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MINISTER INFRASTRUKTURY Warszawa, dnia 30 stycznia 2020 r.
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Szanowni Parstwo,

stosownie do postanowien § 36 uchwaty nr 190 Rady Ministréow z dnia 29 pazdziernika 2013 r. —
Regulamin pracy Rady Ministréw (M.P. z 2016 r. poz. 1006, z pézn. zm.), uprzejmie informuje, ze
w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rzgdowego Centrum Legislacji, w serwisie
Rzadowy Proces Legislacyjny, zostat udostepniony projekt ustawy o zmianie ustawy - Prawo o ruchu
drogowym oraz ustawy o kierujacych pojazdami (UD53) wraz z jego uzasadnieniem i ocena skutkow
regulacji.

W zwigzku z powyzszym zwracam si¢ z proébq o zajecie stanowiska i zgtoszenie ewentualnych uwag
w ramach konsultacji publicznych w terminie do dnia 21 lutego 2020 r. réwniez na adres:
sekretariatSKR@mi.gov.pl (takze w wersji edytowalnej).

Jednoczes$nie uprzejmie informuje, ze nieprzedstawienie stanowiska w wyznaczonym terminie zostanie
uznane za rezygnacje z jego przedstawienia.

Z powazaniem,
Dokument podpisany elektronicznie przez.
Z upowaznienia
MINISTRA INFRASTRUKTURY
Rafat Weber

Sekretarz Stanu
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Ministerstwo Infrastruktury, ul. Chatubifiskiego 4/6, 00-928 Warszawa
www.mi.gov.pl, infolinia: 222 500 135, e-mail: kancelaria@mi.gov.pl, Twitter @MI_GOV_PL



Projekt 30.01.2020 r.

USTAWA

0 zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy o kierujacych pojazdami

Art. 1 W ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. Z

2020 r. poz. 110) wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

Y]

2)

3)

4)

w art. 13 ust. 1 otrzymuje brzmienie:
., 1. Pieszy wchodzacy na jezdnig lub torowisko albo pieszy przechodzacy przez jezdnig
lub torowisko, jest obowigzany zachowaé szczegdlng ostroznos¢ oraz, z zastrzezeniem
ust. 2 i 3, korzystaé z przejscia dla pieszych. Pieszy znajdujacy si¢ na tym przejsciu ma
pierwszenstwo przed pojazdem.”;
w art. 20:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:
..1. Predkos¢ dopuszczalna pojazdu lub zespotu pojazdow na obszarze zabudowanym
wynosi 50 km/h, z zastrzezeniem ust. 2.”,
b) uchyla sig¢ ust. la;
w art. 26 ust. 1 otrzymuje brzmienie:
.»1. Kierujacy pojazdem, zblizajac si¢ do przejscia dla pieszych, jest obowigzany
zachowaé szczegblng ostroznos¢, zmniejszy¢ predkos¢ tak, aby nie narazi¢ na
niebezpieczenstwo pieszego znajdujacego si¢ w tym miejscu lub na nie wehodzacego, i
ustapi¢ pierwszenstwa pieszemu wchodzacemu na to przejscie albo znajdujacemu si¢ na
tym przejsciu.”;
w art. 135 w ust. 1 w pkt 1a lit. a otrzymuje brzmienie:
.,a) kierowaniu pojazdem z predkoscia przekraczajaca dopuszczalng o wigcej niz 50

km/h,”.



Art. 2 W ustawie z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujgcych pojazdami (Dz. U. z 2019 r.
poz. 341, 622, 1287 i 2020) w art. 102 w ust. 1 pkt 4 otrzymuje brzmienie:

.4) kierujacy pojazdem przekroczyl dopuszczalng predkosé o wigcej niz 50 km/h;”.

Art. 3 Ustawa wchodzi w zycie z dniem 1 lipca 2020 r.

Za zgodnosé pod wegledem prawnym, legislacyjmym i redak
Marcin Proychodzki

Dyrektor Departamentu Prawnego

w Ministerstwie Infrastruktury



Uzasadnienie

Przepisy projektu ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy
o kierujacych pojazdami wprowadzaja zmiany do:

1. ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2020 r. poz.
110).

Projektowane zmiany przewiduja rozwigzania majace na celu poprawg bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu drogowego, w tym przede wszystkim pieszych przechodzacych przez
jezdni¢ drogi po przejsciu dla pieszych, poprzez konsolidacj¢ przepisow zawartych
dotychczas w ustawie i akcie wykonawczym wydanym na podstawie upowaznienia zawartego
w art. 7 ust. 2 ustawy.

Analizy danych statystycznych dotyczacych wypadkéw drogowych z udzialem pieszych
wskazuja, ze w 2018 r. w poréwnaniu do danych za rok 2017 zauwazalnie (-8%) spadla liczba
wypadkéw z udzialem pieszych oraz ich ofiar $miertelnych (-8,0%). Tak znaczace
zmniejszenie zagrozenia tej grupy niechronionych uzytkownikéw drog, ktére stanowi od
wielu lat jeden z najwiekszych probleméw bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce, jest
warte podkreslenia, ale jednoczesnie nalezy zauwazy¢, ze w latach 2016, 2017, 2018 wzrosta
liczba zabitych na przejsciach dla pieszych. Wzrost ten w 2018 roku w stosunku do roku
ubieglego wynidst okoto 4,4%, do roku 2016 — 7,8 %, a do roku 2015 15,9%.

Zatem Kkonieczne jest wprowadzenie kolejnych dziatan ukierunkowanych na popraweg
bezpieczenstwa pieszych na przejsciach dla pieszych.

Dane statystyczne wskazujg, ze najwigkszy odsetek wypadkow spowodowanych przez
pieszych wynika z nieostroznego wejscie na jezdni¢ bezposrednio przed jadacym pojazdem —
1031 wypadkéw w 2018 r. Ponadto w 2018 roku odnotowano 3759 wypadkow
spowodowanych nieprawidlowym zachowaniem kierujgcych pojazdami wobec pieszego
(obejmuje to: nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych, nieustapienie
pierwszenstwa pieszemu przy skrecaniu w droge poprzeczng, nieustgpienie pierwszenstwa
pieszemu w innych okolicznosciach).

Ocena wzajemnej relacji ,.pieszy-kierowca”, w tym rowniez opinia spoleczenstwa w zakresie
zmiany przepiséw zwigzanych z przekraczaniem przez pieszych przejs¢ dla pieszych zostata
wskazana w opracowaniu ,.Badanie zachowan pieszych i relacji pieszy-kierowca wrzesien-
grudzien 2018 r.”.

W ankietach stanowigcych element badania 78% pieszych i 72% kierowcéw zgodzito sig
ze stwierdzeniem, ze powinno si¢ potozy¢ wigkszy nacisk na egzekwowanie przepisu:
.Kierujacy pojazdem zblizajacy si¢ do przejscia dla pieszych jest obowigzany zmniejszy¢
predkosé, tak aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszych znajdujacych si¢ w tych
miejscach lub na nie wchodzgcych”. Ponadto 64% pieszych z duzych miast i 81% pieszych
z matych miejscowosci stwierdzito, ze najwigkszym problemem ich bezpieczenstwa jest fakt,
ze kierowcy nie zatrzymuja si¢, aby pieszy mogl bezpiecznie przej$é przez jezdnig.
Jednoczesénie badania wykazaly, ze pojazdy w rejonie przej$¢ dla pieszych (na odcinku 100



m) poruszaja si¢ z duzymi predkosciami i czgsto przekraczaja predkos¢ dozwolong w danym
obszarze. Stanowi to bardzo duze zagrozenie dla pieszych chcacych przejs¢ przez jezdnie.

Z uwagi na powyzsze, celem ograniczenia ryzyka kolizji pieszego z pojazdem na przejsciu
dla pieszych, projekt ustawy zmienia tres¢ art. 13 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym
i rozszerza dotychczasowy obowiazek zachowania przez pieszego szczegolnej ostroznosci
podczas przechodzenia przez jezdni¢ lub torowisko rowniez na pieszego wchodzgcego na
jezdni¢ lub torowisko. W tym miejscu istotne jest przypomniec, ze zasada szczegolnej
ostroznosci jest pojeciem zawartym w art. 2 pkt 22 ustawy — Prawo o ruchu drogowym
i 0znacza ostroznos¢ polegajaca na zwigkszeniu uwagi i dostosowaniu zachowania uczestnika
ruchu do warunkéw i sytuacji zmieniajacych si¢ na drodze, w stopniu umozliwiajgcym
odpowiednio szybkie reagowanie.

Jednoczesnie, w tresci projektu ustawy przewidziano zwigkszenie zakresu ochrony pieszego
w rejonie przejscia dla pieszych, poprzez nalozenie na kierujacego pojazdem dodatkowych
obowiazkéw. W tym celu projektowana regulacja przewiduje zmiang brzmienia art. 26 ust. 1
ustawy — Prawo o ruchu drogowym. W obowiazujacym stanie prawnym przywotany przepis
ustawy zobowigzuje kierujacego pojazdem, zblizajacego si¢ do przejscia dla pieszych do
zachowania szczegodlnej ostroznosci i ustgpienia pierwszenstwa pieszemu znajdujgcemu si¢ na
przejsciu. Natomiast obowiazek zmniejszenia predkosci przez kierujacego pojazdem tak, aby
nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszych znajdujacych si¢ na przejsciu dla pieszych lub na
nie wchodzacych wynika z przepisow § 47 ust. 4 rozporzadzenia Ministrow Infrastruktury
oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow
i sygnatéw drogowych (Dz. U. z 2019 r. poz. 2310).

Nowe brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym zobowigzuje kierujacego
pojazdem, ktoéry zbliza si¢ do przejscia dla pieszych (poza zachowaniem szczegdlnej
ostroznosci i ustapieniem pierwszenstwa pieszemu znajdujacemu si¢ na przejsciu dla pieszych
— wymaganych dotychczas), do zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazi¢
na niebezpieczenstwo pieszego znajdujacego si¢ w tym miejscu lub na nie wchodzacego,
a takze do ustgpienia pierwszenstwa pieszemu wchodzacemu na to przejscie (tj. rowniez
do zatrzymania pojazdu wlacznie — zgodnie z definicja ustgpienia pierwszenstwa).

Wymaga podkreslenia, ze zmiana brzmienia art. 26 ust. 1 ustawy (poprzez konsolidacje w
przepisach aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu drogowym przepiséw zawartych
dotychczas w tej ustawie oraz wyzej wymienionym rozporzadzeniu z dnia 31 lipca 2002 r.)
rozwigzuje problem braku jednoznacznosci obecnych przepisow ze wzgledu na ich
dotychczasowa lokalizacj¢ w dwoch aktach prawnych, a takze istniejacych watpliwosci
w przedmiocie zgodnosci § 47 ust. 4 wskazanego rozporzadzenia z zakresem upowaznienia
ustawowego. Taka zmiana przyczyni si¢ do zapewnienia wigkszej przejrzystosci przepisow
oraz wyeliminowania podnoszonych zastrzezen w odniesieniu do pierwszenstwa pieszego
w sytuacjach zwigzanych z przekroczeniem przez niego drogi w miejscach wyznaczonych
w tym celu.

Projektowana regulacja wymusi na kierujacym pojazdem obowiazek doktadnej obserwacji nie
tylko przejscia dla pieszych ale i jego okolicy. Kierujacy pojazdem begdzie zobowigzany



do stworzenia mozliwosci bezpiecznego przejscia przez jezdnig, nie tylko dla pieszych
znajdujacych sie na przejéciu dla pieszych, ale réwniez dla tych pieszych, ktérzy wehodzg
na przejécie dla pieszych w tym oczekuja na mozliwo$¢ wejscia na to przejscie (tzn.
oczekujg na ustapienie pierwszenstwa przez nadjezdzajacych kierujacych pojazdami).

Nalezy wskaza¢, ze potrzebg zmiany przepisow potwierdzaja ankiety przeprowadzone wérod
uczestnikéw warsztatow realizowanych w ramach ogélnopolskie] akcji informacyjno-
edukacyjnej skierowanej do 0séb powyzej 60 roku zycia.) Dwie ponizsze tezy zawarte
w ankietach rozdawanych przed zajeciami, odnosity sig do tego samego problemu, tzn.
zachowania kierujacych wobec pieszych w rejonach przej$é dla pieszych - ,,Gdy chce wejsc
na przejscie dla pieszych auta muszg sie zatrzymaé” oraz ,Kierowcy samochodow zawsze
musza si¢ zatrzymywac, zeby umozliwi¢ seniorowi wejécie na przejécie dla pieszych”.
W obydwu tezach ankietowani w ponad 70% udzielili blednego wskazania, uznali bowiem,
te tezy za prawdziwe. Wyniki ankiety ,,po” pokazuja duzg zmiang w ocenie tego zagadnienia
przez uczestnikow. Na pytanie ,,Czy jesli chce wejsé na przejécie dla pieszych, to auta musza
si¢ natychmiast zatrzymac?” - odpowiedzi ,,TAK” udzielito 35% ankietowanych, natomiast
odpowiedzi ,NIE” - 65%. Poréwnanie tych ankiet pokazuje zmiang postrzegania tego
problemu. Wskaznik prawidtowe;j odpowiedzi wzrést az o 35%. Niepokojacy byt nadal 35%
odsetek 0séb ankictowanych, ktérzy mimo doglebnego omowienia tego problemu podczas
warsztatow, sa nadal przekonani o pierwszenstwie pieszych w tej sytuacji.

Z powyzszych opinii wynika, ze nieprawidlowe ~rozumienie lub brak wiedzy
o obowiazujacych przepisach moze stanowié podstawe nieprawidlowego zachowania
pieszych na przejsciach w grupie 60 +. Piesi moga wkracza¢ na jezdnie, przekonani o swoim
pierwszenstwie.

Zaobserwowane opinie i deklaracje, a takze poziom znajomosci obowigzujacych przepisow
przez pieszych 60+ w tym zakresie oraz wnioski wskazane w monitoringu dotyczace
zachowania kierujgcych przed przejsciami w stosunku do wieku pieszych moze wplywa¢é
na obecny stan zagrozenia utraty zycia i zdrowia pieszych 60+ na przejéciach dla pieszych.

Argument braku zrozumienia przez pieszego jego obowiazkéw byl wielokrotnie podnoszony
podczas rozpatrywania projektu ustawy o zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz
ustawy o kierujgcych, zgtoszonego w 2013 roku (druk scjmowy 1859). Zgodnie
z proponowanym wowczas art. 13 ust. 1a ustawy — Prawo o ruchu drogowym pierwszenstwo
przed pojazdem przystugiwac miato takze pieszemu oczekujgcemu na mozliwos¢ wejscia na
przejscie dla pieszych. Podczas dyskusji nad wskazanym projektem ustawy podnoszono,
ze przepis ten moze by¢ zrodiem nieporozumien. Dodatkowo w  art. 13 ust. 1b
zaproponowano, ze przed przejsciem dla pieszych, pieszy bedzie obowigzany zatrzymac sig
i upewni¢, czy kierujacy pojazdem ustgpuje mu pierwszenstwa. Zdaniem owczesnych

1) poktadne zbadanie réznicy zaleznoéci podejscia kierujacych do pieszych w zakresie relacji kierowca — pieszy
na przejéciach dla pieszych ze wzgledu na wiek pieszego zostaty przeprowadzone przez Krajow3 Rade
Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego przy realizacji ogélnopolskiego projektu informacyjno — edukacyjnego w
ramach dziatan skierowanych do oséb powyzej 60 roku Zycia na obszarze 94 powiatéw pt: ,Senior na drodze —
pamietaj o bezpieczeristwie”. Analizie za pomocg przygotowanych w tym celu ankiet ewaluacyjnych poddano
senioréw 60 + uczestniczacych w warsztatach w ramach akcji. www.seniornadrodze.pl



Senatoréw zapis taki nie stanowit ochrony przed wypadkami spowodowanymi naglym
wtargnigciem pieszego na jezdnie.

Stad tez przedkladany projekt ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz
ustawy o kierujacych pojazdami rozszerza obowigzki kierujacego pojazdem poprzez
koniecznos¢ udzielenia pierwszeristwa pieszemu wchodzacemu na przejscie dla pieszych,
dajac pieszym — niechronionym uczestnikom ruchu drogowego — dodatkowa ,,ochrong”.
Jednoczesnie, na pieszym wchodzacym na przejscie dla pieszych spoczywal bedzie
obowiazek zachowania szczegdlnej ostroznosci, polegajacy na zwigkszeniu uwagi
i dostosowaniu zachowania do warunkow i sytuacji zmieniajacych si¢ na drodze, w stopniu
umozliwiajacym odpowiednio szybkie reagowanie.

Istotnym jest, ze podobne regulacje dotyczace pierwszenstwa pieszych na przejsciach dla
pieszych zostaly wprowadzone w ubieglym roku na Litwie. Kierowcy musza tam teraz
ustgpowac pierwszenistwa pieszym zblizajacemu sie¢ do oznakowanego przejécia, skutkiem
czego jest znaczny spadek zabitych na przejsciach dla pieszych. Spadta tez liczba samych
potracen pieszych.

Zmiana przepiséw na Litwie zmusita kierowcow do zmniejszenia predkosci pojazdow
w okolicy przejs¢ dla pieszych. Nawet jesli kierowca nie zdotal catkowicie zatrzymac si¢
przed przejsciem na ktére zamierzat wejs¢ pieszy, znacznie zwalnia, przez co skutek
ewentualnych potracen jest rzadziej najbardziej tragiczny.

Poza przedstawionymi wyzej zmianami przepiséw, projekt ustawy — dla osiagnigcia
zdecydowanej poprawy bezpieczenstwa pieszych w tym na przejéciach dla pieszych poprzez
obnizenie predkosci pojazdéw w godzinach nocnych na obszarze zabudowanym — przewiduje
rowniez zmiang brzmienia art. 20 ust. | ustawy oraz uchylenie ust. la w tym artykule.
Zgodnie z nowym brzmieniem ust. 1 predkosé dopuszczalna pojazdu albo zespotu pojazdow
na obszarze zabudowanym wynosi 50 km/h bez wzgledu na porg doby, zamiast obecnych
60 km/h w godzinach 23:00-5:00 oraz 50 km/h w pozostalych godzinach. Przyjete
rozwigzanie zmierza w kierunku poprawy bezpieczenstwa, w szczegélnosci pieszych, jako
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego. Z analiz badawczych wynika, ze roznica
predkosci migdzy 50 i 60 km/h ma istotne znaczenie w kontekscie dtugosci drogi hamowania
pojazdu oraz potencjalnych skutkéw zdarzen drogowych. Nalezy zaznaczyé, ze wazng
charakterystyka bezpieczefistwa ruchu jest ciezkoéé wypadkow, ktora w decydujacym stopniu
zalezy od predkosci w chwili zdarzenia drogowego. W szczegélnosci ma to znaczenie na
obszarze zabudowanym, gdzie wystepuje wzmozony ruch pieszych. Ponad 95% pieszych ma
szanse przezy¢ przy predkosci uderzenia przez pojazd mniejszej niz 30 km/h, szanse te bardzo
spadaja, gdy predkos¢ uderzenia w pieszego jest wigksza od 50 + 60 km km/h.

W Polsce w latach 2010 — 2016 okoto 52 % ofiar poniosto Smier¢ przy swietle dziennym, 14
% w nocy przy drodze oswietlonej, 25 % w nocy na drodze nieoswietlonej, a 9 % podczas
zmroku i $witu. Wyniki pokazuja jednak, ze cigzkos¢ wypadkow (liczba zabitych / 100
wypadkéw) w nocy jest duzo wyzsza niz za dnia.



Z przeprowadzonego przez KRBRD badania postaw i opinii spofeczenstwa wzgledem
bezpieczenstwa ruchu drogowego wynika, ze blisko 38% respondentéw posiadajacych
samochod nie zna limitow predkosci obowiazujacych w obszarze zabudowanym w zaleznosci
od pory dnia.

Jednoczesnie, w opracowaniu ,Wytyczne zarzadzania predkoscia na drogach
samorzgdowych™ wskazano, ze przy bardzo realnej do uzyskania w praktyce redukcji
predkosci o 10 + 20% mozna uzyska¢ oczekiwany przecigtny spadek liczby wypadkéw
z ofiarami $miertelnymi o 35 + 60% w przypadku obszaréw zabudowanych i o 24 + 44%
w przypadku drog poza obszarami zabudowanymi. W przypadku wypadkéw liczonych razem,
bez podziatu wedlug stopnia cigzkosci, redukcja ta wynositaby odpowiednio 16 ~ 30% i 12 +
23%.

Nalezy tez wskaza¢, ze ujednolicenie predkosci w obszarze zabudowanym pozwoli
na wyeliminowanie watpliwosci zwigzanych z realizacja przepisu o zatrzymywaniu prawa
jazdy za jazde z predkoscig powyzej 50 km/h ponad predkosé dopuszczalng w obszarze
zabudowanym, w sytuacji gdy przekroczenie predkosci miato miejsce w okresie doby gdy
nast¢gpowata zmiana dopuszczalnej predkosci (godz. 5.00 i godz. 23.00). Jednoczesnie Polska
pozostaje jedynym krajem w UE, ktére nadal dopuszcza jazde z predkoscia 60km/h
w obszarze zabudowanym.

Niniejszy projekt ustawy przewiduje réwniez zmiang brzmienia art. 135 ust. 1 pkt la lit. a
ustawy — Prawo o ruchu drogowym w zakresie zasad zatrzymywania prawa jazdy
za przekroczenie predkosci. Zmiana ta umozliwia zatrzymywanie prawa jazdy réwniez
w przypadku przekroczenia dopuszczalnej predkosci okreslonej ustawa lub znakiem
drogowym takze poza obszarem zabudowanym.

Nalezy podkresli¢, ze w Polsce od lat odnotowuje si¢ bardzo wysoki wskaznik ciezkosci
wypadkow (ofiary smiertelne/100 wypadkéw) na obszarach niezabudowanych, ktorych jedna
z giownych przyczyn pozostaje nadmierna predko$é. Przekroczenia predkosci powyzej 50
km/h, powoduja najpowazniejsze konsekwencje w wypadkach drogowych. Wprowadzenie
zaproponowanej zmiany przyczyni si¢ do karania tej grupy, ktéra nie uznaje ograniczen
predkosci i stanowi ogromne zagrozenie dla pozostatych uczestnikéw ruchu drogowego.
Istotne jest, ze z przeprowadzonego przez KRBRD badania postaw i opinii spoleczenistwa
wzglgdem bezpieczenstwa ruchu drogowego wynika, ze za wprowadzeniem przepisu
pozwalajacego na zatrzymanie prawa jazdy kierujacemu przekraczajacemu predkosé o 50
km/h poza obszarem zabudowanym opowiedzialo si¢ 61% ankietowanych (z czego 25%
zdecydowanie tak”, a 36% ,raczej tak”).

Zalozono wejscie w Zycie ustawy z dniem 1 lipca 2020 roku. Wskazany termin pozwoli na
objgcie regulacja juz okresu wakacyjnego, czyli okresu wzmozonego ruchu turystycznego na
drogach (wzrost natezenia ruchu w zwigzku z wyjazdami wakacyjnymi). Dobre warunki
atmosferyczne sprzyjaja brawurze na drodze - kierujacy czuja wickszy komfort jazdy,
rozwijajg wigksze predkosci, co w przypadku wystapienia wypadku drogowego daje
tragiczniejsze skutki. W 2018 roku w lipcu na drogach miafo miejsce 3029 wypadkow
drogowych co stanowi 9,6% ogétu wypadkéw. Dane za 2018 rok wskazuja, ze podczas



dobrych warunkéw atmosferycznych doszio do 21055 wypadkéw drogowych na skutek
ktorych smier¢ poniosto 1825 0sob a 24 575 zostato rannych.

Wprowadzenie zmian we wskazanym terminie wplynie réwniez na zwigkszenie ochrony
dzieci, ktérez uwagi na przerwe w zaj¢ciach szkolnych czesciej staja sig uczestnikami ruchu
drogowego (nie tylko jako piesi, rowerzysci, ale réwniez pasazerowie pojazdow).
Zdecydowana wiekszos¢ wszystkich poszkodowanych wéréd dzieci w wieku 0-6 lat
to pasazerowie pojazdow — w 2018 az 75,4%, w tym ofiary $miertelne to 93,7%. Najmiodsi
s3 narazeni na utratg zycia badz zdrowia przede wszystkim z powodu btgdow dorostych.
Czesto za kierownica pojazdu, w ktérym dziecko ulega wypadkowi, siedzi kto$ z jego bliskiej
rodziny.

Dodatkowo majac na uwadze cel jakim jest poprawa bezpieczenstwa pieszych
przekraczajacych jezdnig lub torowisko, nie bez znaczenia pozostaje wptyw infrastruktury
drogowej oraz zastosowanych rozwiazan. Planowane jest zintensyfikowanie prac
poprawiajacych jako$¢ i podnoszacych poziom bezpieczenstwa infrastruktury drogowej
przeznaczone dla ruchu pieszych, takich jak np.: budowa chodnikéw, modernizacja
o$wietlenia  przejé¢ dla  pieszych, umieszczenie ~wysp azylu czy zmiany
w oznakowaniu drogi.

Nalezy wskaza¢, ze Minister Infrastruktury rekomendowal dokument pn. ..Wytyczne
organizacji bezpiecznego ruchu pieszych - wytyczne prawidlowego oé$wietlenia przej$¢ dla
pieszych”. Opracowanie zawiera wskazania dla projektantow, inwestorow i wykonawcow
o§wietlenia przejé¢ dla pieszych, stosowanie ktorych pozwoli zapewni¢ wysoki standard
o$wietlenia, wplywajac na popraw¢ stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego, w szczegblnosci
bezpieczenstwa pieszych. W wytycznych szczegblng uwage zwrdcono na oswietlenie strefy
oczekiwania przed przejéciem dla pieszych. Zastosowanie wskazanych w wytycznych
rozwiazan pozwoli zapewni¢ kierujacemu pojazdem lepsza widoczno$c pieszego zblizajacego
sie do przejscia dla pieszych.

Jednoczeénie w resorcie infrastruktury trwaja prace nad stworzeniem nowej struktury
wymagan technicznych w drogownictwie, ktére maja zastapic obowigzujace dzi§ przepisy
technicznobudowlane i w sposéb kompleksowy uregulowaé kwestie planowania,
projektowania, realizacji, eksploatacji i utrzymania drog publicznych. W dniu 11 kwietnia
2018 r. Ministerstwo Infrastruktury podpisato z konsorcjum podmiotow, w skiad ktorego
wchodzg: Politechnika Krakowska im. Tadeusza Kosciuszki, Politechnika Gdanska,
Politechnika Warszawska, Politechnika Wroctawska, spotka pod firma Transprojekt Gdanski
Sp. z 0. 0. oraz spotka pod firmg Biuro Projektowo-Badawcze Drég i Mostéw Transprojekt —
Warszawa Sp. z 0. 0., umowe na wykonanie opracowania pt. ,,Analiza jakosci technicznej
projektow drogowych  wspoffinansowanych z  funduszy Unii  Europejskiej wraz
z rekomendacjami optymalizacji i szczegolowymi warunkami technicznymi projektowania,
realizacji, eksploatacji i utrzymania drog publicznych”. W ramach tego opracowania
Wykonawca okresli zasady projektowania, w tym lokalizacji przejs¢ dla pieszych,
uwzgledniajac w szczegdlnosci warunki widocznosci pieszego na przejsciu z perspektywy
kierowey oraz widocznoscei pojazdu z perspektywy pieszego na przejsciu.



2. ustawy z dnia 5 styeznia 2011 r. o kierujacych pojazdami (Dz. U. z 2019 r. poz. 341,
Z poZn. zm.).

Ze wzgledu na wprowadzenie przepisami niniejszego projektu zmiany w art. 135 ust. 1 pkt la
lit. a ustawy — Prawo o ruchu drogowym, dajacej podstawe do zatrzymywania prawa jazdy
kierujacemu pojazdem przekraczajgcemu dopuszczalng predkosc o wigcej niz 50 km/h poza
obszarem zabudowanym, zmianie wynikowej ulega przepis art. 102 ust. 1 pkt 4 ustawy
o kierujacych pojazdami. Zgodnie ze znowelizowanym brzmieniem art. 102 ust. 1 pkt 4
starosta wyda decyzje administracyjng o zatrzymaniu prawa jazdy w przypadku gdy kierujacy
pojazdem przekroczyl dopuszczalng predkos¢ o wigeej niz 50 km/h, bez wzgledu na to czy
przekroczenie predkosci nastapilo na obszarze zabudowanym czy poza obszarem
zabudowanym.

Zgodnie z art. 3 projektowana ustawa wejdzie w zycie z dniem 1 lipca 2020 r. Okres przed
wejéciem w zycie projektowanych zmian pozwoli na uswiadomienie uczestnikom ruchu
drogowego zakresu nowych regulacji i ich znaczenia dla poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce. Mozliwa woéwczas bedzie korekta aktéw wykonawczych,
tj. rozporzadzenia Ministrow Infrastruktury oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia
31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych oraz rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegélowych warunkow technicznych dla
znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczefistwa ruchu drogowego i warunkow
ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2019 r. poz. 2311).

Projekt nie wplywa na dziatalno$¢ mikro-, matych i Srednich przedsigbiorcow. Projekt nie
wymaga przedstawienia organom lub instytucjom Unii Europejskiej stosownie do § 39
uchwaly nr 190 Rady Ministréw z dnia 29 pazdziernika 2013 r. Regulaminu pracy Rady
Ministrow (M.P. z 2016 r. poz. 1006, z pézn. zm.).

Projektowana regulacja nie zawiera przepisow technicznych w rozumieniu rozporzadzenia
Rady Ministréw z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego
systemu notyfikacji norm i aktéw prawnych (Dz. U. poz. 2039, z p6zfi. zm.) i nie podlega
notyfikacji Komisji Europejskiej.

Zgodnie z ustawa z dnia 7 lipca 2005 r. o dzialalnoéci lobbingowej w procesie stanowienia
prawa (Dz. U. poz. 1414, z p6Zn. zm.) projekt zostanie udostepniony na stronach urzgdowego
informatora teleinformatycznego - Biuletyn Informacji Publicznej.

Majac na uwadze § 52 uchwaty nr 190 Rady Ministréw z dnia 29 pazdziernika 2013 r. —
Regulamin pracy Rady Ministrow projekt zostanie zamieszczony w Biuletynie Informacji
Publicznej na stronie podmiotowej Rzadowego Centrum Legislacji w serwisie Rzadowy
Proces Legislacyjny z dniem skierowania projektu do uzgodnien i konsultacji publicznych.

Projektowana ustawa jest zgodna z prawem Unii Europejskiej.
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Projektowana ustawa przewiduje rozwigzania majace na celu poprawg bezpieczenistwa uczestnikéw ruchu drogowego,
w tym przede wszystkim pieszych przechodzacych przez jezdnig¢ drogi po przejsciu dla pieszych,.

Ponadto projekt zawiera regulacje majace na celu ograniczenie przypadkéw razacego przekraczania dopuszczalnej
predkosci, poprzez umozliwienie zatrzymywanie prawa jazdy w przypadku przekroczenia dopuszczalnej predkosci
okreslonej ustawg lub znakiem drogowym takze poza obszarem zabudowanym.

Projekt ustawy zaklada konsolidacje przepisow zawartych dotychczas w ustawie — Prawo o ruchu drogowym i akcie
wykonawczym wydanym na podstawie upowaznienia zawartego w art. 7 ust. 2 tej ustawy.

W celu ograniczenia ryzyka kolizji pieszego z pojazdem na przejsciu dla pieszych, projekt ustawy zmienia tresc art. 13
ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym 1 rozszerza dotychczasowy obowiazek zachowania przez pieszego
szczegolnej ostrozno$ci podczas przechodzenia przez jezdni¢ lub torowisko réwniez na pieszego wchodzacego na
jezdnig lub torowisko.

Jednoczesnie, w  tresci  projektu ustawy przewidziano zwigkszenie zakresu ochrony pieszego
w rejonie przejscia dla pieszych, poprzez nalozenie na kierujacego pojazdem dodatkowych obowiazkéw.
W tym celu projektowana regulacja przewiduje zmiang¢ brzmienia art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym.
W obowiazujacym stanie prawnym przywolany przepis ustawy zobowiazuje kierujacego pojazdem, zblizajacego
si¢ do przejscia dla pieszych do zachowania szczegdlnej ostroznosci i ustgpienia pierwszefistwa pieszemu
znajdujgcemu si¢ na przejsciu.

Natomiast obowiazek zmniejszenia predkosci przez kierujacego pojazdem tak, aby nie narazi¢ na
niebezpieczenstwo pieszych znajdujacych sie na przejsciu dla pieszych lub na nie wchodzacych wynika z
przepisow § 47 ust. 4 rozporzgdzenia Ministrow Infrastruktury oraz Spraw wewngtrznych i Administracji z dnia 31
lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U. z 2019 r. poz. 2310).

Nowe brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym zobowigzuje kierujgcego pojazdem, ktory
zbliza sie do przejscia dla pieszych (poza zachowaniem szczegdlnej ostroznosci i ustgpieniem pierwszenstwa
pieszemu znajdujgcemu si¢ na przejsciu dla pieszych — wymaganych dotychczas), do zmniejszenia predkosci tak,
aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujacego si¢ w tym miejscu lub na nie wchodzacego, a takze do
ustgpienia pierwszenstwa pieszemu wchodzacemu na to przejécie (tj. r6wniez do zatrzymania pojazdu whacznie
— zgodnie z definicja ustgpienia pierwszenstwa) albo znajdujgcemu si¢ na nim.

Wymaga podkreslenia, ze zmiana brzmienia art. 26 ust. 1 ustawy (poprzez konsolidacje¢ w przepisach aktu
wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu drogowym przepisow zawartych dotychczas w tej ustawie oraz wyzej
wymienionym rozporzqdzeniu z dnia 31 lipca 2002 r.) rozwigzuje problem braku jednoznacznosci obecnych
przepisow ze wzgledu na ich dotychczasowa lokalizacje w dwdch aktach prawnych, a takze istniejgcych
watpliwosci w przedmiocie zgodnosci § 47 ust. 4 wskazanego rozporzgdzenia z zakresem upowaznienia
ustawowego. Taka zmiana przyczyni si¢ do zapewnienia wigkszej przejrzystosci przepisow oraz wyeliminowania
podnoszonych zastrzezeh w odniesieniu do pierwszenstwa pieszego w sytuacjach zwigzanych z przekroczeniem
przez niego drogi w miejscach wyznaczonych w tym celu.

Projektowana regulacja wymusi na kierujacym pojazdem obowiazek dokladnej obserwacji nie tylko przejscia dla




pieszych ale i jego okolicy. Kierujacy pojazdem bedzie zobowigzany do stworzenia mozliwosci bezpiecznego
przejscia przez jezdnig, nie tylko dla pieszych znajdujacych si¢ na przejéciu dla pieszych, ale rowniez na tych
pieszych, ktérzy wchodza na przejscie dla pieszych w tym oczekuja na mozliwos¢ wejscia na to przejscie (tzn.
oczekujg na ustgpienie pierwszenstwa przez zblizajgcych si¢ do przejscia dla pieszych kierujacych pojazdami).

Poza przedstawionymi wyzej zmianami przepiséw, projekt ustawy — dla osiaggniecia zdecydowanej poprawy
bezpieczenstwa pieszych poprzez obnizenie predkosci pojazdéw w godzinach nocnych na obszarze zabudowanym —
przewiduje rowniez zmiang brzmienia art. 20 ust. 1 ustawy oraz uchylenie ust. 1a w tym artykule. Zgodnie z nowym
brzmieniem ust. 1 predkos¢ dopuszczalna pojazdu albo zespotlu pojazdéw na obszarze zabudowanym wynosi 50 km/h
bez wzgledu na pore doby, zamiast obecnych 60 km/h w godzinach 23:00-5:00 oraz 50 km/h w pozostalych godzinach.
Przyjete rozwigzanie zmierza w kierunku poprawy bezpieczenstwa, w szczegodlnosci pieszych, jako niechronionych
uczestnikéw ruchu drogowego. Z analiz badawczych wynika, ze réznica predkosci miedzy 50 i 60 km/h ma istotne
znaczenie w kontekscie dlugosci drogi hamowania pojazdu oraz potencjalnych skutkéw zdarzen drogowych. Nalezy
zaznaczy¢, ze wazng charakterystyka bezpieczenstwa ruchu jest ciezkos¢ wypadkow, ktéra w decydujacym stopniu
zalezy od predkosci w chwili zdarzenia drogowego. W szczegélnosci ma to znaczenie na obszarze zabudowanym, gdzie
wystepuje wzmozony ruch pieszych.

Nalezy tez wskazaé, ze ujednolicenie predkosci w obszarze zabudowanym pozwoli na wyeliminowanie watpliwosci
zwigzanych z realizacjg przepisu o zatrzymywaniu prawa jazdy za jazdg z predkoscia powyzej 50 km/h ponad predkos¢
dopuszczalng w obszarze zabudowanym, w sytuacji gdy przekroczenie predkosci mialo miejsce w okresie doby gdy
nastepowatla zmiana dopuszczalnej predkosci (godz. 5.00 i godz. 23.00).

Jednoczesnie Polska pozostaje jedynym krajem w UE, ktéry nadal dopuszcza jazdg z prgdkoscig 60km/h w obszarze
zabudowanym.

Niniejszy projekt ustawy przewiduje réwniez zmiang brzmienia art. 135 ust. 1 pkt 1a lit. a ustawy — Prawo o ruchu
drogowym w zakresie zasad zatrzymywania prawa jazdy za przekroczenie predkosci. Zmiana ta umozliwia
zatrzymywanie prawa jazdy roéwniez w przypadku przekroczenia dopuszczalnej predkosci okreslonej ustawa lub
znakiem drogowym takze poza obszarem zabudowanym.

Nalezy podkresli¢, ze w Polsce od lat odnotowuje sig¢ bardzo wysoki wskaznik cigzkosci wypadkéw (ofiary
$miertelne/100 wypadkéw) na obszarach niezabudowanych, ktérych jedna z gléwnych przyczyn pozostaje nadmierna
predkosc.

Najwiecej przekroczen predkosci miesci sie w zakresie 11-30 km/h. Najrzadziej rejestrowane s3 przekroczenia
predkosci powyzej 50 km/h, jednak mogg one powodowaé najpowazniejsze konsekwencje w wypadkach drogowych.
Wprowadzenie zaproponowanej zmiany przyczyni si¢ do karania tej grupy kierowcéw ktéra nie uznaje ograniczen
predkosci i stanowi ogromne zagrozenie dla pozostatych uczestnikéw ruchu drogowego.

Ze wzgledu na wprowadzenie przepisami niniejszego projektu zmiany w art. 135 ust. 1 pkt la lit. a ustawy — Prawo
o ruchu drogowym, dajacej podstawe do zatrzymywania prawa jazdy kierujgcemu pojazdem przekraczajacemu
dopuszczalng predkosé o wigcej niz 50 km/h poza obszarem zabudowanym, zmianie wynikowej ulega przepis art.
102 ust. 1 pkt 4 ustawy o kierujgcych pojazdami. Zgodnie ze znowelizowanym brzmieniem art. 102 ust. 1 pkt 4
starosta wyda decyzje administracyjng o zatrzymaniu prawa jazdy w przypadku gdy kierujacy pojazdem
przekroczyt dopuszczalna predkosé o wigeej niz 50 km/h, bez wzglgdu na to czy przekroczenie predkosci nastapito
na obszarze zabudowanym czy poza obszarem zabudowanym.

Planowane jest zintensyfikowanie prac poprawiajacych jakosci i podnoszacych poziom bezpieczefistwa
infrastruktury drogowej przeznaczone dla ruchu pieszych, takich jak np.: budowa chodnikéw, modernizacja
o$wietlenia przej$¢ dla pieszych, umieszczenie wysp azylu czy zmiany w oznakowaniu drogi. Dziania te mozliwe
beda m.in. poprzez dofinansowanie z budzetu panstwa na inwestycje na drogach samorzadowych, ktére mozna
uzyska¢ w ramach (zgodnie z harmonogramem prac):

- Funduszu Drég Samorzadowych na mocy ustawy z dnia 23 paZzdziernika 2018 r. o Funduszu Drog
Samorzadowych (Dz. U. 22018 r. poz. 2161, z pdzn. zm.),

- Rezerwy subwencji ogdlnej powolanej na mocy art. 26 ust. 1 ustawy z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach
jednostek samorzadu terytorialnego (Dz. U. z 2020 r. poz. 23).

Jednocze$nie Ministerstwo Infrastruktury pracuje nad utworzeniem nowego programu infrastrukturalnego
stanowigcego 7rédlo finansowania inwestycji drogowych wplywajacych na poprawg bezpieczefistwa ruchu
drogowego.

Zgodnie z art. 3 projektowana ustawa wejdzie w zycie z dniem 1 lipca 2020 r. Okres przed wejsciem w Zycie
projektowanych zmian pozwoli na u§wiadomienie uczestnikom ruchu drogowego zakresu nowych regulacji 1 ich
znaczenia dla poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce.




Planowane jest takze przygotowanie kampanii informacyjno-edukacyjnej dotyczacej zaproponowanych zmian. Celem
kampanii bgdzie informowanie spoleczenstwa o nowych regulacjach prawnych oraz edukacja w celu zmiany zachowan
kierujacych pojazdami oraz pieszych. Kampania rozpowszechniana bedzie poprzez dziatania o charakterze promocyjnym
w mediach, prasie oraz Internecie. Jej rozpoczecie zakladane jest niezwlocznie po przyjeciu przepisow proponowanych w
ustawie.

Informacje o wynikach analiz mozliwosci osiagnigcia celu projektu za pomoca innych srodkow:
Przeprowadzone anali kazaty brak innej mozliwosci osiggniecia celu projektu.
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Przepisy obowigzujace w wigkszosci krajow UE, w szczegdlnosci w tych, ktére osiagaja najnizsze wspdlczynniki ofiar
wypadkow, dajg pieszym — jako niechronionym uczestnikom ruchu — znaczne przywileje przy przechodzeniu przez
jezdnie.

W krajach tych pieszy jest chroniony podczas przechodzenia przez przejscie dla pieszych, a takze:

- w trakcie zblizania si¢ do jezdni z wyraznym zamiarem przejscia (m.in. Niemcy, Holandia i Czechy);

- w trakcie zblizania si¢ do jezdni, nawet jezeli zamiar przejscia przez jezdnig nie jest widoczny (Francja, Norwegia).
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Grupa Wielkos$¢ Zrédto danych Oddzialywanie
Uczestnicy ruchu ok. 40 mln Rocznik statystyczny | Przepisy ustawy oddziatujg na
drogowego GUS prawa i obowiazki pieszych oraz
kierujacych pojazdami, juz
uregulowane w porzadku
prawnym w odrgbnych aktach
prawnych (jak wskazano w pkt 2
OSR). Projektowana regulacja
przewiduje zwigkszenie zakresu
ochrony pieszego w rejonie
przejscia dla pieszych, poprzez
natozenie na kierujacego
pojazdem dodatkowych
obowigzkéw. Nowe przepisy
zobowiazuja kierujacego
pojazdem, ktory zbliza si¢ do
przejscia dla pieszych, do
zmniejszenia predkosci tak, aby
nie narazi¢ na niebezpieczenstwo
pieszego znajdujacego si¢ w tym
miejscu lub na nie wchodzacego,
a takze do ustgpienia
pierwszenstwa pieszemu
wchodzgcemu na to przejscie.
Dodatkowo, zmiana brzmienia
art. 135 ust. 1 pkt la lit. a ustawy
— Prawo o ruchu drogowym
umozliwia zatrzymywanie prawa
jazdy w przypadku przekroczenia
0 50 km/h dopuszczalne;j
predkosci okreslonej ustawg lub
znakiem drogowym takze poza
obszarem zabudowanym, co
wplynie na poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Polsce.

Organy kontroli ruchu | Policja, straze gminne i migjskie, Przepisy ustawy wplywaja na
drogowego GITD obszar sankcjonowanych
zachowan uczestnikéw ruchu
drogowego, a tym samym maja




zwigzek z uprawnieniami
organow kontroli ruchu
drogowego.

Wprowadzenie zmian w zakresie
zatrzymywania prawa jazdy za
przekroczenie predkosci o wigcej
niz 50 km/h poza obszarem
zabudowanym wptynie na
zwigkszenie ilosci zatrzymanych
przez Policj¢ i przekazanych do
whadciwego Starosty praw jazdy.
Wazroénie tez ilos¢ powiadomien
przekazywanych do Starostow
przez podmioty uprawnione do
kontroli ruchu o yjawnionym -
np. przez fotoradar -
przekroczeniu predkosci.

Organy zarzadzajace
ruchem na drogach

397

Przepisy ustawy nie oddziatuja
bezposrednio na organy
zarzadzajace ruchem na drogach,
jednak przebudowa drog w
obrgbie przejs¢ dla pieszych
bedzie skutkowala koniecznoscia
wprowadzenia przez te organy
odpowiednich zmian w
organizacji ruchu,
odpowiadajacych zmianom
wprowadzonym przez zarzadcow
drég. Bedzie to wymagato
réwniez przygotowania i
zatwierdzenia nowych projektow
organizacji ruchu, statuujgcych i
dokumentujacych wprowadzone
zmiany.

Zarzadcy drog

2808

Przepisy ustawy nie oddziatuja
bezposrednio na zarzadcow drog,
jednak dla uzyskania
optymalnego efektu nowych
regulacji w zakresie poprawy
bezpieczenstwa pieszych,
niezbedne bedzie wprowadzenie
przez zarzadcow drog zmian w
infrastrukturze drogowej w
obrebie przejsé dla pieszych.

Starostowie

380

Wprowadzenie zmian w zakresie
zatrzymywania prawa jazdy za
przekroczenie predkosci o wigcej
niz 50 km/h poza obszarem
zabudowanym wptynie na
zwigkszenie ilosci wydawanych
przez Starostow decyzji o
zatrzymaniu prawa jazdy.
Nowelizacja ustawy moze
spowodowaé w poczatkowym
okresie obowiazywania nowych
regulacji znaczny wzrost zadan
wykonywanych przez starostow.
Podobnie jak w przypadku
poprzedniej zmiany przepisow




Projekt ustawy zostanie udostgpniony w Biuletynie Informacj

(wprowadzenie zatrzymania
prawa jazdy za przekroczenie
predkosci 0 50 km/h w obszarze
zabudowanym) liczba spraw
polegajacych na wydaniu decyzji
o zatrzymaniu prawa jazdy
wzro$nie najprawdopodobniej w
stopniu podobnym lub wyzszym
czyli o okoto 40 000 spraw
rocznie, tj. ponad 100 spraw
administracyjnych na 1 starostwo
rocznie. Biorac pod uwage
powyzsze, oraz skomplikowany
charakter postgpowan, nalezy
wskaza¢, ze w wielu powiatach
wprowadzenie tego rozwigzania
moze wiazaé sie z koniecznoscig
zatrudnienia dodatkowych
pracownikéw, ktérzy beda
odpowiedzialni za realizacj¢ lub
wspomaganie realizacji tego
zadania.

¥

i ubiznej qudwego en Lgislaci w zakladce

Rzadowy Proces Legislacyjny oraz dodatkowo w Biuletynie Informacji Publicznej Ministerstwa Infrastruktury.

W ramach konsultacji publicznych projekt ustawy, z 21-dniowym terminem na zglaszanie uwag, zostanie skierowany do

nastgpujacych podmiotow:
1) Wojewoda Dolnoélaski,
2) Wojewoda Kujawsko-Pomorski,

3) Wojewoda Lubelski,

4) Wojewoda Lubuski,

5) Wojewoda Lodzki,

6) Wojewoda Matopolski,

7 Wojewoda Mazowiecki,

8) Wojewoda Opolski,

9) Wojewoda Podkarpacki,

10) Wojewoda Podlaski,

11) Wojewoda Pomorski,

12) Wojewoda Slaski,

13) Wojewoda Swigtokrzyski,

14) Wojewoda Warmifisko-Mazurski,

15) Wojewoda Wielkopolski,

16) Wojewoda Zachodniopomorski,

17) Konwent Marszatkow Wojewodztw RP,

18) Polski Kongres Drogowy,

19) Ogélnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa,

20) Instytut Transportu Samochodowego,

21) Instytut Badawczy Drég i Mostow,

22) Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji RP - Zarzad Krajowy,
23)  Wydzial Transportu Politechniki Warszawskiej,

24) Fundacja Zapobieganie Wypadkom Drogowym,

25) Stowarzyszenie Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego,
26) Klub Inzynierii Ruchu , Klir”.

27) Samorzadowa Komisja Drogownictwa Miejskiego;’
28) Krajowa Rada Zarzadcoéw Drog Powiatowych;

29) Konwent Dyrektoréw Zarzadéw Drog Wojewddzkich;
30) Zwiazek Powiatow Polskich;

31 Zwiazek Wojewodztw RP;

32) Unia Metropolii Polskich;




33)
34)

(cenystalez......

r.)

Zwiazek Miast Polskich;
Zwigzek Gmin Wigjskich,

Projekt ustawy zostanie rowniez skierowany
Terytorialnego.
Wyniki konsultacji publicznych oraz opiniowania zostang przedstawione w raporcie dotaczonym do niniejszej oceny.

Skutki w okresie 10 lat od wejscia w zycie zmian [mln 1]

do zaopiniowania przez Komisje Wspolng Rzadu i Samorzadu

2 3 4 5 6 /i 8 9

10| Lgeznie (0-10)

Dochody ogélem

budzet panistwa

IST

pozostale jednostki
oddzielnie)

Wydatki ogétem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki
oddzielnie)

Saldo ogélem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki
oddzielnie)

Zrédla finansowania

Nie przewiduje
terytorialnego

si¢ wplywu regulacji na budzet panstwa i budzety jednostek samorzadu

Dodatkowe
informacje, w tym
wskazanie zrodet
danych i przyjetych do

obliczen zalozen

Nie dotyczy

Czas w latach od wejscia w zycie zmian

10

Lgcznie (0-10)

W ujeciu pienieznym
(w mln zi,
cenystalez ...... r.)

duze
przedsigbiorstwa

sektor mikro-,

matych i

srednich
rzedsiebiorstw

rodzina,
obywatele oraz
gospodarstwa
domowe

(dodaj/usun)

W ujeciu
niepienigznym

duze
przedsiebiorstwa

sektor mikro-,

malych i

$rednich
rzedsigbiorstw

rodzina,
obywatele oraz
gospodarstwa
domowe




(dodaj/usun)

RUEiEpRIne sytuacja .| Regulacja wplynie na zmniejszenie zagrozenia bezpieczeristwa uczestnikow ruchu
ekonomiczna 1 drogowego, w szczegolnosci pieszych.
spoteczna
rodziny, a takze
0s6b
niepetnosprawn
ych oraz osob
starszych
(dodaj/usun)

Dodatkowe

informacje, w tym

wskazanie Zrodel

danych i przyjetych do Braldsnyon

obliczen zalozen

nie dotyczy
Wprowadzane sa obcigzenia poza bezwzglednie wymaganymi [ tak
przez UE (szczegdly w odwrdconej tabeli zgodnosci). [] nie
X nie dotyczy
[] zmniejszenie liczby dokumentéw [] zwiekszenie liczby dokumentow
[[] zmniejszenie liczby procedur [] zwigkszenie liczby procedur
(] skrocenie czasu na zalatwienie sprawy ] wydluzenie czasu na zalatwienie sprawy
[ inne: [] inne:
Wprowadzane obciagzenia sg przystosowane do ich [] tak
elektronizacji. [ nie
X nie dotyczy
Komentarz:

Wejscie w zycie proponowanych w projekcie ustawy rozwiazan pozostanie bez wplywu na rynek pracy.

[] $rodowisko naturalne [] demografia [] informatyzacja
[ sytuacja i rozwdj [[] mienie panstwowe zdrowie
regionalny

inne: bezpieczenstwo
obywateli

Projektowane przepisy pozwola na ograniczenie liczby ofiar wypadkéw drogowych, przede
wszystkim z udziatem pieszych (zaréwno w odniesieniu do 0sob zabitych, jak i rannych w
| wypadkach).

Oméwienie wpltywu

Projektowana ustawa wejdzie w zycie z dniem 1 lipca 2020 r.

Monitoring wynikéw wprowadzonych regulacji wykonywany bedzie na podstawie informacji o wypadkach w ruchu

drogowym pozyskanych z Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji prowadzonego przez Komende Gtéwna Policji. Roczne
podsumowanie danych statystycznych wraz z analiza wypadkowosci w obszarze ktérego dotycza proponowane Zmiany
zostanie przedstawione w corocznych sprawozdaniach dotyczacych stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz dziatan
realizowanych w tym zakresie, ktérego zlozenie Radzie Ministrow jest obowiazkiem ustawowym Przewodniczacego
KRBRD, Ministra Infras :

—  Stan bezpieczefistwa ruchu drogowego oraz dzialania realizowane w tym zakresie w 2018 r.




http://krbrd.gov.pl/pl/test.html

Badanie zachowan pieszych i relacji pieszy-kierowca wrzesien-grudzien 2018 r.
http://krbrd.gov.pl/pl/monitoring-zachowan.html

Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu pieszych —wytyczne prawidlowego oswietlenia przejsé¢ dla pieszych
http://krbrd.gov.pl/pl/pozostale.html

Wytyczne zarzadzania predkoscia na drogach samorzadowych http://krbrd.gov.pl/pl/pozostale himl

Raport dotyczacy ochrony pieszych w poblizu i na wyznaczonych przejéciach przez jezdni¢ w wybranych 15
krajach europejskich http:/krbrd.gov.pl/pl/pozostale htm]




