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Wptyw poruszania sie pojazdami
dostosowanymi do ruchu lewostronnego
(RHD) w ruchu prawostronnym

na bezpieczenstwo ruchu

drogowego w Polsce'

Streszczenie. Dyrektywy Unii Europejskiej w zakresie transportu drogo-
wego wplywaja bezposrednio na spektrum obowigzujacych w Polsce prze-
piséw dotyczacych wybranych aspektéw ruchu drogowego. Proponowana
zmiana przepiséw regulujacych zasady rejestrowania pojazdéw, umozli-
wiajaca rejestrowanie pojazdéw dostosowanych do ruchu lewostronnego
bez wymaganych do tej pory modyfikacji, generuje konsekwencje zaréw-
no ekonomiczne, jak réwniez w obszarze bezpieczefistwa ruchu drogowe-
go. Aby odpowiedzie¢ na pytanie, czy poruszanie sie takimi pojazdami
w ruchu prawostronnym wplywa na bezpieczefistwo jego uczestnikéw
oraz jaki jest poziom tego wplywu, przeprowadzono badania empiryczne
z wykorzystaniem nowoczesnych narzedzi symulacyjnych. Wyniki wska-
zaly na wplyw proponowanych zmian na bezpieczefistwo kierujacych,
a ich poziom okazal si¢ znaczaco wigkszy niz w przypadku innych zmian,
takich jak obnizenie predkosci w terenie zabudowanym do 50 km/h.
Stowa kluczowe: ruch drogowy, ruch lewostronny, ruch prawostronny,
bezpieczefstwo ruchu drogowego

Wprowadzenie

Rejestracja pojazdu dostosowanego do ruchu lewostronnego
w Polsce — RHD (Right Hand Drive, czyli ukladu kierow-
nicy sterowanego prawa reka) — wymaga obecnie zmiany
polozenia ukladu kierowniczego. Jednak jest to procedura
czasochtonna i kosztowna. Komisja Europejska za spra-
wa skargi skierowanej przez obywatela polskiego pozwala
Polske do Trybunalu Europejskiego, traktujac obowiazu-
jace w Polsce przepisy jako godzace w dyrektywy unijne
o swobodnym przeplywie towardéw i ustug w ramach rynku
wspolnotowego. Ministerstwo Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej rozpoczeto prace nad zmiana prze-
piséw, ktére umozliwig rejestrowanie pojazdéw RHD bez
dokonywania ,,przerébek”. Podstawowe argumenty, ktdre
determinuja podjete dziatania maja charakter ekonomicz-
ny. Brakuje jednak jakiegokolwiek argumentu, ktéry do-
tyczylby bezpieczefistwa kierujacych pojazdami RHD oraz
innych uczestnikéw ruchu prawostronnego. Na zagrozenie
bezpieczedstwa ruchu drogowego, w zwiazku z planowa-
nymi zmianami, wskazuje wiele podmiotéw funkcjonuja-
cych w obszarze bezpieczefistwa ruchu drogowego i prze-
myshu samochodowego. Dyrektor wykonawczy Zwiagzku

' OTransport Miejski i Regionalny, 2015. Wkiad autoréw w publikacje: A. Bort-
kiewicz 25%, M. Dabrowski 25%, G. Gudzbeler 25%, A. Urban 25%.

Dealer6w Samochodéw w liScie otwartym wskazal, ze ze-
zwolenie na rejestrowanie pojazdéw RHD bez przerdbek
bedzie ,niebezpieczne i szkodliwe”. Zgodnie z artykulem
36 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej istnieje
mozliwo$¢ stosowania zakazéw lub ograniczed przywozo-
wych uzasadnionych wzgledami dotyczacymi m.in. bezpie-
czeistwa publicznego, jesli nie stanowia one $rodka arbi-
tralnej dyskryminacji, ani ukrytych ograniczeft w handlu
pomiedzy czlonkami UE”.

Wydaje sie wiec, ze argumenty ekonomiczne nie musza
by¢ jedynymi w przypadku wprowadzania tego typu regu-
lacji prawnych. Niestety w literaturze naukowej brakuje
wiarygodnych wynikéw badan, ktére wskazywalyby na
zwickszenie zagrozenia dla uczestnikéw ruchu drogowego
w przypadku poruszania si¢ pojazdami RHD. W zwiazku
z ta luka zespdl naukowy przeprowadzil badania ukierun-
kowane na ocene zmian w poziomie bezpieczefistwa kieru-
jacych podczas prowadzenia pojazdéw dostosowanych do
ruchu lewostronnego i prawostronnego w ruchu prawo-
stronnym.

Wyniki badan

Zesp6t badawczy przyjal hipoteze, ze poruszanie si¢ pojaz-
dem przystosowanym do ruchu lewostronnego w ruchu
prawostronnym obniza poziom bezpieczefistwa kierujace-
go 1 innych uczestnikéw ruchu drogowego. Na potrzeby
badania wykorzystano ,Symulator kierowania pojazdami
uprzywilejowanymi podczas dzialafn typowych i ekstre-
malnych”. W tym celu dodano model pojazdu Kia Ceed
2.0 CRDi (140KM/103kW) z nadwoziem kombi dosto-
sowany do ruchu lewostronnego (z kierownica znajdujaca
sic po prawej stronie). Stanowiska badawcze skladaly si¢
z ukladu wizyjnego zlozonego z trzech monitoréw wysokiej
rozdzielczosci, kierownicy, dzwigni zmiany biegéw, ukladu
pedaléw (sprzeglo, gaz, hamulec) oraz regulowanego fote-
la. Przykladowe stanowisko zostalo przedstawione na ry-
sunku 1.

2 Dz.U.2004.90.864/2 — Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej — tekst skon-
solidowany uwzgledniajacy zmiany wprowadzone Traktatem z Lizbony.
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Rys. 1.
® Stanowisko testowe

Badania odbywaly sie na trzech stanowiskach testowych
jednoczesnie. Sposéb ustawienia stanowisk oraz polozenie
stanowiska instruktora przedstawiony zostal na rysunku 2.
Badanie odbywalo si¢ na stanowiskach oznaczonych na sche-
macie jako ,stanowiska treningowe”. Jak widad, uczestnicy
badania nie widzieli si¢ wzajemnie ani nie widzieli prowa-
dzacych badania.

> stetaz
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Rys. 2. Schemat symulatora dziatan policji w sytuacjach kryzysowych

Kierujacy poruszali sic w $rodowisku wirtualnym po
wybranej wczesniej okreslonej trasie. Baza danych terenu,
sztuczna inteligencja pozostalych uczestnikéw ruchu dro-
gowego oraz logika systemu byla typowa dla ruchu prawo-
stronnego. System przekazywal informacje dla uczestni-
kéw, w ktérym kierunku powinni si¢ poruszaé poprzez
oznaczenie pasa drogi. Jazda odbywala sic w wygenerowa-
nych, doskonalych warunkach: bez zachmurzenia, opadéw,
w godzinach dziennych pomiedzy 12.00-16.00, przy do-
skonalej widocznos$ci, droga byla sucha i bez uszkodzes.
Zgodnie z danymi statystycznymi dotyczacymi ruchu dro-
gowego w Polsce w roku 2013, udostepnionymi przez
Komende Gléwna Policji, najwiecej wypadkéw wydarzylo
sic przy dobrych warunkach atmosferycznych, pomiedzy
godzinami 10.00 i 18.00 w miesigcach letnich (lipiec—sier-
pief)’. Jazda odbywala sie po drodze jednojezdniowej dwu-

3 Zrédlo:
-raporty-roczne.html

http://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,Wypadki-drogowe-
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kierunkowej z dwoma pasami ruchu (po jednym w kazdym
kierunku). Wyznaczona trasa, ktéra poruszali si¢ kierowcy,
miata dlugos¢ 50 kilometréw, co bylo dlugoscia wystarcza-
jaca na przeznaczony do jazdy czas. Start i zakoficzenie jaz-
dy byly tak dobrane, aby badani nie poruszali sie w tym
samym miejscu bazy terenu w jednym czasie. Jazda byla
realizowana w terenie gérzystym i w jej ramach znalazly si¢
nastepujace elementy:

o trzy luki poziome z ograniczona widocznoscig;

e jeden odcinek o spadku podluznym drogi wynoszacy
pow. 10% o dlugosci 6,3 kilometra oznaczony zna-
kiem A-22;

e jeden stromy podjazd o nachyleniu powyzej 8%
oznaczony znakiem A—23 o dlugosci 9,5 kilometra,

e dwa wiadukty;

o dwa skrzyzowania bez sygnalizacji Swietlnej, na ktére
kierujacy wijezdzali z drogi podporzadkowanej;

e dwa tunele o dlugosci odpowiednio 0,7 i 1 kilometr.

Jazda odbywala si¢ w ruchu o duzym nat¢zeniu, poza te-
renem zabudowanym, z limitem predkosci do 90 km/h.
Trasa i jej obciazenie ruchem bylo identyczne dla wszystkich
testéw. System symulacyjny generowal po 12 pojazdéw w réw-
nych proporcjach, poruszajacych sie w kierunku zgodnym
i przeciwnym wzgledem kierunku jazdy badanych, na odcin-
ku 900 metréw. Obszar generowania pojazdéw przesuwal sie
dynamicznie wraz z pojazdem badanych, ktéry znajdowal si¢
w jego $rodku. Liczba manewréw wyprzedzania zalezala od
stylu jazdy kierujacego. Pojazdy generowane przez system
poruszaly sie zgodnie z obowiazujacymi przepisami i zasada-
mi ruchu drogowego. Na zaplanowanej trasie znajdowal si¢
takze jeden punkt, gdzie wymuszony byl manewr omijania
przeszkody (konar blokujacy jeden pas ruchu). Miejsce to
znajdowalo sie na drodze dwujezdniowej, po jednym pasie
w kazdym kierunku. Pomiedzy badanymi a konarem znajdo-
walo si¢ wtedy pie¢ pojazddw, ktdre po kolei podjezdzaly do
przeszkody i po zatrzymaniu na czas 1 sekundy wykonywaly
manewr jej omijania. Zgodnie z danymi statystycznymi
Komendy Gléwnej Policji dotyczacymi wypadkéw drogo-
wych w Polsce w roku 2013 do najwickszej liczby ofiar
$miertelnych doszlo w wypadkach poza terenem zabudowa-
nym?. Odzwierciedleniem tego faktu byl dobér takiej trasy
na potrzeby prowadzonych badasq.

Kierujacy poruszali si¢ przez 10 minut w pojezdzie dosto-
sowanym do ruchu lewostronnego (kierownica z prawej stro-
ny), nastepnie w drugiej turze przez 10 minut w pojezdzie
dostosowanym do ruchu prawostronnego (kierownica z le-
wej strony). Przerwa pomiedzy zmianami wynosita 5 minut.
Podczas jazdy samochodem uczestnicy badania byli obserwo-
wani przez zespdl badawczy bezposrednio poprzez obserwa-
¢je ukladu wizyjnego kazdego z kierowcéw. Dodatkowo ob-
serwacja prowadzona byla za pomoca narzedzi nadzoru sy-
mulatora przy uzyciu widoku z perspektywy trzeciej osoby.
Widok z perspektywy trzeciej osoby (TPP) ma bardzo po-

i Zrédlo:
-raporty-roczne.html

htep://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,Wypadki-drogowe-
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dobne cechy jak widok izometryczny, z tg jednak réznicg, ze
korzysta z pelnej perspektywy. Podczas badania kamera ob-
serwatora znajdowala si¢ w odleglosci 7 metréw za pojazdem
w Srodowisku wirtualnym na wysokosci 4 metréw. Pozwolito
to na obserwacje pojazdéw uczestnikéw badania z kazdej
strony i zauwazenie wszystkich zdarzen z ich udzialem przy
zachowaniu zblizonego do kierowcy pojazdu pola widzenia.
Po zakoniczeniu jazdy samochodami badani wypetniali ankie-
te skladajaca sie z 12 pytan (9 otwartych i 3 zamknietych).
W pytaniach zamknietych zastosowano skale Likerta. Nazwa
skali pochodzi od nazwiska Rensisa Likerta, ktory wynalazt
ja w 1932 roku. Bardzo czgsto wykorzystywana jest do mie-
rzenia postaw wobec konkretnych probleméw czy opinii.
Skala ta sklada z kafeterii liczacej pie¢ odpowiedzi utozo-
nych w porzadku od stopnia catkowitej akceptacji do cal-
kowitego odrzucenia. W ramach przygotowanego formu-
larza ankiety 5 pytan dotyczylo cech spoleczno-demogra-
ficznych respondentéw (wiek i ple¢ badanych, a takze dane
istotne dla oceny doswiadczenia w prowadzeniu pojazdéw
mechanicznych, tzn. czas posiadania prawa jazdy, kategorie
posiadanego prawa jazdy, liczbe przejechanych kilometréw
po uzyskaniu prawa jazdy kategorii B oraz liczbe kilome-
trow przejechanych w ruchu lewostronnym). Pozostale
7 pytan dotyczylo elementéw zwiazanych z samym bada-
niem. Zapytano o ocen¢ poziomu bezpieczefistwa uczestni-
kéw ruchu drogowego poruszajgcych sie pojazdami dosto-
sowanymi do ruchu lewostronnego w ruchu prawostron-
nym, liczbe sytuacji zagrazajacych bezpieczeistwu, liczbe
wypadkéw i kolizji, w ktdrych wzieli udzial badani podczas
testu oraz o to, czy poruszaliby sie pojazdem dostosowa-
nym do ruchu lewostronnego w ruchu prawostronnym
jako stalym $rodkiem transportu.

Na potrzeby badan okreslono probe badawcza skladaja-
ca sie z 93 0s6b w tym 39 kobiet i 54 mezczyzn. Struktura
plci uczestnikéw badania wynosita odpowiednio 41,93%
kobiet i 58,07% mezczyzn. Zgodnie z danymi CEPIK
z roku 2014 kategorie B posiada w Polsce 17,6 mln oséb,
z czego 40% to kobiety, a 60% mezczyzni’. W zwiazku
z tym struktura préby badawczej zostala dobrana w taki
sposéb, aby odpowiadala strukturze kierowcéw posiadaja-
cych kategorie B prawa jazdy w Polsce. Jako wielkos¢ po-
pulacji generalnej przyjeto 17,6 milionéw kierowcéw po-
siadajacych prawo jazdy kategorii B. Przy zalozeniu pozio-
mu ufnosci 0,94 oraz bledu maksymalnego 10% okreslono
prébe badawcza na minimum 88 os6b. W zwigzku z praw-
dopodobiefistwem wystapienia czynnikéw powodujacych
niekompletno$¢ czesci ankiet, badanie przeprowadzono na
93 osobach, uzyskujac w ten sposéb 5% nadmiarowosc.
Wszystkie wypelnione ankiety okazaly sie kompletne
i mozna bylo je wykorzysta¢ w calosci podczas analizy wy-
nikéw. Wszyscy uczestnicy badania byli praworeczni. Nikt
z badanych nie skarzyl sic na dolegliwosci o charakterze
chorobowym. Uznano, ze w badaniach zaangazowani zo-
stana mlodzi kierowcy, aby zminimalizowaé elementy przy-
zwyczajenia i rutyny wynikajace z wieloletniego doswiad-

5 Zrédlo: heep://www.mfind.pl, dostep 2014-11-24

czenia w prowadzeniu pojazdéw dostosowanych do ruchu
prawostronnego w ruchu prawostronnym. Struktura wieku
badanych zostala przedstawiona na rysunku 3.

Srednia wieku wynosita 20 lat i 7 miesiecy, a odchylenie
standardowe 1,40. Najliczniejsza grupe — 59% procent sta-
nowily osoby ponizej 21 lat. Dodatkowym elementem
wskazujacym na niewielkie doswiadczenie kierujacych byla
liczba lat posiadania prawa jazdy dowolnej kategorii przed-
stawiona na rysunku 4 oraz liczba przejechanych kilome-
trow od momentu otrzymania prawa jazdy kategorii B,
przedstawiona na rysunku 5.

Odpowiedzi wskazuja, ze 77% badanych posiadata pra-
wo jazdy 3 lata i mniej. Srednio badani posiadali prawo
jazdy kategorii B od 2 lat i 7 miesiecy. Odchylenie standar-
dowe wynosito 1,30. Znaczace skupienie obserwacji wokét
sredniej wieku wskazuje na mala dywersyfikacje badane;
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Rys. 3. Wiek uczestnikow badania
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Rys. 4. Liczba lat posiadania prawa jazdy kat. B

1% 2% 2%

Liczba przejechanych
kilometréw

m 0-49999

B 50000-99999
 100000-149999
m 150000-199999
W 200000-249999
= 250000-300000

Rys. 5. Liczba przejechanych kilometréw od otrzymania prawa jazdy kat. B
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grupy w tym aspekcie. Charakterystyczne jest to, ze warto-
$ci te zblizone byly zaréwno dla kobiet, jak i dla mezczyzn
(tabela 1).

Liczba kilometréw przejechanych od czasu otrzymania
kategorii B prawa jazdy w przypadku 81% badanych nie
przekroczyta 50 000. Mezczyzni deklarowali znaczaco wie-
cej przejechanych kilometréw niz kobiety — §rednio 0 63%
wiccej (tabela 1). Pomimo przedstawionych uwag istnieje
wysokie prawdopodobiefistwo, ze niewielkie nabyte do-
swiadczenie i rutyna nie pozwolily badanym na bezreflek-
syjna jazde i tym samym zachowania, ktére prowadzitoby
do wickszej liczby sytuacji zagrazajacych bezpieczenistwu
kierujacego. Dotyczy to zwlaszcza sytuacji podczas prowa-
dzenia pojazdu dostosowanego do ruchu lewostronnego
w ruchu prawostronnym.

Dodatkowo istotny element mogta stanowié liczba kilo-
metréw przejechanych w ruchu lewostronnym. Wyniki
wskazuja, ze 80 0s6b (86%) w ogdle nie posiada takich do-
swiadczeni. Tylko 3 osoby przejechaly powyzej 100 kilome-
trow w ruchu lewostronnym.

Wiekszo$¢ uczestnikoéw badania zapytana po badaniu na
symulatorze o opini¢ dobrze ocenita bezpieczefistwo uczest-
nikéw ruchu drogowego poruszajacych sie pojazdami dosto-
sowanymi do ruchu lewostronnego w ruchu prawostronnym,
co widad na rysunku 6.

Dokladnie 78% badanych wskazalo poziom bezpie-
czefistwa jako bardzo dobry, dobry lub przecietny. Tylko
21% wskazalo, ze jest on zly lub bardzo zly. Przecza temu
wyniki dotyczace liczby zdarzen zagrazajacych kierujacemu
podczas poruszania sie pojazdami dostosowanymi do ruchu
lewostronnego.

Aby oceni¢ powody tak dobrej oceny badanych pozio-
mu bezpieczefistwa kierujacych tego typu pojazdami, zada-
no dwa pytania w ramach przygotowanego narzedzia ba-
dawczego. Uczestnicy mieli wskaza¢ liczbe zdarzen stanowia-
cych zagrozenie dla bezpieczenistwa kierujacego zwiazanych
z poruszaniem si¢ pojazdem lewostronnym w ruchu prawo-
stronnym oraz nie zwigzanych z poruszaniem si¢ pojazdem
lewostronnym w ruchu prawostronnym. Zadano je nieza-
leznie od tego, ze liczba zdarzen drogowych (kolizji i wy-
padkéw) dla dwéch typéw pojazdéw byla rejestrowana
przez prowadzacych badania dla kazdego z uczestnikéw.

Wyniki przedstawione na rysunku 7 wskazujg, ze 16%
w ogéle nie mialo zdarzeni, ktdrych przyczyng byloby pro-
wadzenie pojazdu dostosowanego do ruchu lewostronnego,
24% mialo tylko jedno zdarzenie. Jak wida¢, z prowadze-
niem takich pojazdéw zupelnie nie poradzilo sobie okoto
5% o0s6b wskazujacych znaczace, powyzej 8, liczby zdarzeni
zagrazajacych ich bezpieczefistwu. Dokladnie 79% bada-
nych wskazalo, ze takich sytuacji bylo od 1 do 4. W tym
kontekscie niezwykle istotne sg wyniki odpowiedzi uczest-
nikéw badania na pytanie dotyczace liczby zdarzen zagra-
zajacych bezpieczedstwu kierujacych niezwiazanych z po-
ruszaniem si¢ pojazdem dostosowanym do ruchu lewo-
stronnego w ruchu prawostronnym, przedstawione na
rysunku 8. Jak widad, az 37% uczestnikéw badania nie
mialo tego typu zdarzefi. 12% badanych uczestniczylo w 3
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Tabela 1
Rozkiad badanej populacji
Badany element Kobieta Mezczyzna
. Srednia arytmetyczna 2,49 2,72
lle lat prawo jazdy kat. B - —
Odchylenie standardowe populaciji 1,23 1,35
Wiek Srednia arytmetyczna 20,46 20,67
Odchylenie standardowe populacji 1,35 1,44
lle km przejechanych Srednia arytmetyczna 15150,00 | 40 884,91
od uzyskania kat. B Odchylenie standardowe populacji | 33 492,68 | 62 280,68
Ile km przejechanych Srednia arytmetyczna 2,24 15,02
W ruchu lewostronnym | ogchylenie standardowe populaci 7,42 55,77
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Rys. 6. Ocena bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego poruszajacych sie pojazdami
dostosowanymi do ruchu lewostronnego w ruchu prawostronnym
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Rys. 7. Liczba zdarzen stwarzajacych zagrozenie dla bezpieczenstwa kierujacego zwiaza-
nych z poruszaniem sig pojazdem dostosowanym do ruchu lewostronnego w ruchu prawo-
stronnym

i wiecej takich sytuacji. Dla poréwnania 3 i wiecej sytuacji
zwigzanych z poruszaniem sie pojazdem nieprzystosowa-
nym do ruchu prawostronnego wskazalo az 31% badanych.

Wyraznie widaé, iz pomimo odczucia wigkszo$ci bada-
nych kierowcéw, ze bezpieczefistwo podczas kierowania po-
jazdem przystosowanym do ruchu lewostronnego w ruchu
prawostronnym jest przecietne lub dobre, liczba zdarzen
niebezpiecznych jest znaczaco wigksza. Wzrost w kategorii
powyzej 3 sytuacji niebezpiecznych wynosi ponad 61%.
Badani w sumie wskazali, ze podczas jazdy na symulatorze
uczestniczyli w 377 sytuacjach stwarzajacych zagrozenie,
z czego 65% dotyczylo sytuacji zwigzanych z poruszaniem
sie pojazdem z kierownicg z prawej strony, a 34% z innymi
czynnikami.
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Podczas prowadzonego badania ¢wiczacy przejechali
podobna liczbe kilometréow z wykorzystaniem pojazdéw
dostosowanych do ruchu lewostronnego i prawostronnego.
Bardzo zblizone byly réwniez $rednie predkosci osiagane
przez uczestnikéw badania. Wyniki przedstawiono w tabe-
li 2. Jak wida¢, uczestnicy badania nie wykazywali wiekszej
ostrozno$ci podczas poruszania si¢ pojazdem dostosowa-
nym do ruchu lewostronnego. Nie mozna twierdzi¢, ze kie-
rowcy poruszajacy sie takimi pojazdami podniosa poziom
wlasnego bezpieczefistwa, zmniejszajac predkosé, z jaka sie
poruszaja. Wyniki wskazuja, ze kobiety poruszaly si¢ $red-
nio o okoto 4 km/h wolniej niz mezczyZzni pojazdami dosto-
sowanymi do ruchu prawostronnego i az o 12 km/h wolniej
w przypadku prowadzenia pojazdu dostosowanego do ru-
chu lewostronnego. Wykazaly znaczaco wickszg ostroznosé
niz mezezyzni, poruszajac si¢ niestandardowym pojazdem

Prowadzacy badanie zarejestrowali 107 kolizji i wypadkéw,
w ktérych brali udzial badani kierowcy. W celu okreslenia, czy
zdarzenie bylo wypadkiem, czy kolizja drogowa, w systemie
symulacyjnym oceniano charakterystyke zdarzenia, w tym
predkos¢ pojazdéw oraz charakter ich uszkodzefi. Jako wy-
padki wskazywano takie zdarzenia, w ktérych kierujacy z naj-
wyzszym prawdopodobiefistwem doznatby uszkodzen ciala
lub ponidst smieré. Oceny dokonywali policyjni eksperci ruchu
drogowego na podstawie danych systemowych oraz obserwa-
qji przebiegu zdarzenia. Zarejestrowane dane dotyczace kolizji
i wypadkéw podczas poruszania sie pojazdem dostosowanym
do ruchu lewostronnego i ruchu prawostronnego w ruchu pra-
wostronnym majg rozklad normalny. W celu weryfikacji wy-
konano testy rozkladu normalnosci Doornika—Hansena,
Shapiro—Wilka, Lillieforsa i Jarque'a—Bera. Wyniki wskazuja,
ze 66% stanowily zdarzenia podczas prowadzenia pojazdéw
dostosowanych do ruchu lewostronnego (rysunek 9). Na 107
zdarzer ogétem bylo ich 71.

Wypadkéw i kolizji podczas prowadzenia pojazdéw do-
stosowanych do ruchu prawostronnego bylo 36. Réznica
wynosi az 50%. Wsrdd nich nalezy wyrézni¢ zdarzenia naj-
powazniejsze — wypadki drogowe. Podczas kierowania po-
jazdem dostosowanym do ruchu prawostronnego w ruchu
lewostronnym bylo ich 0 46% wiecej niz w przypadku po-
jazdu dostosowanego do ruchu prawostronnego. Dane ilo-
$ciowe zostaly ujete w tabeli 3.

Dane zarejestrowane przez prowadzacych badania wy-
raznie wskazuja na znaczace zwickszenie liczby wypadkéw
i kolizji, w ktérych uczestniczyli badani kierowcy w przy-
padku, gdy poruszali si¢ pojazdem dostosowanym do ruchu
lewostronnego w ruchu prawostronnym. Zaobserwowana
mniejsza Srednia predko$¢ poruszania sie przez kobiety po-
jazdami z kierownica z prawej strony nie miala znaczacego
wplywu na liczbe wypadkoéw i kolizji przez nie spowodowa-
nych. Wyniki z podzialem na ple¢ przedstawiono w tabe-
li 4. Kobiety powodowaly srednio tyle samo kolizji i 0 23%
wiecej wypadkdéw drogowych podczas poruszania sie pojaz-
damidostosowanymi do ruchulewostronnego. Jednoczesnie
powodowaly $rednio 0 46,5% mniej kolizji i 16,9% mniej
wypadkéw drogowych podczas poruszania sie pojazdami
dostosowanymi do ruchu prawostronnego.
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Rys. 8. Liczba zdarzen stwarzajacych zagrozenie dla bezpieczenstwa kierujacego niezwigzanych
7 poruszaniem sig pojazdem dostosowanym do ruchu lewostronnego w ruchu prawostronnym
Tabela 2

Srednia predkos¢ oraz srednia liczba kilometrow przejechana
przez uczestnikéw badania

Srednia predkos¢ — pojazd dostosowanego do ruchu lewostronnego 59,77 km/h
Srednia liczba przejechanych kilometrw — pojazd dostosowanego do ruchu 9.96 km
lewostronnego '
Srednia predkos¢ — pojazd dostosowanego do ruchu prawostronnego 60,02 km/h
Srednia liczba przejechanych kilometrw — pojazd dostosowanego do ruchu 10.00 km
prawostronnego ’

M Kolizje pojazd dost. do ruchu
lewostronnego

43% B Wypadki pojazd dost. do

21% ruchu lewostronnego

W Kolizje pojazd dost. do ruchu
prawostronnego

m Wypadki pojazd dost. do
ruchu prawostronnego

23%

Rys. 9. Liczba kolizji i wypadkéw zarejestrowana przez prowadzacych badanie

Tabela 3
Liczba wypadkow i kolizji zarejestrowana przez prowadzacych badanie
Rodzaj zdarzenia Liczba
Kolizje — pojazd dostosowany do ruchu lewostronnego 46
Wypadki — pojazd dostosowany do ruchu lewostronnego 25
Kolizje — pojazd dostosowany do ruchu prawostronnego 22
Wypadki — pojazd dostosowany do ruchu prawostronnego 14
Razem 107
Tabela 4
Srednia liczba wypadkow i kolizji z podziatem na pieé
Ple¢
Kobiety Mezczyini
Srednia liczba kolizji — pojazd dostosowany do 162 161
ruchu lewostronnego ’ ’
Srednia liczba wypadkéw — pojazd dostosowany 160 130
do ruchu lewostronnego ' ’
Srednia liczba kolizji — pojazd dostosowany do 111 208
ruchu prawostronnego ' '
Srednia liczba wypadkow — pojazd dostosowany 120 144
do ruchu lewostronnego ’ ’
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Wyniki te znalazly potwierdzenie w odpowiedziach bada-
nych na pytanie, czy poruszaliby si¢ pojazdem dostosowa-
nym do ruchu lewostronnego w ruchu prawostronnym jako
stalym $rodkiem transportu. Dane przedstawione na rysun-
ku 10 wskazuja, ze 64% o0s6b nie chcialoby tego robic.

7. twierdzeniem, ze poruszanie sie¢ pojazdem dostosowa-
nym do ruchu lewostronnego w ruchu prawostronnym nie
wplywa na bezpieczefistwo jego uczestnikéw, nie zgodzilo si¢
64% uczestnikéw badania (rysunku 11). Tylko 9% bylo prze-
konanych, Ze to, czy pojazd jest dostosowany do ruchu prawo-
stronnego nie ma znaczenia dla bezpieczenistwa kierujacego.

Dane przedstawione na rys. 12 wskazuja, ze tylko
6 0s6b, ktére wezesniej okreslily poziom bezpieczenstwa
uczestnikéw ruchu drogowego poruszajacych sie pojazdami
dostosowanymi do ruchu lewostronnego w ruchu prawo-
stronnym jako dobry zdecydowanie zgodzilo si¢ z twierdze-
niem, ze poruszanie si¢ pojazdem dostosowanym do ruchu
lewostronnego w ruchu prawostronnym nie wplywa na
bezpieczenistwo jego uczestnikéw. Tylko 19,35% badanych
(18 0s6b) uznalo poziom bezpieczenstwa jako zly lub bar-
dzo zly i jednoczesnie nie zgodzila si¢ z twierdzeniem, ze
wplywu na bezpieczedistwo kierujacego nie ma. Oznacza
to, ze co prawda znaczna cze$¢ kierowcéw zdaje sobie spra-
we, ze wplyw na bezpieczeistwo kierujacego istnieje, ale
bagatelizuje poziom tego wplywu.

Dla wszystkich zmiennych dotyczacych liczby kolizji i wy-
padkéw w obydwu typach pojazdéw, srednich predkosci osia-
ganych przez kierowcédw podczas badania oraz liczby kilome-
tréw przejechanych od uzyskania prawa jazdy kategorii B po-
liczono  dwustronnie  wspdlczynniki  korelacji  Pearsona.
Korelagje policzono dla zbioru danych wszystkich 93 testowa-
nych kierowcow. Wyniki wskazuja, ze wszystkie zaobserwo-
wane silne korelacje nie sa istotne statystycznie. Wyniki prze-
prowadzonej analizy zawarto w tabeli 5. Jak widad, istnieje
yjemna korelacja dla liczby kolizji podczas prowadzenia pojaz-
déw dostosowanych do ruchu lewostronnego oraz wypadkéw
podczas prowadzenia pojazdéw dostosowanych do ruchu pra-
wostronnego i liczby przejechanych kilometréw od uzyskania
prawa jazdy kategorii B. Doswiadczeni kierowcy powodujg
mniej wypadkéw i kolizji. Rowniez $rednia predkosé, z jaka
uczestnicy badania pokonywali trase, miala wplyw na liczbe
kolizji, ale tylko dla pojazdéw z kierownica z prawej strony.

W tych samych warunkach przebadano dodatkowo
dwoch bardzo doswiadczonych kierowcéw — funkcjonariu-
szy ruchu drogowego policji. Obaj mieli powyzej 35 lat
i okoto 500 tysiccy przejechanych kilometréw od otrzyma-
nia prawa jazdy kategorii B. Wyniki przez nich uzyskane
zostaly przedstawione w tabeli 6. Wskazuja one, ze funk-
cjonariusze poruszali si¢ stanowczo wolniej pojazdami do-
stosowanymi do ruchu lewostronnego. Predkos¢ byla pra-
wie 0 25% nizsza. Badani mlodzi kierowcy poruszali sie
podczas badan zblizonymi predkosciami niezaleznie od ro-
dzaju pojazdu. Podczas badania funkcjonariusze policji nie
odnotowali zadnych wypadkéw i kolizji, jednak wskazali
na wystapienie po jednej sytuacji zagrazajacej ich bezpie-
czefistwu, zwigzanej z poruszaniem sie pojazdem przystoso-
wanym do ruchu lewostronnego.
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Rys. 10. Odpowiedz na pytanie, czy badani poruszaliby si¢ pojazdem dostosowanym do ru-
chu lewostronnego w ruchu prawostronnym jako statym $rodkiem transportu
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Rys. 11. Rozktad odpowiedzi na pytanie: ,Ocen stwierdzenie: Poruszanie sig pojazdem do-
stosowanym do ruchu lewostronnego w ruchu prawostronnym nie wptywa na bezpieczen-
stwo jego uczestnikéw”
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Rys. 12. Korelacja odpowiedzi na pytania dotyczace poziomu bezpieczefistwa i wptywu na
bezpieczenstwo faktu poruszania sie pojazdem dostosowanym do ruchu lewostronnego
w ruchu prawostronnym

Podsumowanie

Wyniki badaf przeprowadzonych przez zespdl wskazuja wy-
raznie, ze wykorzystywanie pojazdéw dostosowanych do ru-
chu lewostronnego w ruchu prawostronnym nie pozostaje bez
znaczenia dla bezpieczefistwa kierujacych. Pomimo odczucia
wigkszosci badanych kierowcow, ze bezpieczefistwo podczas
kierowania pojazdem przystosowanym do ruchu lewostronne-
go w ruchu prawostronnym jest przecietne lub dobre, to licz-
ba zdarzeni niebezpiecznych jest znaczaco wicksza. Uzyskane
dane pozwalaja na jednoznaczne stwierdzenie, ze wickszo$¢
kierowcéw zdaje sobie sprawe, iz wplyw na bezpieczefistwo
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Tabela 5
Zmienne dotyczace liczby kolizji i wypadkéw w obydwu typach
pojazddéw, Srednich predkosci osiaganych przez kierowcow podczas
badania oraz ilosci kilometrow przejechanych od uzyskania
prawa jazdy kategorii B.
Predkosé Predkos¢ Sred- Liczba
Srednia pojazdu nia pojazdu | kilometrow prze-
dostosowanego | dostosowanego | jechanych od
do ruchu do ruchu pra- | uzyskania prawa
lewostronnego | wostronnego jazdy kat. B
Korelacja
Kolizje pojazdu rPersona (165 L2l
dostosowanego )
do ruchu '(fm‘;fgn - 0279 0,165
lewostronnego
N 46 45
Korelacja
Wypadki pojazdu | rPersona thi Uz
dostosowanego )
Istotnos¢
Ido ruchu (dwustronna) 0,53 0,635
ewostronnego
N 25 24
Korelacja
Kolizje pojazdu rPersona ~0.07 0,081
dostosowanego ”
do ruchu '(fjtv"v‘lj‘s"tfgnna) 0,756 0728
prawostronnego
N 22 21
Korelacja
Wypadki pojazdu | rPersona Bl L
dostosowanego )
do ruchu I(fitv?ltLqu;gnna) 0,649 0,171
prawostronnego
N 14 14
Tabela 6
Srednia predkos¢ oraz srednia liczba kilometrow przejechana
przez funkcjonariuszy pionu ruchu drogowego Policji
Srednia predkos$¢ — pojazd dostosowany do ruchu lewostronnego 51,69 km/h
Srednia liczba przejechanych kilometrow — pojazd dostosowany 8.62 km
do ruchu lewostronnego ’
Srednia predko$¢ — pojazd dostosowany do ruchu prawostronnego 68,34 km/h
Srednia liczba przejechanych kilometrow — pojazd dostosowany 1139 km
do ruchu prawostronnego ’

kierujacego istnieje, ale lekcewazy poziom tego wplywu.
Wyraznie odpowiada to tendencjom, jakie pojawiaja sie w pu-
blicznej dyskusji dotyczacej proponowanych zmian w prze-
pisach. Niestety, jak wida¢, to przekonanie jest bledne. Nie
mozna réwniez liczy¢ na zwiekszona ostroznos¢ kierujacych
podczas poruszania sie pojazdami RHD. Nalezy pamietad, ze
badanie odbywalo si¢ na grupie mlodych kierowcéw w wieku
19— 24 lata. W 2013 roku byli oni sprawcami 21,2% wypad-
kéw powstalych z winy kierujacych. Przyczyna 42,5% wypad-
kéw, ktére spowodowali, ,,bylo niedostosowanie predkosci do
warunkéw ruchu”. O istotnym znaczeniu tej grupy wiekowej
$wiadczy fakt, ze w wypadkach przez nich spowodowanych
az 62% uczestnikéw ponosi $mieré. Jest to grupa osob, kté-
ra cechuje duza sklonnos¢ do brawury i ryzyka w polaczeniu
z brakiem do$wiadczenia w prowadzeniu pojazdéw.®

Bardzo zblizone byly réwniez $rednie predkosci osiaga-
ne przez uczestnikéw badania. Pewne niewielkie réznice
wida¢ jedynie w przypadku kobiet, ktére poruszaly sie
$rednio o okolo 4 km/h wolniej niz mezczyzni pojazdami

6 Zr6dlo: http://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562, Wypadki-drogowe-ra-
porty-roczne.html

dostosowanymi do ruchu prawostronnego i az o 12 km/h
wolniej w przypadku prowadzenia pojazdéw RHD. Liczba
zdarzent drogowych (wypadkéw i kolizji) byla az o 50%
wicksza w przypadku kierowania pojazdami RHD. Oznacza
to zwickszenie znacznych juz kosztéw spolecznych zwiaza-
nych ze zdarzeniami drogowymi. Przykladowo, po obnize-
niu w 1984 roku w Szwajcarii predkosci w terenie zabudo-
wanym z 60 km/h do 50 km/h zanotowano zmniejszenie
liczby wypadkéw o 5%’. Analogicznie po zmianach
w Danii, ktére nastapily w 1985, uzyskano na sieci drég
objetych zmianami zmniejszenie liczby wypadkéw o okoto
9%®. W kontekscie calosci zdarzent drogowych rola tego
ograniczenia bylaby jeszcze mniejsza. Na podstawie mode-
lu wykladniczego (Power Model) opracowanego przez
Nilssona szacuje si¢, ze zmniejszenie Sredniej predkosci po-
jazdéw o 5% powoduje spadek ogdlnej liczby wypadkéw
0 10%°. Oznacza to, ze wprowadzenie regulacji umozliwia-
jacych rejestrowanie pojazdéw RHD bez modyfikacji
w Polsce moze miec réwnie istotne znaczenie dla bezpie-
czefistwa ruchu drogowego, jak szeroko komentowane ob-
nizenie predkosci o 10 km/h w terenie zabudowanym.
Wplyw na ostateczny efekt bedzie miata m.in. liczba pojaz-
déw, ktére beda sprowadzone i zarejestrowane w kraju oraz
to, jakie grupy wiekowe kierowcéw beda je uzytkowaly.
Mozna przypuszczal, ze ze wzgledu na cene takich pojaz-
déw, ich liczba na polskich drogach znacznie si¢ zwiekszy.

Srednia predkos$é, z jaka kierowcy pokonywali trase, nie
miata decydujacego wplywu na liczbe kolizji podczas poru-
szania si¢ pojazdem RHD. Nawet niezwykle doswiadczeni
kierowcy, funkcjonariusze ruchu drogowego policji, z bar-
dzo duzym do$wiadczeniem w prowadzeniu samochodu,
nie ustrzegli si¢ sytuacji zagrazajacych ich bezpieczefistwu
zwigzanych z poruszaniem si¢ pojazdem przystosowanym
do ruchu lewostronnego.

Konkludujac, wyniki badan wskazuja, ze uzytkowanie
pojazdéw RHD w ruchu prawostronnym ma bardzo istot-
ne znaczenie dla bezpieczefistwa w ruchu drogowym.
Wydaje sie wiec, ze dyskusja na ten temat powinna doty-
czy(¢ przede wszystkim bezpieczedstwa w ruchu drogowym,
jak ijego kosztéw spolecznych, a dopiero na koficu aspektu
ekonomicznego proponowanych zmian, biorac pod uwage
przewidywana, zwiekszona liczbe zdarzen drogowych.
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