13803 58,9% 3,8%
ity 778 32,9% 718 32.8% -7.7%
$miertelne

Ranni 14548 56,7% 15315 56,6% 5,3%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych HD POBR (dane SEwik)

2.5. Wykorzystanie bazy danych o wypadkach
w analizach zagrozen w miastach

Od 1 stycznia 2022 r. w Polsce 964 miejscowosci posiada status miasta (10 nowych miast na mapie
Polski od 1 stycznia 2022 roku). 107 z nich to miasta prezydenckie, 66 to miasta na prawach powiatu.
37 miast zamieszkuje ponad 100 tys. mieszkancow, a 369 to miasta mate o liczbie mieszkaricéw ponizej
5 tys. (Ciesielska i in. 2020). Polskie miasta zamieszkiwane sg przez okoto 60% ludnosci naszego kraju,
a okoto 50% wypadkéw drogowych wydarza sie wiasnie na ich obszarze. Dlatego poprawa bezpie-
czenstwa ruchu drogowego w miastach to z jednej strony bardzo powazne wyzwanie, a z drugiej,
potencjat dla globalnej poprawy bezpieczenstwa na polskich drogach.

Ogdlne analizy danych o wypadkach czesto stuzg do poréwnan sytuacji w réznych krajach, mia-
stach, obszarach, a takze do sprawdzenia skutecznosci wprowadzonych rozwigzan (Dabrowska-Loranc
i in. 2018). Identyfikacja obszaréw o najnizszym zagrozeniu niechronionych uczestnikéw ruchu drogo-
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wego i osrodkdw osiaggajacych duzg poprawe bezpieczenstwa moze stuzyé do stworzenia przyktadéw
dobrej praktyki i listy skutecznych dziatan. Podstawe dla wiekszosci analiz stanowig dane gromadzone
przez policje w bazie sewik. Dane o wypadkach i ofiarach sa réwniez udostepniane on-line na portalach
wyposazonych w rézne mechanizmy filtrowania, umozliwiajace uzyskanie wybranych danych o wy-
padkach na drogach, w tym w wybranych miastach. Przyktadem moze by¢ tutaj interaktywna Mapa
Wypadkow wraz z bazg danych o wypadkach i danymi statystycznymi udostepniona przez PoBR. Mapa
wyposazona jest w mechanizmy filtrowania umozliwiajgce uzyskanie wybranych danych o wypadkach
na drogach w catej Polsce od 2010 r. (w postaci zagregowanej), a takze podstawowych wskaznikéw po-
trzebnych do prowadzenia analiz bezpieczenstwa ruchu drogowego. Mozliwe jest réwniez wyswietlenie
szczegbtowych informacji o poszczegdlnych wypadkach. Interaktywna mapa wypadkéw drogowych
przedstawia rozmieszczenie wypadkéw na wybranym obszarze, a przy odpowiednim zblizeniu, miej-
sca na drogach, w ktérych wydarzyty sie wypadki. Wskazujgc na mapie symbol konkretnego wypadku,
uzyskujemy informacje o jego czasie i miejscu (wraz ze wspotrzednymi geograficznymi), jego rodzaju,
uczestnikach i ofiarach (wraz z rodzajem obrazen). Istnieje mozliwo$¢ wybrania konkretnej grupy wy-
padkdw, ktére zostang pokazane na mapie. Do okreslenia kryteriéw wyboru grupy wypadkdw stuzy filtr,
umozliwiajgcy formutowanie zapytan. Informacje z mapy uzupetnione sg danymi liczbowymi w postaci
tabelarycznej pochodzgcymi z bazy danych poBr. W zaleznosci od potrzeb mozna uzyskac dane dla
catej Polski albo dla konkretnego wojewddztwa, powiatu, gminy, miasta. Baza danych poBRr daje moz-
liwo$¢ wybrania konkretnej grupy wypadkdw, ktére zostang zaprezentowane na mapie. Zestawienia
tabelaryczne mozna pobraé w jednym z wielu popularnych formatéw umozliwiajgcych analizowanie
uzyskanych danych przy pomocy innych programéw np. arkuszy kalkulacyjnych.

Innym interesujgcym narzedziem jest Mapa DekRA Vision Zero, ktéra obejmuje obecnie 26 kra-
jow na catym swiecie. Uwzglednia ona wszystkie miasta z ponad 50 tys. mieszkancéw, w ktérych
od 2009 r. przez co najmniej jeden rok kalendarzowy nie byto ofiar $miertelnych na obszarach za-
budowanych. Jesli chodzi o bezpieczeristwo na drogach, zazwyczaj skupiamy sie na statystykach
dotyczacych wypadkéw - przede wszystkim na liczbie ofiar Smiertelnych i rannych. Statystyki te
podkreslajg ryzyko i zagrozenia, czyli innymi stowy to, jak niebezpieczne sg nasze drogi. Poprzez wi-
zualizacje bezpieczenstwa drogowego mapa DEKRA ma na celu cos zupetnie przeciwnego. Pokazuje,
gdzie juz osiggnieto postep w eliminowaniu ofiar $miertelnych na drogach, w niektérych miejscach
w ciggu kilku lat. Kolorowe oznaczenia wskazujg, jak czesto poszczegdlne miasta osiggaty ten cel
w danym okresie. Stanowi to przyktad do nasladowania dla innych miast, ktére wspélnie starajg sie
zblizy¢ do celu, jakim jest Wizja Zero. Na mapie Polski mozna przyktadowo wyswietli¢ miasta, ktére
w latach 2016-2019 chociaz w jednym roku osiggnety zero ofiar $miertelnych na drogach. Mapa DekrA
Vision Zero ma swoje poczatki w raporcie DEKRA z 2014 r., dotyczgcym bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego i skupiajagcym sie na temacie mobilnosci miejskiej. Podczas opracowywania raportu badacze
wypadkow z firmy DEKRA przeanalizowali statystyki wypadkéw z 17 krajéw europejskich w latach
2009-2012. Ta wczesna ocena wyraznie pokazata, ze w setkach miast z ponad 50 ooo mieszkancéow
przez co najmniej jeden rok nie odnotowano zadnych ofiar $miertelnych w ruchu drogowym. To za-
skakujgce spostrzezenie zostato opublikowane w raporcie DEKRA z 2014 r. na temat bezpieczenstwa
ruchu drogowego i przedstawione wizualnie w pierwszej wersji tej interaktywnej mapy. Od tego
czasu wprowadzano do niej coraz wiecej danych statystycznych. Statystyki sg aktualizowane w miare
udostepniania kolejnych danych, a z czasem dodano kolejne kraje. DEKRA otrzymuje dane dotyczgce
poszczegdlnych krajéw od innych cztonkéw Miedzynarodowej Grupy ds. Danych i Analiz Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego (IRTAD).

Niektore miasta dysponujg wtasnymi bazami danych i narzedziami stuzagcymi szczegétowym
analizom sytuacji bezpieczenstwa ruchu drogowego. Na ich podstawie podejmowane sg decyzje
o przyjmowanych kierunkach dziatan zaradczych i sSrodkach majgcych na celu poprawe bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. Przyktadowo, Zarzagd Drég Miejskich w Warszawie poczagwszy od 2012 r.
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publikuje raport opracowywany na podstawie oficjalnych statystyk policyjnych, ktory prezentuje
dane dotyczace zdarzen drogowych na terenie Warszawy (Dybalski 2022). Publikowane s3 tez szcze-
goétowe mapy wypadkdw i kolizji. Raport pomaga w wyborze inwestycji koniecznych do realizacji
dla poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego na ulicach Warszawy, szczegdlnie na rzecz poprawy
sytuacji niechronionych uczestnikéw ruchu, czyli pieszych i rowerzystéw.

Jednak podstawowym i najwazniejszym sposobem wykorzystania bazy danych o wypadkach jest
state sledzenie sytuacji na ulicach w danym miescie/obszarze. Wszystkie dziatania podejmowane
w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu powinny by¢ poparte faktami (czyli danymi), a kazda re-
alizacja powinna by¢ poddana ocenie, na ile zatozone efekty zostaty uzyskane (Sadik-Khan i in. 2017).
Kazda analiza danych powinna stuzy¢ okreslonemu celowi i dostarczaé wiedzy o problemach, albo

skutecznych rozwigzaniach.
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3. PROAKTYWNE DZIAtANIA MIAST
W ZAKRESIE POPRAWY BEZPIECZENSTWA

W RUCHU DROGOWYM ORAZ ICH OCENA

3.1. Stosowane rozwigzania z zakresu organizacji ruchu
i identyfikacja miast, ktore wdrozylty strefy ruchu
uspokojonego

W mysl art. 2 pkt 1 ustawy Prawo o ruchu drogowym, droga to wydzielony pas terenu sktadajacy sie
z jezdni, pobocza, chodnika, drogi dla pieszych lub drogi dla rowerdw, tacznie z torowiskiem pojaz-
déw szynowych znajdujgcym sie w obrebie tego pasa, przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdow,
ruchu pieszych, ruchu oséb poruszajacych sie przy uzyciu urzagdzenia wspomagajgcego ruch, jazdy
wierzchem lub pedzenia zwierzat. Z definicji tej wynika, ze czescig sktadowg drogi publicznej stu-
z3cg do ruchu pieszego jest wytgcznie chodnik lub pobocze i kazda droga publiczna przeznaczona
do ruchu pieszego powinna posiadac jeden z wymienionych elementéw (Nik 2016b). Infrastrukturg
drogowa przeznaczong do ruchu rowerdw, UTO oraz UWR jest jezdnia (w tym pasy ruchu dla rowe-
row), droga dla roweréw oraz, w wyjatkowych przypadkach, chodnik lub pobocze. Powyzsze zasady
nie obowigzujg w strefach tzw. uspokojonego ruchu, czyli obszarach miejskich obejmujacych drogi
publiczne i wewnetrzne, gdzie dopuszczalna predko$¢ jest ograniczona do nie wiecej niz 30 km/h.
Strefy uspokojonego ruchu obejmuja strefy Tempo 30, strefy wytgczone z ruchu samochodowego
i strefy zamieszkania. W strefach uspokojonego ruchu moze dochodzi¢ do integracji ruchu pojazdéw
mechanicznych i ruchu rowerowego/uUTO/UWR.
Istniejg trzy podstawowe formy organizacji ruchu samochodowego i rowerowego (Hyta 2008), tj.:
1) petnaintegracja, ktéra jest mozliwa, bezpieczna i wskazana, kiedy predkosci samochodéw
i rowerzystow sg zblizone. Taka organizacja ruchu dotyczy¢ powinna stref uspokojonego
ruchu, gdzie dopuszczalna predkosé ograniczona jest do 30 km/h;
2) segregacja optyczna, ktdra polegaé powinna na wyznaczaniu paséw ruchu dla roweréw
na jezdni, gdzie dopuszczalna predkos¢ jest wieksza niz 30 km/h;
3) separacja fizyczna, ktora jest uzasadniona na drogach dopuszczajacych predkosé powyzej
5o km/h i polega na wydzieleniu drég dla roweréw poza obrysem jezdni.
Na wtasciwg organizacje ruchu sktada sie grupa czynnikédw majacych bezposredni wptyw na ruch
drogowy, a w szczegdlnosci na jego bezpieczenstwo. Przede wszystkim chodzi o geometrie drogi,
predkos¢ dopuszczalng, sposéb umieszczania i usytuowania znakdw pionowych, poziomych, sygna-
lizatorow i urzgdzen bezpieczenstwa oraz zasady i sposdb dziatania sygnalizacji, znakow swietlnych,
znakdéw o zmiennej tresci i innych zmiennych elementéw, a takze o odpowiednio dobrany zakres
dostepu do drogi. Aby zapewni¢ bezpieczng organizacje ruchu stosuje sie szereg rozwigzan liniowych
i punktowych dla pieszych i rowerzystédw oraz uzytkownikdédw uto i uwr. Do liniowej infrastruktury
drogowej dedykowanej tym grupom uczestnikdw ruchu zalicza sie drogi rowerowe, pasy ruchu dla
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roweréw, jezdnie, ciaggi pieszo-rowerowe, chodniki, pobocza. Natomiast infrastruktura punktowa
to $luzy rowerowe, przejazdy dla rowerzystow, przejscia dla pieszych, ktadki i tunele dla pieszych,
wyspy azylu, sygnalizacja swietlna.

W badaniach wtasnych realizowanych przez iRmir zadano miastom pytanie: ,Jakie dziatania w za-
kresie poprawy stanu bezpieczernistwa w ruchu drogowym podjeto miasto (gmina) w ciggu ostatnich
trzech lat (od 2018 do 2021 r.)?”. Sposréd 500 jednostek samorzadu terytorialnego, ktére udzielity
odpowiedzi na to pytanie, 95% (474 miasta) zadeklarowato prowadzenie réznorakich dziatan na rzecz
poprawy BRD. Zdecydowanie najwiekszy zakres dziatan realizowany jest w miastach duzych i woje-
wodzkich (Tab. 4). We wszystkich z nich podejmuje sie wysitki ukierunkowane na poprawe widocz-
nosci przejs¢ dla pieszych/przejazdéw rowerowych (m.in. poprzez doswietlenie). Bardzo czesto
stosowanym rozwigzaniem punktowym sg wyniesione przejscia dla pieszych/przejazdy rowerowe
(deklaruje je 100% miast wojewddzkich i 90,3% duzych miast). Tyle samo deklaruje wprowadzenie
stref ruchu uspokojonego (Tempo 30). Popularnym rozwigzaniem, stosowanym zaréwno w wiekszych,
jak i mniejszych miastach, jest budowa rond, ktérych specyfika jest ograniczenie do niezbednego
minimum krzyzowania strumieni ruchu i wymuszenie zmniejszenia predkosci, co wydatnie podnosi
poziom bezpieczenstwa. Dodatkowg zaletg stosowania takich rozwigzan wraz z wykorzystaniem
obiektéw matej architektury jest uporzagdkowanie przestrzeni publicznej oraz zwiekszenie dostep-
nosci dla oséb z niepetnosprawnosciami.

Tab. 4. Odsetki miast deklarujgcych prowadzenie okreslonych dziatari na rzecz poprawy BRD

miasta

dziatanie: mate $rednie duze ovétem woiewédzkie
5-20tys. | 20-100tys. | >100 tys. g )

poprawa widocznosci
przejsc dla pieszych/

. 75,8% 92,2% 100,0% 82,7% 100,0%
przejazdéw rowerowych
(m.in. doswietlenie)
budowa wyniesionych przejs¢
dla pieszych/przejazdow 57,1% 63,6% 90,3% 61,4% 100,0%
rowerowych
wprowadzenie stref(y) 48,1% 53,9% 83,9% 52,3% 86,7%

zamieszkania
budowa rond(a) 31,5% 62,3% 87,1% 45,1% 86,7%

wprowadzenie stref(y) ruchu

uspokojonego (Tempo 30) 33,6% 50,6% 93,5% 43,0% 100,0%
zwezanie przekroju drogi 18,7% 27,3% 77,4% 25,3% 86,7%
wprowadzanie skrzyzowan 14,9% 26,0% 613% 21.5% 73,3%

réwnorzednych

eliminacja tranzytu (rozcinanie
przejazdow) przez dzielnice 6,2% 18,2% 32,3% 11,8% 46,7%
mieszkaniowe i centralne

inne 8,7% 11,7% 29,0% 11,0% 33,3%

Zrédto: badania wtasne opm IRMiR; N waznych=289 (miasta mate), 154 (miasta srednie), 31 (miasta duze, w tym wojewddzkie), 474 (mia-
sta ogdtem), 15 (tylko miasta wojewddzkie)

Analizujagc wyniki badan przeprowadzonych przez opm IRMiR, mozna wyrdzni¢ kilka grup najwaz-
niejszych dziatan, takich jak np. poprawa widocznosci przejs¢ dla pieszych/przejazdéw rowerowych,
budowa wyniesionych przejs¢ dla pieszych/przejazdéw rowerowych, budowa rond czy wprowadze-

30 Proaktywne dziatania miast w zakresie poprawy bezpieczenstwa...



nie stref zamieszkania i stref ruchu uspokojonego® (Tempo 30), a kolejno$¢ ich stosowania uktada
sie w pewng hierarchie/kolejnos¢ niezaleznie od wielkosci miasta. Sposrod gtéwnych grup dziatan
najczesciej stosuje sie poprawe widocznosci przejs¢ dla pieszych/przejazddw rowerowych (deklaruje
je niemal 83% wszystkich miast), a z najmniejszg czestotliwoscig wprowadza sie eliminacje tran-
zytu przez dzielnice mieszkaniowe i centralne (deklaruje je 11,8% wszystkich miast, a jedynie 6,2%
miast matych). To ostatnie jest zrozumiate ze wzgledu na trudnosci organizacyjne i koszty zwigzane
z wyprowadzeniem ruchu tranzytowego z matego miasta, zwtaszcza w poréwnaniu z potencjalny-
mi korzysciami.

Kolejnym etapem badan powinno by¢ okreslenie, czy i jak podjete dziatania wptynety na bezpie-
czenstwo ruchu drogowego catego miasta. W tym celu konieczne jest systematyczne prowadzenie
analiz danych statystycznych o wypadkach i kolizjach przed i po wprowadzeniu nowych rozwigzan.
Analizy te powinny by¢ prowadzone w dtuzszej perspektywie czasowej (2-3 lata), tak aby okresli¢
statos¢ uzyskanych efektéw. Analizy danych statystycznych o wypadkach powinny by¢ uzupet-
niane badaniami zachowan uczestnikéw ruchu (predkosci, niebezpieczne manewry, ustepowanie
pierwszenstwa itp.) umozliwiajgcymi ocene wystepujgcych zagrozen przed zaistnieniem wypadku
(dziatania proaktywne). Sposoby oceny zagrozen niechronionych uczestnikéw ruchu przedstawiono
w raporcie podsumowujacym realizacje projektu INDEV - In-Depth understanding of accident causation
for Vulnerable Road Users (Laureshyn i in. 2018).

3.2. Rozwigzania poprawiajace bezpieczenstwo
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego

Zmniejszenie predkosci jest jednym z najwazniejszych dziatan, jakie miasta moga podja¢, aby uczynié
ulice bezpieczniejszymi. Jazda z nadmierng predkoscig zwieksza trudnos¢é zadan, jakie stojg przed
kierowcg podczas prowadzenia pojazdu. Kierowca ma mniej czasu, aby prawidtowo rozpoznaé, ocenié
i zareagowac na sytuacje drogowg, droga hamowania pojazdu wydtuza sie, zwieksza sie prawdopo-
dobienstwo utraty kontroli kierowcy nad pojazdem, inni uzytkownicy drég majg mniej czasu, aby
unikng¢ wypadku. Prawdopodobienstwo odniesienia $miertelnych obrazer w przypadku potracenia
pieszego przy predkosci 30 km/h jest okoto pieé razy mniejsze niz przy predkosci so km/h. Dlatego
szczegdlnie w obszarach miejskich nalezy promowac i stosowaé rézne $rodki uspokojenia ruchu
(legislacyjne, infrastrukturalne, organizacyjne).

Wazne jest aby podejmowane dziatania odpowiadaty zagrozeniom wystepujgcym na danym ob-
szarze, byty dobrze zaplanowane i odpowiadaty potrzebom spotecznosci lokalnej. Z punktu wi-
dzenia efektywnosci najbardziej wskazane s3 dziatania obszarowe skutkujace uspokojeniem ruchu
i stwarzajgce bardziej przyjazne warunki do poruszania sie po miescie najstabszym uczestnikom
ruchu drogowego. Zasady doboru odpowiednich rozwigzan dostosowanych do lokalnych potrzeb
i mozliwosci opisano w wielu opracowaniach krajowych i zagranicznych:

5 Po zakorczeniu prac nad niniejszym raportem w zycie weszty zmiany w zakresie przepiséw techniczno-budowlanych dotyczacych drég (Rozpo-
rzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dotyczacych drég publicznych, Ustawa
z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, Ustawa z dnia 5 sierpnia 2022 r. 0 zmianie ustawy o Rzagdowym Funduszu Rozwoju Drég oraz niektérych
innych ustaw. Oprdcz zmian przepiséw techniczno-budowlanych doprowadzono do spéjnosci nomenklatury w przepisach z obszaréw: zarzadzania
infrastrukturg drogowa (ustawa o drogach publicznych), wykonywania robét budowlanych na drogach (Prawo budowlane) oraz ruchu drogowego
(Prawo o ruchu drogowym). Wiecej w Zatgczniku 2.
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Bohatkiewicz )., Biernacki S., Drach M., Koztowski D., Nowak P., 2008, Zasady uspokajania
ruchu na drogach za pomocq fizycznych srodkéw technicznych, Ministerstwo Infrastruktury,
Krakow.

e Jamroz K. (red.), 2014, Ochrona pieszych: podrecznik dla organizatoréw ruchu pieszego, Minister-
stwo Infrastruktury i Rozwoju, Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
Gdansk.

o Swiatowa Organizacja Zdrowia, 2013, Podrecznik bezpieczeristwa drogowego dla decydentéw
i praktykéw (tytut oryg.: Pedestrian safety: a road safety manual for decision-makers and prac-
titioners), Genewa.

e Gaca S., Kie¢ M., 2016, Wytyczne zarzqdzania predkoscig na drogach samorzgdowych, czesci
I-111, Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Krakéw-Gdarsk.

e Jamroz K., Tomczuk P., Mackun T., Chrzanowicz M., 2017, Wytyczne organizacji bezpiecznego
ruchu pieszych. Wytyczne prawidtowego oswietlenia przejs¢ dla pieszych, Ministerstwo Infra-
struktury, Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Warszawa.

e Dgbrowska-Loranc M., Cielecki A., Jasiniski A., Skoczynski P., Zalewski A., Zielinska A., 2018,
Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego. Podrecznik, Ministerstwo Infrastruktury,
Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczernistwa Ruchu Drogowego, Warszawa.

e Cielecki A., Dgbrowska-Loranc M., tukasiewicz M., Skoczynski P., Urban R., Zalewski A.,

Zamana J., Zielinska A., 2019, Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego. Katalog

przyktadowych rozwigzari infrastruktury dla rowerzystow, Ministerstwo Infrastruktury, Sekre-

tariat Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, Warszawa.

Ponadto w Ministerstwie Infrastruktury trwaja prace nad Wzorcami i Standardami (WiS) dotyczacy-
mi infrastruktury dla pieszych i rowerzystéw®. WiS s3 przeznaczone do dobrowolnego stosowania
i stanowig cze$¢ szeroko rozumianej wiedzy technicznej w drogownictwie, tzn. stanowig zbidr zasad,
wytycznych, wzordw i standardéw, opracowanych przez najlepszych specjalistow z danej dziedziny.
Celem WIS jest wspomaganie projektantéw, zarzagdcow drog i catej administracji drogowej, organéw
administracji architektoniczno-budowlanej i nadzoru budowlanego oraz wykonawcéw w ich co-
dziennej pracy, poprzez zapewnienie dostepu do najnowszej, aktualnej, sprawdzonej i jednoznacznie
sformutowanej wiedzy technicznej w drogownictwie.

Opracowania te moga by¢ bardzo pomocne przy wyborze odpowiedniego rozwigzania. Kluczowa
w tym zakresie jest wiedza o mozliwych do zastosowania rozwigzaniach i ich skutecznosci. Istotna
jest ochrona pieszych w rejonie i na przejsciach dla pieszych poprzez fizyczne ograniczenie predkosci
pojazddéw, zachowanie wtasciwej widocznosci, w tym prawidtowego oswietlenia.

Do najczesciej stosowanych i najskuteczniejszych fizycznych srodkéw spowalniajgcych ruch, sto-
sowanych jako uzupetnienie lokalnych ograniczen predkosci, nalezg progi zwalniajgce. Wspdtczynnik
redukcji wypadkow dla tego rozwigzania wynosi 33%-48% (Gaca i in. 2016¢). Innymi tego typu roz-
wigzaniami jest wyniesione skrzyzowanie czy wyniesione przejscie dla pieszych. Najskuteczniejsze
jest jednak uspokojenie ruchu na wiekszym obszarze (tzw. strefa Tempo 30). Oprocz wprowadzenia
znakéw tej strefy stosuje sie punktowe i liniowe Srodki spowalniajgce ruch (zawezenie jezdni na przej-
Sciach dla pieszych, zakrzywienie toru ruchu, naprzemienne miejsca parkingowe). Szacowana redukcja
liczby wypadkéw przy takim kompleksowym rozwigzaniu wynosi 53% (Gaca i in. 2016c).

Coraz czesciej stosuje sie innowacyjne srodki w postaci nietypowego oznakowania przejs¢ dla
pieszych czy tzw. aktywnych przej$¢ informujacych kierowcdw o obecnosci pieszego na przejsciu lub

6 Stan do dnia ukonczenia prac nad niniejszym opracowaniem. Wzorce i Standardy drogowe beda sukcesywnie publikowane na stronie https://
www.gov.pl/web/infrastruktura/wr-d. Wykaz wzorcédw i standardéw rekomendowanych przez Ministra wtasciwego ds. transportu opublikowanych
przed ukonczeniem prac nad niniejszym opracowaniem zamieszczono na korncu raportu (patrz: Zatgcznik 2).

32 Proaktywne dziatania miast w zakresie poprawy bezpieczenstwa...


https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wr-d
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wr-d

zblizajgcego sie do przejscia. Jednak rozwigzania tego typu niekoniecznie sg skuteczne i kazdorazo-
wo wymagajg szczegdtowych badan i analiz. Zbyt czeste stosowanie nietypowych rozwigzan moze
prowadzi¢ do zniwelowania pozytywnych efektéw poprzez zbyt powszechne stosowanie i utrate
waloréw wyjatkowosci. Przyktadem moze tu by¢ oznakowanie przej$é¢ biato czerwonymi pasami.
Pierwotnie w ten sposdb oznaczano miejsca szczegélnie niebezpieczne, przy zbyt czestym stosowa-
niu tego oznakowania kierowcy przestali tak bardzo zwracaé uwage i specjalnie wzmagac¢ czujnos¢.
Zastosowanie sygnalizacji pulsujgcych swiatet na przejsciach dla pieszych zostato przebadane
w projekcie moBis (Olszewski i in. 2014). Analizie poddano przejscie dla pieszych eksperymentalnie
wyposazone w system SignFlash, polegajacym na uruchomieniu swiatta zéttego, informujacego
kierowce o pieszym zblizajgcym sie do przejscia. Uzyskane wyniki nie byty zgodne z oczekiwaniami:
liczba kierowcéw ustepujacych pieszemu wzrosta zaledwie o 0,7%. Nadal udziat kierowcéw omi-
jajacych pieszych z bardzo matej odlegtosci i bardzo duzg predkoscig nie ulegt zmianie. Wzrést tez
udziat kierowcéw gwattownie hamujgcych przed przejsciem dla pieszych.
W szerszej skali dodatkowe, innowacyjne oznakowanie przejs¢ dla pieszych wprowadzono w 2017 .
w 20 miejscach w Warszawie. Zastosowane rozwigzanie zwane aktywnym przejsciem dla pieszych
sktada sie z kilku elementéw:
e pulsacyjnego zbttego Swiatta, uruchamianego za pomoca czujnika ruchu wykrywajgcego
pieszych zblizajgcych sie do przejscia i uruchamiajgcego sygnat ostrzegawczy dla kierowcdw;
e punktowych elementdw typu LED w nawierzchni przed p-10 (oznakowanie poziome przejscia
dla pieszych) zintegrowanych z czujnikami ruchu, pulsujacych po wykryciu pieszego;
e czerwonego koloru nawierzchni w obrebie p-10;
e uszorstnienia nawierzchni na odcinku dojazdowym;
e doswietlenia przejscia po zmroku.

Oznakowanie zastosowano na duzych, ruchliwych ulicach, na ktérych nie mozna byto zastosowac
srodkéw uspokojenia ruchu. Dodatkowo kierowano sie tym, ze rozwigzanie to jest ok. 10-krotnie
tansze od sygnalizacji Swietlnej, a umozliwia dorazng poprawe bezpieczernstwa w miejscu zastosowa-
nia. Skutecznos¢ zastosowanych srodkéw sprawdzono w badaniu pt. ,,Analiza bezpieczenstwa ruchu
na tzw. Aktywnych Przejsciach dla Pieszych” (Brzeziriski i in. 2017), wykonanym na zlecenie Zarzadu
Drég Miejskich w Warszawie. Badania zostaty przeprowadzone na 8 (z 20) przejs¢ dla pieszych przed
instalacjg nowego oznakowania i w dwéch okresach po. Stwierdzono, ze:

e Sredni procent przepuszczen na wszystkich badanych poligonach wzrdst Srednio o 95% (przed
19,1%, po 37,2%), jednak pomimo pozytywnych zmian procentowy udziat przepuszczen pie-
szych byt wysoce niezadowalajacy (na 6 z 8 poligonéw ponizej 50%);

e 3dredni czas oczekiwania pieszego na przejscie na wszystkich poligonach badawczych zmniej-
szyt sie Srednio 0 32% (przed 1.6 s, po 1.0 s). Kierujgcy pojazdami byli bardziej sktonni do uste-
powania pierwszenstwa pieszym;

e liczba sytuacji konfliktowych, w ktérych pieszy lub kierowca byt zmuszony zareagowad,
by unikngé zderzenia zmniejszyta sie przecietnie o 10%;

e Srednia predkos¢é pojazdéw w odlegtosci 10 m przed przejsciem dla pieszych zmniejszyta sie
$rednio o 4 km/h.

Pomimo generalnie pozytywnych efektéw stwierdzono duzy rozrzut wynikéw dla poszczegdlnych
lokalizacji. Dlatego uznano, ze nie mozna uzna¢ aktywnych przejs¢ jako optymalne rozwigzanie
w dtuzszej perspektywie, a jedynie dorazne rozwigzanie funkcjonujgce do czasu wdrozenia rozwigzan
docelowych w postaci sygnalizacji Swietlne;.
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Ponadto w toku prac zauwazono przypadki niewtasciwego funkcjonowania aktywnych przejs¢,
polegajagce m.in. na:
e braku wzbudzenia sygnalizacji mimo wejscia pieszego na przejscie;
e aktywacji sygnalizacji bez obecnosci pieszego;
e dziataniu sygnalizacji jeszcze przez pewien czas po przejsciu pieszego;
e wygaszeniu sygnalizacji podczas przechodzenia pieszego przez przejscie.

Zidentyfikowane problemy mogg mie¢ wptyw na funkcjonowanie analizowanych przejs¢, a w kon-
sekwencji na obnizenie poziomu BRD, wynikajagcego ze zmniejszonego zaufania zaréwno pieszych,
jak i kierujgcych pojazdami do wprowadzonych rozwigzan.

Podobnie nieoczywiste sg wyniki oceny efektywnosci infrastruktury dla rowerzystow. Badania
wykazaty, ze przy wydzielonych drogach dla roweréw na przejazdach dla rowerzystow liczba wy-
padkéw z udziatem rowerzystéw jest o 24% wieksza niz przy braku wydzielonej infrastruktury dla
rowerzystow (Elvik, Vaa, Erke 2009). Jazda z dala od innych pojazdéw powoduje wieksze poczucie
bezpieczenstwa i brak wystarczajagcej ostroznosci na skrzyzowaniu, zaréwno rowerzysty, jak i kierow-
cdw innych pojazdéw. Z badan skutecznosci wynika rowniez, ze poprawa jakosci infrastruktury dla
rowerzystdw na duzym obszarze i wprowadzenie paséw ruchu dla roweréw na wielu drogach moze
spowodowad spadek rannych i zmartych w wyniku wypadkéw rowerzystéw nawet o 45% (w ciggu
3 lat). Jednak najbardziej efektywnym rozwigzaniem, zwiekszajagcym bezpieczenstwo rowerzystéw,
ale i innych uczestnikdw ruchu, jest wprowadzanie stref Tempo 30. Przy takim limicie predkosci
rowerzysci moga bezpiecznie poruszac sie po ulicy razem z innymi pojazdami.

3.3. Rekomendacje dla dalszych dziatan na poziomie lokalnym

Dla efektywnego wprowadzania rozwigzan poprawiajacych bezpieczenstwo w miastach duze zna-
czenie ma odpowiednia wiedza projektantow systemu, jak rowniez samych uczestnikéw ruchu. Dla
wiasciwego wydatkowania srodkéw i rozwijania bezpiecznej infrastruktury drogowej konieczna
jest wiedza na temat mozliwych do zastosowania rozwigzan, ale takze wiedza na temat lokalnych
uwarunkowan, probleméw mieszkancéw i ich preferencji. Stata wspotpraca z organizacjami spo-
tecznymi i przedstawicielami spotecznosci lokalnej moze znacznie przyspieszy¢ i wzmocnic proces
inwestycyjny. Moze takze rozszerzy¢ wiedze uczestnikdw ruchu na temat bezpieczeristwa ruchu
drogowego, skali probleméw i sposobow poprawy sytuacji. Pogtebianiu wiedzy obu stron stuzg
konsultacje spoteczne, w trakcie ktérych wiadze miasta moga lepiej poznaé poglady mieszkancdw,
a mieszkancy zapoznac sie z planami inwestycyjnymi wtadz miasta. Wprowadzajgc zasady statej
wspotpracy, buduje sie wzajemne zaufanie, ktore bardzo pomaga w uzyskaniu akceptacji spotecznej.

Dla zwiekszenia skutecznosci dziatan w zakresie BRD konieczne jest state szkolenie kadry, ale
takze prowadzenie kampanii informacyjnych zwiekszajacych wiedze mieszkancéw na temat nowych
rozwigzan prawnych.

Widrazanie nowych rozwigzan drogowych zwiekszajacych bezpieczenstwo w okreslonym ob-
szarze miasta wymaga przeprowadzenia konsultacji spotecznych (Gaca i in. 2016b). Jest to element
niezbedny, gdyz wdrazanie czesto restrykcyjnych rozwigzan potrzebuje akceptacji spoteczenstwa.
Rozwigzania, o ktérych nie poinformowano spoteczeristwa, czesto sg oprotestowywane i moze
to powodowac ich ,odrzucenie” lub bardzo niski poziom akceptacji. Czesto wprowadzane zmiany
w geometrii lub organizacji ruchu spetniajg w petni swoja role, jednak spoteczenstwo nie rozumie
powoddéw doboru srodkdéw i ich lokalizacji. Wigczenie mieszkancéw w proces podejmowania decyz;ji
moze znacznie zwiekszy¢ efektywnos$é wdrozonych rozwigzan, a jednoczesnie by¢ skutecznym srod-
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kiem edukacji spoteczenstwa. Mieszkancy, ktérzy skorzystajg z okazji konsultacji spotecznych jako
aktywni cztonkowie spoteczenstwa bedg zywo zainteresowani stanem wiedzy w zakresie, w ktorym
przewidywane sg zmiany.

Podstawowym celem konsultacji spotecznej powinno by¢ przedstawienie rzetelnej informacji,
w tym:

e spoteczenstwo musi uzyskac jasno okreslone: zakres i cel analizowanego przedsiewziecia;

e spoteczenstwo musi otrzymaé informacje w jezyku nietechnicznym;

e materiaty przedstawione powinny by¢ syntetyczne, a analiza przedstawionych danych nie
moze wymagac od czytelnika umiejetnosci czytania rysunkéw technicznych czy branzowych;

e mieszkancy powinni otrzymaé niezbedng dawke informacji, dlaczego stan istniejgcy wymaga
zmian, jakie wystepujg problemy i jakie sg ich skutki. W razie potrzeby nalezy przedstawic¢ dane
nt. poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego poprzez prezentacje informacji o zdarzeniach
drogowych oraz o pomierzonych predkosciach. Wskazane jest, aby przedstawione dane/
wskazniki poréwnac do wskaznikéw z innych lokalizacji, gmin, drég, wojewddztw czy krajow;

e nalezy przedstawia¢ wszystkie wady i zalety proponowanych rozwigzan, a takze szanse i za-
grozenia z nimi zwigzane;

e bardzo istotnym elementem wptywajagcym na postrzeganie nowych rozwigzan jest przed-
stawienie mieszkancom przyktadéw zastosowania tego typu urzadzen lub srodkéw w innym
lokalizacjach, wraz z przedstawieniem ich funkcjonowania i efektywnosci. Doswiadczenie
pokazuje, ze spoteczenstwo nie przyjmuje przyktadéw przedstawionych z miejsc czy krajow
daleko odbiegajacych od obszaru, ktérego dotyczy proces konsultacji. Najlepszymi przykta-
dami s3 te, ktore mieszkancy znaja lub, z ktérymi moga zapoznad sie w otoczeniu. Bardzo
dobre rezultaty daje tez wymiana doswiadczer pomiedzy spotecznosciami - gdzie planowane
jest wprowadzenie rozwigzania z tymi, ktére takie rozwigzanie majg na swoim terenie i moga
przedstawi¢ swoje doswiadczenia.

Celem konsultacji powinno by¢ takze zapoznanie sie z opiniami i potrzebami spotecznosci lokal-
nych i uwzglednienie tych aspektéw w procesie podejmowania decyzji. Istotne jest udostepnienie
mieszkarcom kanatéw komunikacji umozliwiajacych na biezgco informowanie stuzb miejskich o za-
obserwowanych nieprawidtowosciach. Wszystkie wymienione dziatania powinny by¢ elementami
jednolitego programu realizowanego we wspotpracy przez wszystkie instytucje miejskie. Takie sys-
tematyczne podejscie do zagadnien bezpieczenstwa ruchu na poziomie lokalnym moze by¢ wdro-
zeniem idei Wizji Zero.
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4. WIZJA ZERO - ANALIZA MOZLIWOSCI
WDROZENIA NA POZIOMIE CENTRALNYM

| LOKALNYM

4.1. Wizja zero jako systemowa, kompleksowa,
interdyscyplinarna metodyka planowania
i wdrazania dziatan BRD

Obecny stan bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce oraz cztonkostwo Polski w Unii Europejskie]
wymagajg potraktowania dziatar na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego jako jednego
z najwazniejszych priorytetdw polityki transportowej panstwa (Ministerstwo Infrastruktury 2005).
Majac na wzgledzie doswiadczenia krajéw o wysokim poziomie BRD, polska dalekosiezng i etycznie
uprawniong wizjg bezpieczenstwa ruchu drogowego jest: dgzenie do catkowitego wyeliminowania
ofiar $miertelnych. Tak sformutowana Wizja oznacza, ze:

e dziatania chronigce zycie i zdrowie uczestnikdéw ruchu drogowego powinny by¢ traktowane
priorytetowo i stawiane ponad mobilnoscig i innymi celami funkcjonowania systemu trans-
portu,

e system transportowy powinien by¢ tak projektowany, budowany, eksploatowany i zarzadzany,
aby mogt kompensowac niedoskonatosci i wybacza¢ btedy jego uzytkownikéw,

e ograniczanie liczby wypadkéw w transporcie oraz ich konsekwencji jest podstawowym obo-
wigzkiem wszystkich tworzacych, zarzadzajgcych i korzystajgcych z systemu transportowego
w Polsce.

Podstawowym celem Wizji Zero jest dazenie do uzyskania zera ofiar $miertelnych i ciezko ran-
nych w wypadkach drogowych. Po raz pierwszy zatozenia tak okreslonego programu dziatan przyjat
szwedzki parlament w 1997 r., ktéry uznat, ze zadna $mier¢ na drodze nie moze by¢ akceptowana.
Wzorujac sie na szwedzkim podejsciu do bezpieczenstwa na drogach, w 2005 r. powstata pierwsza
polska wersja Wizji Zero - Program GAMBIT 2005.

Komisja Europejska po raz pierwszy wprowadzita Wizje Zero w 2011 roku w Biatej Ksiedze (Komisja
Europejska 2011) poprzez przyjecie dtugoterminowego celu prawie zera ofiar Smiertelnych do 2050
roku. Dzieki deklaracji ministréw transportu UE z Valletty (Rada Unii Europejskiej 2017) w mar-
cu 2017 r., Komisja Europejska przedstawita ambitng polityke bezpieczerstwa drogowego na lata
2021-2030. W dokumencie ,,Eu road safety policy framework 2021-2030 Next steps towards ‘Vision
Zero” (European Commission, Directorate-General for Mobility and Transport 2020) wyznaczono
nowe posrednie cele: zmniejszenie o potowe liczby ofiar Smiertelnych i - po raz pierwszy - réwniez
o potowe liczby ciezko rannych na europejskich drogach do 2030 r. Wskazano, ze ramy polityki bez-
pieczenstwa ruchu drogowego UE na lata 2021-2030 powinny by¢ wskazdwka i inspirowa¢ lideréw
politycznych nie tylko na szczeblu krajowym, ale réwniez w regionach i miastach.
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Wizja Zero nie jest jedynie hastem. To dtugofalowy, kompleksowy program dziatan, ktéry moze
by¢ realizowany zaréwno na poziomie krajowym, jak i lokalnie, w skali wojewddztwa, powiatu czy
miasta. Dobrym przyktadem do nasladowania jest inicjatywa miast amerykanskich, ktére w 2016 r.
stworzyty sie¢ miast realizujgcych Wizje Zero (visionzeronetwork.org). W 2016 r. inicjatywa ta zrze-
szata 10 miast, obecnie jest ich juz 45. Celem inicjatywy jest wzajemne wspieranie sie¢ w dgzeniu
do poprawy bezpieczenstwa poprzez wymiane doswiadczen i wspdtprace. Warunkiem przystgpienia
miasta do sieci jest:

e przyjecie celu ograniczenia do zera liczby ofiar $miertelnych i ciezko rannych w ruchu drogowym,

¢ publicznie ogtoszenie przez wtadze miasta (burmistrz/prezydent) przyjecia Wizji Zero,

e okreslenie miejskiego programu dziatan lub zadeklarowanie w jakim czasie zostanie on przyjety,

e zaangazowanie w realizacje Wizji Zero réznych instytucji miejskich (m.in. Policja, stuzby od-
powiadajgce za drogi i transport, stuzba zdrowia itp.).

4.2. Analiza doswiadczen z wdrazaniem Wizji Zero

Niestety, zatozenia programowania dziatan BRD i wsp6lnej odpowiedzialnosci za ich realizacje wydaja
sie nie znajdowac oczekiwanej odpowiedzi ze strony wtodarzy miast. Wyniki badan przeprowadzo-
nych przez opm IRMIR pokazuja, ze tylko 39 sposrod 489 miast, ktére nadestaty odpowiedzi na py-
tanie ,,Czy miasto (gmina) przyjeto jakikolwiek dokument/plan poprawy bezpieczenstwa w ruchu
drogowym?”, zadeklarowato funkcjonowanie w miescie dokumentu, ktérego celem jest poprawa
bezpieczenstwa w ruchu drogowym (Ryc. 11). Miasta, ktére deklarujg przyjecie dokumentu, stanowig
wiec 8% badanego ogotu.

Niemniej nalezy zauwazy¢, ze dokumenty wskazywane przez respondentdw nie zawsze odnoszg
sie wprost do BRD lub nie sg dokumentami programowymi, a majg jedynie charakter sprawozdawczy.
Zadne z miast nie wykazato przyjecia kompleksowego dokumentu zawierajgcego dtugofalowy pro-
gram dziatan z zakresu poprawy BRD. Wskazane dokumenty dotycza w wiekszosci okreslonych
inwestycji drogowych na wybranych obszarach. W przedstawionych dokumentach nie ma mowy
o wspotpracy instytucji czy witgczeniu spotecznosci lokalnej do planowania dziatan. Nie okreslono
tez celu liczbowego albo terminu jego osiggniecia. Nawet miasta podejmujgce liczne systemowe
dziatania w celu zmniejszenia zagrozen na drogach (audyt przej$¢ dla pieszych) nie wykazaty funkcjo-
nowania wszechstronnego planu dziatan, a jedynie przedstawity analizy stanu BRD, ktore sg diagnoza
zagrozen, czyli wstepnym etapem formutowania programu.

Niestety, wyniki przeprowadzonego badania wykazaty, ze podejmowane w miastach dziatania
majgce na celu poprawe bezpieczenstwa na drogach dotyczg przede wszystkim inwestycji drogowych
i nie maja charakteru dtugofalowego, zintegrowanego programu angazujgcego wszystkie stuzby
miejskie i spotecznosci lokalne.
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Ryc. 11. Miasta deklarujgce przyjecie dokumentu dotyczgcego poprawy BRD
Zrédto: badania wtasne opm IRMiR, N waznych=305 (miasta mate), 155 (miasta Srednie), 29 (miasta duze, w tym wojewddzkie), 489 (mia-
sta ogdtem), 13 (tylko miasta wojewddzkie)

4.3. Rekomendacje dla skutecznego wdrazania
Wizji Zero na poziomie centralnym i lokalnym’

Skuteczna realizacja Wizji Zero jest mozliwa pod warunkiem, ze do realizacji programéw BRD wszyscy
interesariusze (zaréwno resorty i instytucje rzagdowe, jak i jednostki samorzadu terytorialnego szcze-
bla regionalnego i lokalnego, a takze ubezpieczyciele, organizacje pozarzagdowe) podejda na zasadach
partnerskich. Wspdtpraca miedzy podmiotami administracji publicznej, jednostkami samorzadu,
biznesem, organizacjami pozarzgdowymi czy lokalnymi spotecznosciami ma kluczowe znaczenie dla
powodzenia kazdego programu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Whtasciwe planowanie dziatan, a nastepnie skuteczne ich wdrazanie na poziomie lokalnym ma bar-
dzo duze znaczenie. Charakterystyka wypadkéw drogowych oraz struktura ofiar na terenie miast
jest odmienna niz zdarzen zaistniatych poza obszarami zabudowanymi. W obu przypadkach warun-
kiem poprawy bezpieczenstwa jest przede wszystkim wtasciwa diagnoza, a nastepnie zaplanowanie
dtugofalowego miejskiego programu ukierunkowanego na eliminowanie probleméw kluczowych
dla danego obszaru. Dziatania dorazne nie przyniosg dtugotrwatej i pozytywnej zmiany. W zwigzku

7 W tekscie wykorzystano ustalenia z materiatu KRAJOWA POLITYKA MIEJSKA 2030. KARTA ROZWIAZANIA, przygotowanego w ramach prac nad Kongresem
Polityki Miejskiej 2021 (Zieliriska, Gérny 2021).

38 Wizja Zero - analiza mozliwosci wdrozenia na poziomie centralnym i lokalnym



z powyzszym nalezy dazy¢ do wspierania rozwigzan systemowych na poziomie lokalnym, wskazujgc
skuteczne modele interwencji, mechanizmy finansowania oraz szeroki wymiar korzysci ptynacych
z kompleksowych rozwigzan prewencyjnych.

Korzystajgc z doswiadczen krajéw i miast skutecznie realizujgcych Wizje Zero, okreslono podsta-
wowe dziatania, jakie powinny by¢ wdrozone na poziomie polskich miast. Dla realizacji Wizji Zero
nie wystarczy zadeklarowac dgzenie do celu zero ofiar na drogach, ale nalezy:

o okresli¢ cel (zero ofiar Smiertelnych i ciezko rannych) i termin jego realizacji;

e ustali¢ priorytety i stworzy¢é kompleksowy program dziatan, poprzedzony doktadng identyfi-
kacja problemow, lokalizacjg ciggdéw/ulic/obszaréw o najwiekszym zagrozeniu;

e wigczyc¢ spotecznosc¢ lokalng od etapu planowania do wdrozenia;

e rozpowszechniaé informacje i gromadzi¢ opinie spotecznosci lokalnej (strona www);

e edukowa(, ttumaczy¢, wskazywac mozliwosci, naktania¢ do zmiany zachowan;

e stworzy¢ koalicje instytucji miejskich $cisle wspoétpracujacych.

Aby stworzy¢ warunki sprzyjajace wdrazaniu tak okreslonej Wizji Zero konieczne jest:
e zapewnienie zrodet finansowania, np. poprzez stworzenie funduszu celowego dla miast re-
alizujgcych zintegrowane zadania;
e dostarczenie samorzgdom narzedzi do wdrazania dziatan poprawiajgcych BRD - wytyczne,
przyktady dobrych praktyk;
e stworzenie platformy do rozpowszechniania informacji i gromadzenia opinii spotecznosci lo-
kalne;j.

Dla zwiekszenia efektywnosci tak zaplanowanych dziatan wskazane jest powotanie miejskiego/lo-
kalnego Obserwatorium Mobilnosci, umozliwiajgcego systematyczny monitoring realizacji programu,
w tym stworzenie zintegrowanego systemu zbierania danych o zagrozeniach w ruchu drogowym,
uwzgledniajgcego weryfikacje na podstawie danych szpitalnych, badania ruchu i badania zachowan
jego uczestnikow (wypadki, ofiary, zachowania komunikacyjne, wskazniki efektywnosci dziatan, kpis —
key performance indicators). W celu wymiany doswiadczen bardzo przydatne bytoby tez stworzenie
sieci miast w Polsce realizujgcych Wizje Zero.
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SEtOWNICZEK

bezpieczenstwo ruchu drogowego (BRD) - zdolnos¢ systemu cztowiek-pojazd-droga do bezkoli-
zyjnego funkcjonowania, mierzona np. liczbg ofiar wypadkéw drogowych (ofiary Smiertelne i ranni)
na zarejestrowany pojazd lub na jednostke dtugosci drogi (Bezpieczeristwo ruchu drogowego b.d.).
BRD to multidyscyplinarna dziedzina wiedzy z zakresu organizacji ruchu drogowego i nadzoru nad
nim, szkolenia i egzaminowania kierowcéw, psychologii transportu, stanu technicznego i wymagan
wobec pojazdéw, drég i oznakowania, ratownictwa medycznego, a takze promowania pozadanych
zachowan u uczestnikéw ruchu.

chodnik - czes¢ drogi przeznaczona do ruchu pieszych.

droga - budowla wraz z drogowymi obiektami inzynierskimi, urzagdzeniami oraz instalacjami, stano-
wigca catos¢ techniczno-uzytkowa, przeznaczona do prowadzenia ruchu drogowego, zlokalizowana
w pasie drogowym; wydzielony pas terenu sktadajacy sie z jezdni, pobocza, chodnika, drogi dla
pieszych lub drogi dla rowerdw, tacznie z torowiskiem pojazdéw szynowych znajdujgcym sie w ob-
rebie tego pasa, przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdéw, ruchu pieszych, jazdy wierzchem lub
pedzenia zwierzat.

droga dla roweréw (DDR) - droga lub jej cze$¢ przeznaczona do ruchu rowerdw, oznaczona odpo-
wiednimi znakami drogowymi; droga dla roweréw jest oddzielona od innych drég lub jezdni tej same;j
drogi konstrukcyjnie lub za pomocg urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego.

droga publiczna - droga zaliczona do jednej z kategorii drég, z ktérej moze korzystac kazdy, zgodnie
Z jej przeznaczeniem, z ograniczeniami i wyjatkami okreslonymi w przepisach.

drogowa infrastruktura liniowa dla pieszych i rowerzystow - drogi rowerowe, pasy ruchu dla
roweréw, jezdnia, ciagi pieszo-rowerowe, chodniki, pobocza.

drogowa infrastruktura punktowa dla pieszych i rowerzystéw - $luzy rowerowe, przejazdy dla
rowerzystow, przejscia dla pieszych, ktadki i tunele dla pieszych, wyspy azylu, sygnalizacja swietlna.

hulajnoga elektryczna - pojazd napedzany elektrycznie, dwuosiowy, z kierownica, bez siedzenia
i pedatéw, konstrukcyjnie przeznaczony do poruszania sie wytgcznie przez kierujgcego znajdujacego
sie na tym pojezdzie.

inzynieria ruchu drogowego - dziedzina inzynierii obejmujgca badanie proceséw ruchu drogowego
i praktyczne zastosowanie wiedzy o ruchu w planowaniu, projektowaniu, realizacji i eksploatacji
urzadzen komunikacyjnych oraz systemoéw transportu (m.in. organizacje i sterowanie ruchem; Gaca,
Suchorzewski, Tracz 2008).

Key Performance Indicators (kpis) — zestaw kluczowych wskaznikéw skutecznosci dziatania, od-
noszacych sie do gtéwnych wyzwan w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktédrym nalezy
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sprostaé, a mianowicie do: (1) bezpieczenstwa infrastruktury, (2) bezpieczenstwa pojazdéw, (3) bez-
piecznego korzystania z drég, w tym predkosci, alkoholu, rozproszenia uwagi i stosowania wyposa-
zenia ochronnego, oraz (4) reagowania w sytuacjach kryzysowych.

kontrapas - jednokierunkowy pas ruchu dla roweréw wyznaczony na jezdni ulicy jednokierunkowe;j
przeznaczony dla ruchu roweréw w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego pozostate pojazdy.

kontraruch - dwukierunkowy ruch roweréw na jezdni drogi jednokierunkowej bez wyznaczania
paséw ruchu dla roweréw; ruch roweréw w kierunku zgodnym z kierunkiem ruchu innych pojazdéw
odbywa sie na zasadach ogdlnych, a rowery poruszajace sie w przeciwnym kierunku jadg ,,pod prad”.

miasta pow. 5 tys. mieszkancow - gminy miejskie i miejsko wiejskie, w ktérych ludno$é gminy miasta
(dla catej gminy miejskiej) lub obszaru miejskiego (dla gminy miejsko-wiejskiej) wynosi co najmniej
5 tys. mieszkancéw, wedtug stanu z BDL GUS na potowe roku 2021. O tym, czy gmina miejsko-wiejska
sytuuje sie w danej kategorii ,miast” matych lub srednich, decyduje populacja obszaru miejskiego
tej gminy. W ten sposéb gmina liczaca np. 25 tys. mieszkancow zaliczona zostaje do miast matych,
jesli jej obszar miejski liczy 15 tys. mieszkancéw. Miasta wojewddzkie, réwniez prezentowane w ze-
stawieniach, zawierajg sie w kategorii miast duzych.

niechronieni uczestnicy ruchu drogowego - piesi, rowerzysci, uzytkownicy hulajnég elektrycznych,
urzgdzen transportu osobistego, urzgdzen wspomagajgcych ruch, motorowerzysci i motocyklisci.

organizacja ruchu - majgca wptyw na ruch drogowy: geometria drogi i zakres dostepu do drogi;
sposob umieszczania znakdw pionowych, poziomych, sygnalizacji i urzagdzen bezpieczenstwa ruchu;
zasady i sposéb dziatania sygnalizacji, znakdw swietlnych, znakéw o zmiennej tresci i innych zmien-
nych elementéw.

osoba ciezko ranna - osoba, ktéra doznata uszczerbku na zdrowiu w postaci:

a) pozbawienia wzroku, stuchu, mowy, zdolnosci ptodzenia, innego ciezkiego kalectwa, ciezkiej
choroby nieuleczalnej lub dtugotrwatej choroby realnie zagrazajacej zyciu, trwatej choroby psy-
chicznej, catkowitej, znacznej i trwatej niezdolnosci do pracy w zawodzie lub trwatego, istotnego
zeszpecenia lub znieksztatcenia ciata,

b) innych obrazen powodujgcych naruszenie czynnosci narzadu ciata lub rozstréj zdrowia trwajacy
dtuzej niz 7 dni.

osoba lekko ranna - osoba, wobec ktérej lekarz lub ratownik medyczny stwierdzit, ze doznata ona
uszczerbku na zdrowiu lub obrazen innych niz okreslone w definicji osoby ciezko rannej.

pas ruchu dla roweréw - czes¢ jezdni przeznaczona do ruchu roweréw w jednym kierunku, ozna-
czona odpowiednimi znakami drogowymi.

przejazd dla rowerzystéw?® - powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do przejezdzania
przez rowerzystow, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

8 Po zakorczeniu prac nad niniejszym raportem w zycie weszty zmiany w zakresie przepiséw techniczno-budowlanych dotyczacych drég. Oprécz
zmian przepiséw techniczno-budowlanych doprowadzono do spdjnosci nomenklatury w przepisach z obszaréw: zarzadzania infrastrukturg drogowa
(ustawa o drogach publicznych), wykonywania robét budowlanych na drogach (Prawo budowlane) oraz ruchu drogowego (Prawo o ruchu drogowym).
Wiecej w Zatgczniku 2.
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przejscie dla pieszych - powierzchnia jezdni, drogi dla roweréw lub torowiska przeznaczona do prze-
chodzenia przez pieszych, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

skala obrazen - stopniowanie ciezkosci obrazen opartych na umownie ustalonych wartosciach
liczbowych w celu wiasciwej oceny ciezkosci urazowych uszkodzen ciata; stosuje sie jg do ilosciowe;j
i jakosciowej oceny ciezkosci urazu.

Smiertelna ofiara wypadku - osoba zmarta na miejscu wypadku drogowego lub w ciggu 30 dni
od dnia wypadku drogowego na skutek doznanych w jego wyniku obrazen ciata.

$luza dla rowerdow - czesc¢ jezdni na wlocie skrzyzowania na catej szerokosci jezdni lub wybranego
pasa ruchu przeznaczona do zatrzymywania roweréw w celu zmiany kierunku jazdy lub ustgpienia
pierwszenstwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

urzadzenie transportu osobistego (UTO) - pojazd napedzany elektrycznie, z wytgczeniem hulajnogi
elektrycznej, bez siedzenia i pedatéw, konstrukcyjnie przeznaczony do poruszania sie wytgcznie przez

kierujgcego znajdujacego sie na tym pojezdzie.

urzadzenie wspomagajace ruch (UWR) - urzadzenie lub sprzet sportowo-rekreacyjny, przeznaczone
do poruszania sie osoby w pozycji stojacej, napedzane sitg miesni.

wypadek drogowy - zdarzenie drogowe, w wyniku ktérego osoba zmarta lub zostata ranna.
zdarzenie drogowe (rejestrowane przez policje) - wypadek drogowy lub kolizja drogowa, zaistniata

lub majgca poczatek na drodze publicznej, w strefie ruchu lub w strefie zamieszkania, w zwigzku
z ruchem przynajmniej jednego pojazdu.
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ANEKS METODYCZNY

Cel:

Celem raportu jest analiza problematyki bezpieczenstwa ruchu drogowego w miastach w kontekscie:
1) zmian prawnych, ktére zaczety obowigzywac w okresie minionych kilkunastu miesiecy (od maja
2021 r.); 2) danych o wypadkach; 3) dziatarh miast na rzecz poprawy BRD.

Problemy badawcze:

W raporcie przedstawiono problemy bezpieczenstwa ruchu, mozliwosci prowadzenia analizy zagro-
zen w miastach oraz wptywu dziatan podejmowanych w skali kraju na rzecz poprawy bezpieczenstwa
ruchu. Analiza istniejacej sytuacji umozliwita postawienie pytan badawczych. Odpowiedzi na te pyta-
nia moga w znaczacy sposoéb wptynaé na skutecznos¢ dziatarh podejmowanych lokalnie w miastach.

Pytanie badawcze |
Czy ostatnie zmiany w ustawie Prawo o ruchu drogowym przetozyty sie na poprawe wartosci wskaz-
nikdw BRD? W jakim zakresie?

W raporcie zaprezentowano podsumowanie najwazniejszych zmian w ustawie Prawo o ruchu
drogowym oraz innych ustawach, jak kodeks karny czy kodeks wykroczen, wprowadzanych w zycie
sukcesywnie poczawszy od maja 2021 r. Przeanalizowano te zmiany w przepisach, ktére majg po-
tencjalnie najwiekszy wptyw na poprawe bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu drogowego, a przede
wszystkim niechronionych uzytkownikéw drég, czyli pieszych, rowerzystow, uzytkownikéw hulajnég
elektrycznych, urzadzen transportu osobistego (np. deskorolek elektrycznych), monocykli elektrycz-
nych i innych urzadzen wspomagajacych ruch, takich jak np. hulajnogi konwencjonalne, deskorolki,
rolki itp.

W ramach badania przeanalizowano dane o wypadkach drogowych celem oceny wptywu zmian
w prawie na poprawe BRD. Ze wzgledu na dostepnosé danych przedstawiono wyniki analiz tren-
déw w wypadkowosci z pierwszych 12 miesiecy funkcjonowania nowych przepiséw obowigzujg-
cych od 1 czerwca 2021 r. oraz z pierwszych 5 miesiecy funkcjonowania nowych kar za wykroczenia
drogowe. Jednak przeanalizowany okres jest zbyt krotki, aby jednoznacznie wskaza¢ wptyw zmian
na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Badania powinny by¢ kontynuowane.

Pytanie badawcze Il

Czy oficjalne bazy danych o zdarzeniach drogowych zawierajg luki lub niescistosci majace istotny
wptyw na identyfikacje aktualnych, najistotniejszych problemdéw? W jaki sposéb mozna je wyelimi-
nowad?

W raporcie wskazano na luki w wiedzy o wypadkach drogowych i zaproponowano wzbogacenie
karty zdarzenia drogowego o bardziej szczegétowe opisy manewréow wykonywanych przez po-
szczegblnych uczestnikéw zdarzenia i wprowadzenie skali MAIS3+ przy ocenie ciezkosci obrazen
ofiar wypadkéw drogowych. Na poziomie lokalnym dla poprawy trafnosci identyfikacji istniejgcych
problemdéw BRD wskazane jest uzupetnienie istniejagcej bazy danych o wypadkach drogowych po-
gtebionymi badaniami najciezszych wypadkdw.
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Pytanie badawcze Il
Czy i jakie rodzaje dziatan podejmujg miasta w zakresie poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym?
Jaki jest ich realny wptyw na zmniejszenie zagrozenia mieszkarncow?

W raporcie przeprowadzono analize literatury przedmiotu w zakresie efektywnosci poszczegélnych
rozwigzan infrastrukturalnych zwiekszajacych bezpieczenstwo pieszych i rowerzystéw. Wskazano
na zrédta informacji i przyktady dobrych praktyk opracowane przez wybitnych, polskich ekspertéw
w dziedzinie BRD. Zaprezentowano wyniki badania dotyczacego tworzenia programdéw BRD w pol-
skich miastach, w tym wdrazania Wizji Zero. Wskazano podstawowe dziatania jakie powinny by¢
wdrozone na poziomie polskich miast dla realizacji Wizji Zero oraz warunki sprzyjajace wdrazaniu
miejskich programéw BRD. Pogtebionych badan wymaga odpowiedz na pytania: jak i czy przedsta-
wione praktyki wptywaja na poprawe bezpieczenstwa w warunkach polskich? Analiza dziatan podej-
mowanych w poszczegdlnych miastach moze okresli¢ skale stosowanych praktyk oraz perspektywe
poprawy BRD W kraju z perspektywy miast w Polsce.

Podmiot badania (badana zbiorowos¢)

e W zakresie badania ankietowego (identyfikacja miast podejmujgcych dziatania na rzecz BrRD) -
miasta (gminy miejskie i miejsko-wiejskie) powyzej 5000 mieszkaricow, wg stanu na czerwiec
2021 1., w zakresie identyfikacji dokumentdéw zwigzanych z politykg rowerowg. Podziat na ka-
tegorie wielkosciowe wg liczebnosci mieszkancow (w tys.):
e miasta mate (5-20 tys.)°
e miasta srednie (20-100 tys.)
e miasta duze (>100 tys.)

Nalezy zwrdcié uwage, iz o tym, czy gmina miejsko-wiejska sytuuje sie w kategorii ,miast” matych

lub Srednich, decyduje populacja obszaru miejskiego tej gminy. W ten sposéb gmina liczaca np. 25 tys.

mieszkancow zaliczona zostaje do miast matych, jesli jej obszar miejski liczy 15 tys. mieszkaricow.

Miasta wojewddzkie, réwniez prezentowane w zestawieniach, zawierajg sie w kategorii miast duzych.

e W zakresie analizy danych zastanych (wypadki drogowe) - dotyczyta catej Polski albo obsza-
row zabudowanych.

Techniki badawcze i zrédta informacji

Technika ankiety - zapytanie w formie formularza'®, wystane do urzedéw miast (gmin miejskich
i miejsko-wiejskich) pow. s000 m, droga e-mailowa.

Uwaga: dane wg stanu na 31.12.2021 .

9 We wszystkich przypadkach przedziaty s zamkniete od lewej (warto$¢ minimalna) i otwarte od prawej (wartos¢ maksymalna).
10 Patrz: Zafgcznik 1.
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Zwrotnhosé:

Tab. 5. Zwrotnos¢ kwestionariuszy
R —
miasta (wg GUs - stan mate érednie duze woiewddzkie oeblem
na czerwiec 2021 r.) 5-20 tys. 20-100 tys. >100 tys. ) g
N w zbiorowosci 365 180 37 18 582

N zwrotu 317 161 32 15 510
% zwrotu 86,8% 89,4% 86,5% 83,3% 87,6%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Gus (spL Gus b.d.)

4. Analiza danych zastanych (desk research):
® SEWIK/POBR lata 2020, 2021, styczen — maj 2022 r.;
e Ustawy (nowelizacje);
e [stniejgce przepisy;
e Dokumenty zadeklarowane przez miasta na drodze badania ankietowego.

Zastrzezenia

Ograniczenia mobilnosci zwigzane z pandemig covip-19 moga mie¢ znaczacy wptyw na wyniki analiz
i dopiero stabilizacja sytuacji na przestrzeni 2-3 lat moze da¢ bardziej miarodajne wyniki. Obecna
sytuacja ekonomiczna (wysoka inflacja, wysokie ceny paliw) réwniez moga mie¢ znaczacy wptyw
na zmiany zachowan spotfeczenstwa w zakresie mobilnosci, wyboru rodzaju srodkéw transportu,
a w konsekwencji na zmiany w charakterystykach statystyk wypadkéw drogowych.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze cho¢ pytano w kwestionariuszu o przyjmowanie dokumentéw do-
tyczacych BRD, miasta, odpowiadajgc deklarowaty réwniez dokumenty odnoszace sie do dziatan
z poziomu regionalnego (wojewddzkiego). Poniewaz nie sposéb w odniesieniu do wszystkich miast
ustali¢ faktycznej intencji czy tego, jak zrozumiano pytanie, nalezy odpowiedzi interpretowac racze;j
w kontekscie ,funkcjonowania” dokumentu w gminie, a nie stricte jego przyjecia przez dane miasto.
To zastrzezenie dotyczy wszystkich pytan zadanych w ramach projektu, ktérego czescig jest niniejsza
publikacja, nalezy zatem zatozy¢, ze ma zastosowanie do odpowiedzi udzielonych takze i w przy-
padku danych do tego raportu.
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ZALACZNIK 1. FRAGMENT KWESTIONARIUSZA

(PYTANIA DOT. BRD)

BEZPIECZENSTWO W RUCHU DROGOWYM

17. Czy miasto (gmina) przyjeto jakikolwiek dokument/plan poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym?

WX (prosze zaznaczy¢ ,X” odpowiednig opcje ponizej)

a. Nie

Prosze poda¢ link lub sygnature dokumentu:
b. Tak

18. Jakie dziatania w zakresie poprawy stanu bezpieczeristwa w ruchu drogowym

podjeto miasto (gmina) w ciagu ostatnich trzech lat (od 2018 do 2021 roku):

X (prosze zaznaczy¢ ,X” odpowiednie opcje ponizej)
a. zwezanie przekroju drogi
b. poprawa widocznosci przejs¢ dla pieszych/przejazdéw rowerowych (m.in. doswietlenie)
c. budowa wyniesionych przej$¢ dla pieszych/przejazdéw rowerowych
d. wprowadzenie stref(y) ruchu uspokojonego (Tempo 30)
e. wprowadzenie stref(y) zamieszkania
f. wprowadzanie skrzyzowan réwnorzednych
g. budowa rond(a)
h. eliminacja tranzytu (rozcinanie przejazdéw) przez dzielnice mieszkaniowe i centralne
i. inne (jakie?)

j- zadnych takich dziatar nie podjeto
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ZALACZNIK 2. WYKAZ WZORCOW
| STANDARDOW W ZAKRESIE PROJEKTOWANIA

INFRASTRUKTURY DLA PIESZYCH, ROWEROW
| TRANSPORTU ZBIOROWEGO*

*Wozorce i standardy rekomendowane przez Ministra wtasciwego ds. transportu udostepnione na stro-
nie https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wr-d [data dostepu: 16.11.2022].

K.Jamroz, M.Chrzanowicz, L.Kornalewski, T.Mackun, P.Tomczuk, 2021, Wytyczne projektowania in-
frastruktury dla pieszych. Czes¢ 4: Projektowanie oswietlenia przejs¢ dla pieszych, Ministerstwo
Infrastruktury, Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego oraz Departament
Drég Publicznych, Warszawa. Dostepne na: http://www.gov.pl/attachment/eccaod73-oc-
12-4706-8642-ec2297e1f4es [data dostepu: 16.11.2022].

S.Gaca, A.Brzezinski, K.Jesionkiewicz-Niedzinska, M.Rezwow-Mosakowska, P.Wtodarek, 2022, Wy-
tyczne projektowania infrastruktury dla roweréw. Czes¢ 1: Planowanie tras dla roweréw, Ministerstwo
Infrastruktury, Departament Drég Publicznych, Warszawa. Dostepne na: http://www.gov.pl/
attachment/fofcd496-do71-4909-bgc8-gicfbdeaidal [data dostepu: 16.11.2022].

S.Gaca, A.Brzezinski, K.Jesionkiewicz-Niedzinska, M.Rezwow-Mosakowska, P.Wtodarek, 2022, Wy-
tyczne projektowania infrastruktury dla roweréw. Czes¢ 2: Projektowanie drég dla rowerdw, drdg
dla pieszych i roweréw oraz paséw i kontrapasow ruchu dla roweréw, Ministerstwo Infrastruktury,
Departament Drég Publicznych, Warszawa. Dostepne na: http://www.gov.pl/attachment/2asf-
c4ea-6b73-483f-bi5so-5f9923a62062 [data dostepu: 16.11.2022].

S.Gaca, A.Brzezinski, K.Jesionkiewicz-Niedzinska, M.Rezwow-Mosakowska, P.Wtodarek, 2022 Wy-
tyczne projektowania infrastruktury dla rowerdw. Czes¢ 3: Projektowanie przejazdéw dla roweréw
oraz infrastruktury dla rowerdéw na skrzyzowaniach i weztach, Ministerstwo Infrastruktury, Depar-
tament Drog Publicznych, Warszawa. Dostepne na: http://www.gov.pl/attachment/offfdb38-b-
061-4270-a1bc-g7a1bg649587 [data dostepu: 16.11.2022].

S.Gaca, A.Gobis, L.Guminska, K.Jamroz, T.Mackun, J.Szmaglinski, 2021, Wytyczne projektowania
infrastruktury dla pieszych. Czes¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych, Ministerstwo Infrastruktury,
Departament Drég Publicznych, Warszawa. Dostepne na: http://www.gov.pl/attachment/376c-
c991-7804-466a-a893-e205d84ba28f [data dostepu: 16.11.2022].
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»(...) raport stanowi oryginalne i wartosciowe opracowanie przedstawiajgce biezgce problemy
BRD w miastach polskich, z uwzglednieniem skutkdw ostatnich zmian legislacyjnych. (...) Raport
zawiera szereg cennych wnioskdw dotyczgcych programowania dziatan stuzgcych poprawie
BRD na poziomie lokalnym (w miastach), w tym Wizji Zero ofiar Smiertelnych wypadkéw dro-
gowych. Przedstawiono cele dziatan, rozwigzania poprawiajgce bezpieczenstwo oraz sposoby
ich wdrazania i monitoringu. Raport przedstawia takze rekomendacje dotyczace wsparcia
dziatan lokalnych na poziomie centralnym poprzez tworzenie odpowiednich narzedzi, szkolenia
i doradztwo, zmiany w prawie, stworzenie platformy wymiany informacji itd.”

prof. dr hab. inz. Piotr Olszewski
(Wydziat Inzynierii Ladowej,
Politechnika Warszawska)

Naszym celem jest rozwijanie platformy bedacej miejscem wymiany wiedzy, doswiadczen oraz pomy-
stow, dla wszystkich osdb, ktérym bliski jest los polskich miast. Badania Obserwatorium Polityki Miej-
skiej IRMiR dostarczajg informacji o tym, jakie zmiany dokonujg sie w polskich miastach i jak realizacja
okreslonych polityk miejskich wptywa na ksztatt i rozwoj miast.

Instytut Rozwoju Miast i Regionéw Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR
ul. Targowa 45, 03-728 Warszawa, www.irmir.pl www.obserwatorium.miasta.pl
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