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Jednoslady i inne urzadzenia transportu osobistego (UTO)
a bezpieczenstwo ludzi. Cz. | - Teoretyczne i praktyczne
aspekty bezpieczenstwa komunikacyjnego oraz rola UTO
w zyciu cztowieka

Abstrakt

Jedna z cech charakteryzujacych wspdlczesnego czlowieka jest pospiech i jego ciagle prze-
mieszczanie si¢ w celu zaspokajania potrzeb i realizacji plandéw zyciowych. W ich urzeczy-
wistnianiu korzysta on z rznorakich srodkéw komunikacji, ktére dobiera tak, aby sprawnie
iszybko przemieszczac si¢ do wybranych przez siebie miejsc. Jedng z grup srodkéw komunika-
cji, coraz powszechniej wykorzystywanych do przemieszczania sie w zatloczonych przestrze-
niach ruchu miejskiego, s tzw. urzadzenia transportu osobistego (UTO). Ich uzytkownicy
narazeni sg na wiele niebezpieczenstw, ktore czyhajg na nich w czasie przemieszczania sie.
Coraz powszechniejsze korzystanie z UTO oraz wypadki ich uzytkownikéw byly inspiracja
do naukowego zainteresowania sie tg sferg transportu oraz jej bezpieczenstwem. Zozonos¢
problematyki bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu oraz ograniczenia wy-
dawnicze sprawily, Ze wyniki prowadzonych w tym zakresie badan zaprezentowano w cyklu
artykuléw pod jednolitym tytutem Jednoslady i inne urzgdzenia transportu osobistego (UTO)
a bezpieczetistwo ludzi.

W niniejszej (pierwszej) czg$ci opracowania skupiono si¢ na wyja$nieniu roli UTO w Zyciu
wspolczesnego czlowieka oraz teoretycznych i praktycznych aspektach bezpieczenstwa ko-
munikacyjnego niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, ktérzy znacznie bardziej niz
kierujacy samochodami sa narazeni na utrate zycia lub bardzo powazne obrazenia. W artykule
zostalta przedstawiona analiza wptywu rowerdw oraz urzadzen transportu osobistego na
bezpieczenstwo komunikacyjne. Zaprezentowano statystyki dotyczace wypadkéw drogowych
z udziatem pieszych, uzytkownikow hulajnoég elektrycznych oraz rowerzystow.

Wskazano takze, jak istotng role w zyciu cztowieka odgrywaja jednoslady oraz urzadzenia
transportu osobistego. Dzigki niewielkim gabarytom pojazdy te pozwalajg na pokonywanie
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krétkich dystansow, zwlaszcza w waskich i zatloczonych ulicach miast, wykorzystujac do
napedu sile ludzkich mieséni lub inne alternatywne proekologiczne rozwiazania. Jednakze
pomimo niewatpliwych zalet pojazdy te staja sie rowniez zrodlem zagrozen dla czlowieka.

Stowa kluczowe: jednoslady, urzadzenia transportu osobistego, bezpieczenstwo, bezpieczen-
stwo komunikacyjne
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Two-Wheelers and Other Personal Mobility Devices
Vs. Human Safety Part | - Theoretical and Practical
Aspects of Communication Safety and the Role

of Personal Mobility Devices In Human Life

Abstract

Modern people are characterised by constant haste and continuous changes of place that
are needed to satisfy needs and to allow the implementing of diverse life plans. With this in
mind we tend to make use of all kinds of communication means, which are selected in a way
that assures quick and effective movement to desired locations. One of transport means groups
that are being increasingly commonly used for communication in crowded municipal space
are the so-called personal mobility devices. Their users are exposed to numerous hazards that
may take place while they are moving. The increasingly common usage of personal mobility
devices and the accidents sustained by their users gave rise to scientific interest in this field
of transport and its safety. Given the complex nature of safety of unprotected traffic partic-
ipants and publishing limitations, results of research conducted in this area were presented
in a cycle of papers under the common name Two-Wheelers and Other Personal Mobility
Devices Vs. Human Safety.

The present (first) part of the study focused on clarification of the role played by personal
mobility devices in the life of contemporary man along with the theoretical and practical
aspects concerning transport safety of unprotected traffic participants who are exposed to
the potential loss of life or severe injuries to a much bigger extent than car drivers. The article
presents an analysis of the way that bicycles and personal mobility devices affect communica-
tion safety and summarises statistical data pertaining to road accidents entailing pedestrians,
users of electric scooters and cyclists.
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Furthermore, the importance of the role played in our life by two-wheelers and personal
mobility devices has been emphasised. Small dimensions of those devices enable covering
short distances, particularly on narrow and crowded city streets, making use only of our
muscles to drive them or of other alternative pro-ecological solutions. Nevertheless, despite
their evident advantages, those devices give rise to diverse safety hazards.

Keywords: two-wheelers, personal mobility devices, safety, transport safety
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Wstep

Koniec XX i poczatek XXI w. w Polsce to wedlug Jacka L. Lapinskego ,czas bardzo

intensywnej ekspansji cztowieka technicznego” [1, s. 167], ktéry przez techniczne po-
dejscie do otaczajacego go swiata (rzeczywistosci) tworzy nowy wlasny typ kultury. Jak
zauwaza autor, wspolczesny cztowiek w wyniku podejmowanych dziatan ,,doprowadzit do
utworzenia takze specyficznej dla siebie przestrzeni egzystencjalnej” 1, s. 167], definio-
wanej w literaturze jako przestrzen ($wiat) zZycia codziennego, postrzegana w wymiarze
fizycznym. Przestrzen ta jest ciagle tworzona oraz zmieniana w wyniku dziatalnosci
ludzi [2]. W ogdlnym ujeciu elementami sktadowymi przestrzeni egzystencjalnej sa:
przestrzen osobista i przestrzen relacji miedzyludzkich, przy czym przestrzen osobista
postrzegana jest jako przestrzen istnienia cztowieka. Granice tej przestrzeni sg zmienne
i zalezng od wystepujacych w danej chwili warunkéw zewnetrznych oraz ,,nasilenia
kontaktu emocjonalnego, umownego dystansu porozumiewania si¢ miedzy ludzmi”
[1, s. 167]. Traktowana jest ona jako przestrzen o niewidocznych granicach, ktorej

osoba nieakceptowana (intruz) nie ma prawa przekroczy¢, gdyz jest to traktowane

jako naruszenie (zakldcenie) «miru domowego»”.

Z kolei przestrzen relacji (interakcji) miedzyludzkich sktada si¢ z przestrzeni spo-
tecznej i sakralnej. Przestrzen sakralna to wszelkie miejsca kultu, pamieci itp., utoz-
samiane z ideami i warto$ciami. Wspolczesna przestrzen spoteczna cztowieka XXI w.
to wieloelementowa sfera, w ktorej mozna wyrdzni¢ w szczegolnosci przestrzen [1]:

1. Publiczng - obejmujaca wszelkie miejsca i urzadzenia dostgpne dla wszystkich
ludzi;
2. Polpubliczna:
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« miejska — obejmujaca wszystkie przestrzenie bedace pod kontrola administracji,
niemniej jednak dostgpne dla ogotu spoleczenstwa (tj. urzedy, sady, szkoly, poczty,
szpitale, dworce, garaze, parkingi, stacje benzynowe, stadiony, kina, teatry itp.),

o uslug i wlasnosci prywatnej — skupiajacg rézne miejsca i obiekty lokujace si¢ na
styku ustug publicznych oraz wlasnosci prywatnej (np. warsztaty, firmy i zaktady
prywatne itp.);

3. Prywatna:

« kontrolowang przez administracje — obejmujaca miejsca kontrolowane przez
administracje, niemniej jednak dzialajace w interesie publicznym lub prywat-
nym (np. przestrzenie: recepcyjne, komunikacyjne, ustugowe, takie jak: wspdlne
ogrody, place zabaw, pralnie itp.),

« rodzinng - oznaczajacg miejsca nalezace do jednej rodziny i przeznaczone do
wspolnego zycia rodzinnego (positkéw, rozrywki, spotkan, wspdlnego przebywania,
wypoczynku itp.),

« osobistg (odosobnienia, izolacji) - obejmujacg miejsca, w ktorych jednostka
moze odizolowac si¢ od innych oséb, aby pozosta¢ sama (np. wlasny pokdj).

Wspolczesny czlowiek w celu zaspokajania swych potrzeb, zaréwno podstawowych,

zapewniajacych mu trwanie i przetrwanie (tj. zaspokojenia taknienia i pragnienia,
zapewnienia komfortu termicznego, podtrzymania gatunku itp.), jak rowniez potrzeb
wyzszego rzedu zwigzanych z jego rozwojem i samorealizacja!, podejmuje réznorakie
dzialania, przedsiewziecia, czynnosci itp. formy aktywnosci. Ich realizacja, potaczona
z osigganiem zakladanych celéw, zazwyczaj wigze si¢ z jego ciggtym ruchem we wspo-
mnianych przestrzeniach oraz pomiedzy nimi. W tym celu wykorzystuje on zaréwno
wlasne nogi (stanowigce podstawowy srodek transportu osobistego), jak réwniez roz-
norodne techniczne $rodki transportu (pojazdy jednosladowe, samochody, tramwaje,
autobusy, kolej itp. $rodki transportu indywidualnego i zbiorowego). Rodzaj srodka
komunikacji dobiera on, uwzgledniajac m.in. odleglo$¢, jaka ma do pokonania oraz
wystepujace uwarunkowania infrastrukturalne wpltywajace na natezenie i ptynnoéé
ruchu tak, by sprawnie i szybko przemieszczac sie¢ do wybranych przez siebie miejsc.
Podkresli¢ nalezy, ze wykorzystywane przez czlowieka srodki komunikacji, oprocz
umozliwienia mu sprawnego przemieszczenia, stajg si¢ tez zrédlem zagrozenia dla
niego samego, a takze innych ludzi oraz srodowiska, w ktérym na co dzien zyje. Warto
réwniez zauwazy¢, iz wspolczesne srodowisko (naturalne i techniczne), w ktérym

1 Szerzej natemat potrzeb cztowieka: A.H. Maslow, Motywacja i osobowos¢ (tytut oryginalny Motivation
and personality), przeklad J. Radzicki, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2006, s. 62-68.
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egzystuje cztowiek, generuje dla niego wiele zagrozen zwigzanych z ré6znorakimi sfera-
mi jego aktywnosci (np. praca, wypoczynek, nauka itp. majacych na celu zaspakajanie
potrzeb ludzkich) i srodkami technicznymi, jakie wykorzystuje on do realizacji swych
celow. Jednym ze zrddel zagrozen zwigzanych z przemieszczaniem si¢ ludzi w celu
realizacji swych planow i zamierzen jest wykorzystywanie przez nich réznych urzadzen
i srodkéw transportu osobistego (np. rowery, hulajnogi, rolki itp.), ktére nieustannie
doskonalone, osiagaja coraz wieksze predkosci. Coraz powszechniejsze korzystanie
przez spoleczenstwo z ciagle unowoczesnianych urzadzen transportu osobistego
(UTO) istotnie wptywa na poziom bezpieczenstwa ich uzytkownikéw oraz innych
ludzi, a takze srodowiska, w ktérym sa eksploatowane. Zapewnienie i utrzymanie
bezpieczenstwa na oczekiwanym przez spoleczenstwo poziomie to wazna dziedzina
w egzystencji kazdego cztowieka, gdyz jak podkresla Stanistaw J. Rysz, stanowi ono
jedna ,,z najwazniejszych cech otoczenia czlowieka, swoisty warunek, na ktérego spet-
nieniu opiera si¢ cale ludzkie zycie, jego wymiar egzystencjalny, poznawczy, tworczy,
rozwojowy, itp.” [3, s. 14]. Jego zapewnienie nie jest ,.efektem jednorazowego dziata-
nia (np. zalozenia instalacji alarmowej, wygrania wojny itp.), efektem szczgscia czy
darem losu” [4, s. 2019], ale stanowi zlozony proces zwiazany z eliminacjg zagrozen
czyhajacych na jego zycie i zdrowie oraz dobra osobiste, a takze srodowisko naturalne
stanowiace zrédlo niezbednych do zycia czynnikow (woda, tlen itp.). Istota bezpie-
czenstwa w zyciu kazdego czlowieka wydaje si¢ stanowi¢ wystarczajace uzasadnienie
naukowego nim zainteresowania.

Nalezy zauwazy¢, ze ,do nauki przychodzi si¢ z pytaniami” [5], w metodologii
nazywanymi problemami badawczymi. Na potrzeby badan, ktérych wyniki przed-
stawiono w artykule, sprecyzowano problem badawczy, ujety pytaniem: jakg role we
wspolczesnym Swiecie oraz ksztattowaniu bezpieczefistwa ludzi odgrywajq urzgdzenia
transportu osobistego oraz jaki jest ich status prawny? Podejmowane w celu jego roz-
wigzania prace badawcze dotyczyly:

« opisania i wyjasnienia roli UTO w funkcjonowaniu wspélczesnego czlowieka oraz
scharakteryzowaniu ich wplywu na jego bezpieczenstwo;

« diagnozy aktualnego poziomu bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ru-
chu drogowego na podstawie statystyk wypadkéw i kolizji z ich udziatem oraz
identyfikacji gtéwnych przyczyn tych zagrozen, a takze ich negatywnych skutkéw;

« poszukiwania rozwigzan poprawiajacych bezpieczenstwo niechronionych uczest-
nikéw ruchu drogowego, w szczegdlnosci analizy obowigzujacych w Polsce i pro-
ponowanych rozwigzan prawnych, w kontekscie ich wptywu na ksztaltowanie
tegoz bezpieczenstwa.



182 Jan Ziobro, Dorota Franczak

W procesie badawczym korzystano z réznych metod, gléwnie z analizy literatury
oraz dokumentow zrédlowych (statystyk policyjnych, doniesien prasowych, aktow
normatywnych), a takze z obserwacji i wywiadu, ktérych wyniki zaprezentowano
w kolejnych czeéciach artykutu.

ZYozonos¢ zagadnien dotyczacych analizowanego problemu bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikéw ruchu wplynely na strukture niniejszego opracowania,
ktorego podstawowym celem bylo przejrzyste i kompleksowe zaprezentowanie badanej
materii. Przywotane wzgledy oraz uwarunkowania wydawnicze sprawity, ze calo$¢
materiatu podzielono na trzy czesci.

W niniejszej, pierwszej czesci, przedstawiono teoretyczne i praktyczne aspekty bez-
pieczenstwa komunikacyjnego oraz role UTO w zyciu czlowieka. Prezentowane tresci
opracowano na podstawie analizy literatury oraz statystyk policyjnych dotyczacych
wypadkow i kolizji z udzialem niechronionych uczestnikéw ruchu w 2019 r.

W drugiej cz¢sci na podstawie analizy regulacji prawnych (obowigzujacych na dzien
15.08.2020 r.) oraz ich interpretacji zawartych w orzecznictwie i w literaturze prawni-
czej beda zaprezentowane prawne uwarunkowania bezpieczenstwa niechronionych
uczestnikow ruchu, w szczegélnosci pieszych oraz rowerzystow. W czesci tej zostang
réwniez przedstawione analizy propozycji nowych uregulowan normujacych korzysta-
nie z UTO w przestrzeni publicznej, opracowanych przez ministerstwo infrastruktury.

Z kolei w czesci trzeciej zostang przedstawione wyniki badan skupionych na okre-
$leniu gléwnych czynnikéw wplywajacych na wzrost zagrozen bezpieczenstwa niechro-
nionych uczestnikéw ruchu oraz wskazaniu mozliwych sposobéw przeciwdziatania
lub minimalizacji zidentyfikowanych zagrozen. Podkresli¢ nalezy, ze badania, ktorych
wyniki prezentowane beda w tej czesci, byly wieloaspektowe i prowadzone réznymi
metodami. Obejmowaly one w szczeg6lnosci wieloletnie obserwacje zachowan poszcze-
gblnych grup uczestnikéw ruchu drogowego, czynione przez autora, ktoéry od ponad
30 lat jako kierowca samochodu, a takze od 15 lat jako cyklista, czesto korzysta z roweru,
dojezdzajac do i z pracy oraz w celach rekreacyjnych w nim uczestniczy. Obserwacje
zachowan uzytkownikow elektrycznych UTO (deskorolki, hulajnogi, monocykle)
prowadzono na potrzeby niniejszej publikacji od poczatku maja do polowy sierpnia
2020 r. w Rzeszowie, Wrocltawiu i Swinoujéciu. W prezentowanych tresciach dotycza-
cych przyczyn i skutkéw wypadkow niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego
uwzgledniono rezultaty analiz statystyk policyjnych za 2019 rok i doniesien prasowych
oraz wywiadu przeprowadzonego z rodzing pieszej poszkodowanej przez uzytkownika
elektrycznej hulajnogi, a takze analiz wykonywanych przez autora w trakcie ponad
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trzydziestoletniej stuzby w jednostkach Panstwowej Strazy Pozarnej. W poszukiwaniu
rozwigzan poprawiajacych bezpieczenstwo niechronionych uczestnikéw ruchu dro-
gowego korzystano z analizy literatury i norm prawnych oraz wywiadu eksperckiego
przeprowadzonego z przedstawicielem Wydzialu Ruchu Drogowego Komendy Wo-
jewodzkiej Policji w Rzeszowie.

Bezpieczenstwo komunikacyjne - definicje i istota

Bezpieczenstwo to pojecie antropogeniczne o bardzo szerokim znaczeniu, obejmujace

wszystkie sfery aktywno$ci cztowieka. Przez dluzszy czas jego znaczenie odnoszono

do istnienia i przetrwania, jednak bylo to zbyt waskie ujecie, ktore na przestrzeni lat
ewoluowalo i wspdlczesnie bezpieczenstwo definiuje si¢ nie tylko w stosunku do nie-
naruszalnosci i przetrwania, ale rowniez do zapewnienia swobodnego rozwoju [6]. Jak
wskazuje historia, bezpieczenstwo od zawsze byto powigzane z rozwojem cywilizacyj-
nym oraz kulturowym i postrzegane jako proces réznorakich dziatan podejmowanych
przez samego czlowieka bedacego podmiotem bezpieczenstwa oraz funkcjonujacych

struktur wladzy i zaleznych od niej podmiotow (instytucji) publicznych, a takze innych

organizacji spotecznych i gospodarczych. W ogélnym ujeciu podejmowane dziatania

majg na celu uzyskanie stanu wolnosci od wszelkich zagrozen i stworzenie warunkéw
umozliwiajacych cztowiekowi trwanie, przetrwanie oraz rozwoj. Oprocz fizycznego

postrzegania bezpieczenstwa, kojarzonego z brakiem czynnikéw zagrazajacych cennym

dla podmiotu wartosciom (np. zycie, zdrowie, dobra materialne, sSrodowisko natural-
ne itp.), jest ono réwniez rozpatrywane w ujeciu psychologicznym jako podstawowa

potrzeba (warto$¢), ktorej zapewnienie pozwala mu si¢ swobodnie rozwija¢. Warto

zauwazyd, iz z pojeciem ,,bezpieczenstwo’ powigzany jest termin ,,zagrozenie”, bedacy
jego przeciwienstwem, oznaczajacy co$ zlego, ucigzliwego, niepozadanego, w ogol-
nym ujeciu negatywnie oddzialujacego na bezpieczenistwo podmiotu. ,,Swiadomos¢
zagrozenia” to mocno zindywidualizowana cecha odzwierciedlajaca subiektywne

odczucia cztowieka (podmiotu bezpieczenstwa) wynikajace ,,z indywidualnej oceny
stanu, w jakim dany podmiot si¢ znajduje i dokonywanej na podstawie posiadanej

wiedzy i doswiadczenia w percepcji otaczajacych go zjawisk” [7, s. 149]. Subiektywne

odczuwanie zagrozen stanowi odzwierciedlenie Swiadomosci cztowieka i identyfikacji

przez niego potencjalnego lub realnego niebezpieczenstwa, ktére w rzeczywistosci

moze by¢ niezgodne ze stanem faktycznym, jednakze wynika z indywidualnej oceny
i systemu potrzeb oraz wartosci lub stanu obsesji podmiotu.
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Rozpatrujac bezpieczenstwo w ujeciu psychologicznym, nalezy zauwazy¢, ze stano-
wi ono istotny element systemu wartosci jednostki, ktory winien by¢ pielegnowany, gdyz
przeklada sie na jej dobrostan i mozliwo$¢ rozwoju. Doda¢ nalezy, ze kazdy czlowiek
posiada instynkt pozwalajacy unika¢ czynnikéw (bodzcédw) zagrazajacych jego zyciu,
ktéry nakazuje mu przetrwad, kiedy znajdzie si¢ w niebezpiecznej sytuacji. Identyfi-
kowane przez niego niebezpieczenstwo (zagrozenie) uruchamia mechanizmy obronne
odpowiadajace za bezposrednie dzialania, dlatego tez bezpieczenstwo nalezy traktowac
jako ceche biologiczng i psychiczng warunkujaca zdolno$¢ do przetrwania [8].

Bezpieczenstwo to dziedzina niezwykle rozlegta i obszerna. Jej analiza w ujeciu
przedmiotowym pozwala wyrdzni¢ wiele aspektow zwigzanych z poszczegdlnymi
sferami zycia, aktywnosci indywidualnej, spolecznej oraz panstwowej (m.in.: ekono-
miczne, ekologiczne, energetyczne, informatyczne, polityczne, spoleczne i wiele innych).
Jednym z rodzajéw bezpieczenstwa w ujeciu przedmiotowym jest bezpieczenstwo ko-
munikacyjne zwigzane z przemieszczaniem (ruchem) cztowieka lub jego dobr z miejsca
na miejsce. Jego zapewnienie w ,,sytuacji narastajacego zjawiska kompresji przestrzeni
i nieograniczonej dostgpnosci transportowej spowodowanej rozwojem transportu
(infrastruktury transportowej i motoryzacji)” [9, s. 465-466] stanowi wspolczesnie
istotny problem spoteczny, zwlaszcza duzych aglomeracji miejskich. Jak podaje Ewa
Placzek, przeprowadzone w 2014 r. badania dotyczace oceny jakosci Zycia w miescie?
wykazaly, ze bezpieczenstwo komunikacyjne stanowi istotny czynnik egzystencjalny.
Warto zauwazy¢, ze w badaniach tych srednia czynnikéw ,,bezpieczenstwo” uzyskala
wynik 3,9, za$ ,,bezpieczenstwo komunikacyjne” 3,95 w ogélnej ocenie jakosci zycia [9].
Przywolane wyniki jednoznacznie wskazujg, ze wspomniane faktory (bezpieczenstwo,
bezpieczenstwo komunikacyjne) stanowig istotne cechy otoczenia egzystencjalnego
czlowieka decydujace o jakosci jego Zycia.

Podejmujac prébe zdefiniowania bezpieczenstwa komunikacyjnego, nalezy za-
uwazy¢, ze w ogolnym ujeciu oznacza ono proces oceny ryzyka, utraty zdrowia lub
zycia w wyniku wypadkéw komunikacyjnych zwigzanych z przemieszczaniem oséb
i towardw oraz z realizacjg procesu przemieszczania. Jego postrzeganie zaliczane jest
do preferencji podréznych jako czynnikéw wyboru srodka transportu [9].

Rozpatrujac bezpieczenstwo komunikacyjne w ujeciu materialnym, nalezy je roz-
patrywac jako stan faktyczny panujacy na sieci drog publicznych oraz towarzyszacej im

2 W ocenie waznosci czynnikéw majacych wplyw na jakos¢ zycia zastosowano pigciostopniowa
skale Likerta, gdzie 1 oznacza nieistotno$¢ czynnika, za$ 5 oznacza decydujace znaczenie cechy.
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infrastrukturze drogowej?, umozliwiajacy wszystkim uzytkownikom, pieszym i zme-
chanizowanym (zmotoryzowanym), normalne funkcjonowanie, ,,ktére nie generuje
zagrozen dla Zycia i zdrowia, mienia oraz korzystania przez jednostke ze zbioru praw
podmiotowych” [9, s. 466]. Jak zauwaza Kazimierz Rajchel, bezpieczenstwo komuni-
kacyjne odnosi si¢ do przestrzegania przez uczestnikow ruchu ustalonych norm i regul,
majacych na celu zapobieganie niebezpiecznym sytuacjom (kolizjom, wypadkom)
oraz ich niekorzystnym skutkom, przejawiajacym si¢ zaktoceniem potokéw ruchu
i generowaniem innych kosztéw spotecznych (np. utrata zycia lub zdrowia, straty
materialne itp.) [10]. Powyzsze eksplikacje dowodza, iz do zapewnienia i utrzymania
oczekiwanego stanu bezpieczenstwa komunikacyjnego, nazywanego tez bezpieczen-
stwem ruchu drogowego (BRD), koniecznym jest przestrzeganie przez jego uczestni-
koéw szeregu norm prawnych oraz praktyk i zwyczajéow pozaprawnych regulujacych
relacje i interakcje uczestnikow ruchu komunikacyjnego. Wspomniane reguly i normy
prawne w ogélnym ujeciu bazujg na zasadzie ostroznosci, ktérej nadrzednym celem
jest eliminacja wszelkich zagrozen dla ruchu, pozwalajgc tym samym na niezakt6cone
(prawidlowe) funkcjonowanie potokéw ruchu.
Bezpieczenstwo ruchu drogowego (komunikacyjnego) determinuje wiele czynni-

koéw, jako podstawowe mozna wskazac [7]:

o jakos¢ infrastruktury komunikacyjnej i zwigzane z nig natezenie ruchu drogowego,

o stan techniczny $rodkéw transportu (komunikacji),

o zachowania uczestnikéw ruchu komunikacyjnego,

o warunki atmosferyczne przekladajace si¢ na zmienno$¢ warunkéw drogowych.

Prowadzac rozwazania na temat BRD, warto podkresli¢, ze wypadki komunika-

cyjne (drogowe), traktowane jako niepozadany i tragiczny w skutkach efekt ruchu
drogowego, stanowig powazny problem spoteczny w wiekszosci krajéw rozwinietych.
Utrata zycia i zdrowia przez osoby w nich uczestniczace stanowi nieodwracalne koszty
ponoszone przez spoleczenstwa [11]. Szczegdlnie zagrozong grupe ruchu komunikacyj-
nego stanowia tzw. ,niechronieni” jego uczestnicy: piesi, rowerzysci, motorowerzysci

3 Infrastruktura drogowa - rozumie si¢ przez nig elementy sieci transportowej, ktore sg uzytkowane
przez wszelakie $rodki transportu w czasie ich ruchu i spoczynku. Infrastruktura drogowa jest
jednym z wazniejszych elementéw skladowych funkcjonowania terendéw zurbanizowanych. Jest
ona gruntem dla ciagle rozwijajacej si¢ gospodarki, tacznikiem réznych obszaréw funkcjonalnych
w miescie, jak i daje mozliwos¢ potaczenia z innymi miastami. Por. T Kudlacz, A. Holuj (red.),
Infrastruktura w rozwoju regionalnym i lokalnym, CeDeWu.pl, Warszawa 2015, s. 33-34.
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i motocyklisci, a takze pojawiajacy si¢ coraz czesciej w przestrzeni komunikacyjnej
uzytkownicy UTO. Wyjatkowos¢ wspomnianej grupy uczestnikéw ruchu wynika
z faktu, ze w chwili wypadku (kolizji) ,w przeciwienstwie do poruszajacych si¢ samo-
chodami, osoby te nie sg oslonigte karoserig samochodu, nie mogg liczy¢ na dziatanie
poduszek powietrznych ani pasow bezpieczenstwa” [12, s. 43]. Zauwazy¢ nalezy, ze
w przypadku zderzenia niechronionego uczestnika ruchu z samochodem (nawet przy
niewielkich predkosciach, rzedu 20-30 km/h) s3 oni narazeni na utrate zycia lub
bardzo powazne obrazenia.

Rola urzadzen transportu osobistego w zyciu cztowieka

Wzrost tempa zycia czlowieka w XXI w. i trudnosci w jego przemieszczaniu si¢ pomiedzy
poszczegdlnymi strefami egzystencjalnymi (zwlaszcza w skali mikro — duzych miast)
zmusily ludzi do poszukiwania alternatywnych rozwigzan w stosunku do dominujace-
go w ich zyciu transportu samochodowego (indywidualnego, komunikacji miejskiej),
sparalizowanego tworzacymi sie korkami i zatorami drogowymi. W wielu miejscach
takim rozwigzaniem staly sie rowery, ktére dotychczas w wiekszosci wykorzystywano
w celach turystyczno-rekreacyjnych. Rower stal si¢ ,,istotnym srodkiem codziennych
przemieszczen zwigzanych z dojazdem do pracy, szkoty/uczelni oraz do realizacji in-
nych codziennych zadan czlowieka” [13, s. 394] nie tylko w duzych aglomeracjach
miejskich, ale réwniez w miasteczkach i miejscowos$ciach wiejskich. Dostrzegajac te
tendencje oraz narastajace problemy komunikacyjne, wladze wielu polskich miast, juz
z poczatkiem drugiej dekady obecnego stulecia, zaczely organizowaé wypozyczalnie
roweréw miejskich jako $rodka transportu osobistego, uzupelniajac publiczng ,,oferte
realizacji przemieszczen w miastach i miejskich obszarach funkcjonalnych” [13, s. 394].
W tym czasie zaczg¢to réwniez budowac i wyznacza¢ $ciezki rowerowe dla ich uzyt-
kownikdw, ktérych zadaniem byto ulatwienie bezpiecznego przemieszczania si¢ ro-
werzystow. Istotnym motywatorem dzialann we wspomnianej materii byly programy
unijne przeznaczone do poprawy mobilnosci w miastach, a takze $cisle powigzane ze
wzrostem gospodarczym i ograniczaniem zanieczyszczenia sSrodowiska [14]. Méwiac
o wykorzystaniu roweru jako $rodka poprawy mobilnosci, nalezy podkresli¢ rowniez
jego znaczenie proekologiczne i ekonomicznie oplacalne. Szerokie wykorzystanie
roweru moze przyczynic sie m.in. do:

« spadku zanieczyszczenia powietrza zatruwanego spalinami z pojazdéw silnikowych,

o redukcji hatasu zwigzanego z ruchem pojazdéw i pracg silnikéw spalinowych,
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« poprawy kondycji zdrowotnej uzytkownikéow,
« zmniejszenia kosztow realizacji codziennych przemieszczen.

Mowiac o korzysciach wynikajacych z uzywania UTO, nalezy réwniez w obecnych
czasach rozwoju pandemii koronawirusa podkresli¢ ich role w ograniczaniu jej roz-
przestrzeniania przez mozliwos¢ zachowania wigkszego niz w $rodkach komunikacji
zbiorowej dystansu spotecznego.

Z czasem oprocz rowerow w przestrzeni publicznej* zaczety pojawiac si¢ coraz
to nowoczesniejsze urzadzenia transportu osobistego (m.in.: wrotki, rolki, hulajnogi,
deskorolki, monocykle, segwaye) napedzane zaréwno sifa mig$ni uzytkownikow, jak
i silnikami elektrycznymi, stajac si¢ istotnym elementem mikrotransportu osobistego.
Uzytkownicy UTO zaczgli poruszac sie zaréwno po jezdniach, po chodnikach, jak
i po innych przestrzeniach przeznaczonych do ruchu pieszego. Warto zauwazy¢, ze
w ostatnich latach systematycznie wzrastalo zainteresowanie spoteczenstwa wykorzy-
staniem UTO. W przestrzeni publicznej mozna bylo zaobserwowac¢ ich uzytkownikow,
zaréwno mlodych, jak i w sile wieku, w strojach sportowych, firmowych (np. dostawcy
pizzy), codziennych oraz w garniturach.

Analizujac mozliwosci wykorzystywania roweréw do szybszego przemieszcza-
nia sie, doda¢ nalezy, ze w niektérych miastach takze Policja korzysta z tego $rodka
transportu. Patrole na rowerach, podobnie jak patrole konne, traktowane sg jako ele-
ment oddzialywania prewencyjnego. Ich gléwnym celem jest dbanie o bezpieczenstwo
i porzadek w miejscach, gdzie trudno dojecha¢ radiowozem, szczegdlnie w terenach
rekreacyjnych. Oprocz parkéw swoim nadzorem obejmuja takze centra miast, skwery
zieleni miedzy blokami, a takze inne miejsca wytaczone z ruchu. ,,Patrole rowerowe
przede wszystkim sprawdzaja zachowanie pieszych i rowerzystow, a takze osob ak-
tywnie spedzajacych wolny czas na rolkach czy hulajnogach. Dbajg o bezpieczenstwo
ireaguja, gdy prawo jest tamane” [15]. Zazwyczaj policjanci na rowerach swoja stuzbe
pelnia w okresie wakacyjnym, kiedy nastepuje natezenie ruchu turystycznego. W czasie
stuzby w szczegolnosci weryfikuja zgloszenia naniesione na Krajowej Mapie Zagrozen
Bezpieczenstwa, sprawdzaja miejsca, gdzie najczesciej odnotowywane sg wykrocze-
nia ucigzliwe spolecznie. Zwracaja takze uwage na przestrzeganie przepiséw ruchu

4 Przestrzen publiczna - obszar o szczegdlnym znaczeniu dla zaspokojenia potrzeb mieszkancow,
poprawy jakosci ich zycia i sprzyjajacy nawigzywaniu kontaktéw spotecznych ze wzgledu na jego
polozenie oraz cechy funkcjonalno-przestrzenne. Por. art. 2 ustawy z 27 marca 2003 r. o planowaniu

i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz.U. z 2020 r. poz. 293 ze zm.).
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drogowego, zaréwno przez pieszych, jak i przez uzytkownikow jednosladow, sprawdzaja
réwniez legalnos¢ posiadanych urzadzen.

Konstruowanie i wdrazanie do uzytku réznorakich urzadzen technicznych ma
gléwnie na celu poprawe warunkdw bytowych czlowieka i skuteczniejsze zaspokajanie
jego rozlicznych potrzeb. Niestety takze poza pozytywnymi aspektami staja sie one
zrodlem zagrozen. Podkresli¢ nalezy, iz zwigkszajace si¢ systematycznie wykorzystanie
rowerdw i innych UTO powoduje wiele niebezpiecznych sytuacji (incydentéw, wy-
padkéw), w ktorych straty ponosza nie tylko ich uzytkownicy, a takze inni uczestnicy
ruchu komunikacyjnego, a w szczeg6lnosci piesi.

Statystyka wypadkoéw i kolizji z udziatem niechronionych uczestnikéw ruchu

Analiza policyjnych statystyk dotyczacych udziatu niechronionych uczestnikéw ru-
chu drogowego (piesi, rowerzysci, motorowerzysci, motocyklidci oraz uzytkownicy
UTO) w wypadkach i kolizjach wskazuje, ze stanowig oni okoto 40% wszystkich ofiar
wypadkow drogowych w Polsce [12].

Biorac pod uwage poszczegélne grupy niechronionych uczestnikdéw ruchu, zauwa-
zy¢ nalezy, ze w 2019 r. odnotowano:

« 7005 wypadkéw z udzialem osob pieszych (23,1% ogdlnej liczby wypadkéw), w ktérych
zginelo 793 pieszych (27,3% ogotu), a 6361 odniosto obrazenia ciala (17,9% ogotu);

o 4426 wypadkow drogowych, w ktorych zgineto 257 rowerzystéw oraz jeden pasazer
roweru, za$ rany odniosto 3999 0s6b (3979 kierujacych rowerami i 20 pasazerow);

* 2630 wypadkow drogowych, w ktdrych zginelo 282 kierujacych motocyklamii 13
ich pasazeréw, ponadto 2161 motocyklistow i 221 pasazeréw motocykli zostalo
rannych;

« 1242 wypadkoéw, w ktdrych zgineto 82 kierujacych motorowerami oraz pigciu

pasazerdw, za$ 1052 motorowerzystow i 101 ich pasazeréw zostalo rannych [12];

« 159 wypadkoéw z udziatem hulajnog elektrycznych, w ktérych zginela jedna osoba,

a 59 odniosto obrazenia [19].

Biorac pod uwagg zakres niniejszego opracowania, dokonano szczegélowej analizy
wypadkowosci szczegélnie narazonych grup (tj. pieszych, rowerzystéw oraz uzyt-
kownikéw UTO), gdyz ich ruch odbywa si¢ zaréwno po jezdniach drog, jak i ciggach
pieszych. Analizujac pozyskane z KWP Rzeszow dane statystyczne zauwazy¢ nalezy,
ze w 2019 r. w grupie pieszych poza wypadkami odnotowano réwniez 7216 kolizji
z ich udziatem (tabela 1).
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Tabela 1. Wypadki drogowe z udziatem pieszych w 2019 r. wg wojewédztw

KWP Liczba’ Lic:zba Liczba Lic%bf
wypadkow zabitych rannych kolizji
KWP Bydgoszcz 269 44 236 479
KWP Bialystok 127 27 109 230
KWP Gdansk 558 45 549 384
KWP Gorzéw Wlkp. 148 16 139 217
KWP Katowice 796 60 787 821
KWP Kielce 255 42 234 223
KWP Krakow 742 64 720 476
KWP Léd7z 701 70 676 419
KWP Lublin 253 55 207 406
KWP Olsztyn 230 18 230 243
OP KWP Opole 101 15 89 166
KWP Poznan 761 67 744 486
KWP Rzeszéw 330 56 291 241
KWP Szczecin 335 28 325 302
KSP Warszawa 467 59 447 1102
KWP Radom 438 79 375 294
KWP Wroctaw 495 52 462 727
f:;ll;‘;“i‘t‘;wan"’ 7006 797 6620 7216

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z SEWiK udostepnionych przez KWP Rzeszéw

Jak wynika z przedstawionych powyzszej (tabela 1) danych statystycznych, w Pol-
sce wystepuje duze zrdznicowanie natezenia wypadkow i kolizji z udzialem pieszych
pomiedzy poszczegdlnymi wojewoddztwami. Najwiecej wypadkéw odnotowano w woje-
wodztwach: $laskim (796), wielkopolskim (761) i matopolskim (742). Sumujac przywo-
tane liczby, mozemy stwierdzi¢, ze w tych trzech wojewodztwach wystapita niemal 1/3
wszystkich odnotowanych wypadkéw z udzialem pieszych. Z kolei najmniej wypadkéow
zanotowano w wojewodztwach: opolskim (101), podlaskim (127) i lubuskim (148). Bio-
rac pod uwage powyzsze wyniki, zauwazy¢ nalezy, ze na taki stan z pewnoscig wplywa
wiele czynnikéw charakterystycznych indywidualnie dla danego wojewodztwa (mate-
rialnych i niematerialnych). Jako materialne czynniki mozna wymieni¢ m.in.: wielko$¢
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miast, pojemnos¢ i stan sieci drogowej oraz infrastruktury towarzyszacej (np. chodniki
dla pieszych, $ciezki rowerowe itp. wydzielone szlaki dla niechronionych uczestnikow
ruchu) oraz liczbe uzytkowanych pojazdéw. Do niematerialnych czynnikéw wplywa-
jacych na bezpieczenstwo ruchu drogowego zaliczy¢ nalezy czynniki $wiadomosciowe
zwigzane z percepcja® zagrozen (umiejetnoscig oceny otaczajacej uczestnika ruchu
rzeczywistosci w aspekcie mozliwosci powstania zagrozenia dla niego) i zdolnoscia
podejmowania wlasciwych wyboréw i dziatan zapewniajacych oczekiwany poziom
bezpieczenstwa. W ogdlnym ujeciu czynniki niematerialne zwigzane s3 z poziomem
wyedukowania uczestnikéw ruchu komunikacyjnego (kierujacych i pieszych) oraz
ich dbaloscig o zapewnienie bezpieczenstwa. Stanowia pewnego rodzaju wzorce kul-
turowe (kulture duchowa) odzwierciedlajace ,wzory sposobéw myslenia, odczuwania
i reagowania, nabyte i przekazywane gléwnie przez symbole stanowigce, wraz z ich
wcieleniami w wytworach ludzkich - znamienne osiggniecia grup ludzkich” [16, s. 67].
Skladaja si¢ one przede wszystkim z idei i zwiazanych z nimi wartoéci, ktére stanowia
podstawy tworzenia norm i regul oraz standardéow zachowan. Wedtug informacji
zawartych w policyjnych statystykach najczesciej do wypadkow z udzialem pieszych
dochodzi w miesigcach jesienno-zimowych (tabela 2) w terenie zabudowanym. Nie-
mniej jednak najtragiczniejsze skutki wynikaly z zdarzen majacych miejsce na obszarze
niezabudowanym, ,,gdyz prawie w co drugim wypadku zginat cztowiek, zas na obszarze
zabudowanym w co dwunastym” [12, s. 44]. Na taka sytuacje¢ wplywa wiele czynnikow,
jako najwazniejsze nalezy wskaza¢ brak:

« ciggéw pieszych poza obszarami zabudowanymi,

« o$wietlenia drog w terenie niezabudowanym,

« elementéw odblaskowych na odziezy pieszych.

Wymienione braki sprawiaja, ze przy wczesnie zapadajacym zmroku piesi, porusza-
jacy sie przy krawedzi jezdni, nie s3 widoczni dla kierowcow pojazdow, ktdre z duzymi
predkosciami poruszaja sie po drodze. Zderzenie z nimi pieszego zazwyczaj jest dla
niego tragiczne w skutkach.

5 ,Percepcja jest zbiorem proceséw poznawczych, ich zadanie polega na zapewnieniu cztowiekowi
kontaktu z rzeczywisto$cia, to aktywna interpretacja danych zmystowych z wykorzystaniem wska-
z6éwek kontekstualnych i wezesniej nabytej wiedzy”. Zob. K. Wolny-Zmorzynski, Jaka informacja.
Rzecz o percepcji fotografii dziennikarskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu Jagiellonskiego, Krakow
2010, s. 116.
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Tabela 2. Wypadki drogowe z udziatem pieszych w 2019 r. wg miesiecy

Rt Liczba, Lic.zba Liczba Lic%bil

wypadkow zabitych rannych kolizji
Styczen 666 95 619 620
Luty 537 77 495 530
Marzec 567 68 533 522
Kwiecien 464 52 432 544
Maj 471 41 462 545
Czerwiec 464 47 452 596
Lipiec 414 37 405 514
Sierpien 395 46 376 537
Wrzesien 549 52 537 588
Pazdziernik 738 76 697 756
Listopad 768 78 723 657
Grudzien 973 128 889 807
f :l‘li(i‘:vni‘t‘;wanie 7006 797 6620 7216

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z SEWiK udostepnionych przez KWP Rzeszéw

Bioragc pod uwage ruch pieszych odbywajacy si¢ po wyznaczonych do tego celu
ciggach (chodnikach), po ktérych réwniez poruszaja si¢ rowery oraz inne UTO, czesto
dochodzi do niebezpiecznych zdarzen z ich udzialem. Ofiarami sg zaréwno piesi, jak
iuzytkownicy UTO. Ich obrazenia to zazwyczaj otarcia skory z tzw. ,,zwirowg wysypka,
wybite zeby czy zerwane paznokcie u nég. Zdarzaja sie tez bardziej drastyczne wypadki
skutkujace cigzkimi uszkodzeniami ciata (ztamanymi nadgarstkami, potamanymi zu-
chwami i urazami glowy, ztamaniami konczyn), a niekiedy takze $miercia. Jako przyktad
mozna podac¢ informacje przekazang 16 lipca 2020 r. przez portal ,,Prawo drogowe”,
ktory podaje, ze ,,nie zyje kobieta, ktora miata wypadek na hulajnodze elektryczne;j
(...). Dwa tygodnie wczesniej, w nocy, na ul. Mokotowskiej w Warszawie, bedac pod
wplywem narkotykéw i alkoholu hulajnoga elektryczng jechata para dwudziestokil-
kulatkow. Stojac z tyltu, kierowal mezczyzna, kobieta z przodu. Rozpedzony pojazd
przewrocil sig, 23-letnia kobieta trafila do szpitala” [17].

Zauwazy¢ nalezy, iz z chwila pojawienia si¢ UTO w przestrzeni publicznej i rozwoju
tej dziedziny mikrotransportu, przybywa systematycznie wypadkow z ich udziatem. Jak
podaje internetowy serwis ,,Gazeta Prawna’, ,,od kiedy na ulicach miast pojawily si¢
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te jednoslady (...) nawet kilkaset 0sdb trafilo z urazami do szpitali. Lekarze ostrzegaja,
ze moze by¢ coraz gorzej, bo rynek sie rozwija’ [18]. W chwili obecnej nie ma doklad-
nych statystyk tego typu zdarzen, gdyz szpitale, do ktérych zglaszaja sie poszkodowani,
rejestrujg jedynie rodzaje ich obrazen, ktdre zapatrujg, udzielajac pomocy medyczne;j,
nie za$ przyczyny doznanego uszczerbku na zdrowiu. Bioragc pod uwage fakt, ze w obec-
nym porzadku prawnym uzytkownicy UTO traktowani sg jak piesi, Policja rejestruje
zdarzenia z ich udziatem jako wypadki komunikacyjne, nie uwzgledniajac ich przyczyny
i UTO jako $rodka komunikacji. Przeprowadzona przez funkcjonariuszy KWP w Rze-
szowie szczegdlowa analiza danych zgromadzonych w Systemu Ewidencji Wypadkow
i Kolizji (SEWiK), udostepnionych przez Komende Gtéwna Policji w Warszawie za rok
2019 (tabela 3) i pierwsze pétrocze roku 2020 (tabela 4), dowodzi, ze problem narasta.

Tabela 3. Wypadki z udziatem uzytkownikow hulajnég elektrycznych w 2019 r. wg wojewédztw

Liczba BT T Liczba
KWP \ zabitych rannych . ..
wypadkow w pojezdzie w pojezdzie kolizji
KWP Bydgoszcz 0 0 0 6
KWP Bialystok 2 0 2 6
KWP Gdansk 4 0 4 2
KWP Gorzéw Wikp. 0 0 0 2
KWP Katowice 2 0 2 10
KWP Kielce 0 0 0 1
KWP Krakow 1 0 1 7
KWP Lublin 0 0 0 1
KWP Olsztyn 2 0 2 5
KWP Opole 1 0 1 1
KWP Poznan 7 0 8 9
KWP Rzeszow 0 0 0 2
KWP Szczecin 1 0 1 4
KSP Warszawa 22 0 25 49
KWP Radom 1 0 1 0
KWP Wroctaw 16 1 15 30
f:l‘li;‘iv"i‘t‘;wanie 59 1 62 135

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z SEWiK udostepnionych przez KWP Rzeszéw
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Tabela 4. Wypadki z udzialem uzytkownikow hulajnég elektrycznych w pierwszym pét-

roczu 2020 r. wg wojewodztw

Liczba piczbe Liezle Liczba

KWP \ zabitych rannych . .

wypadkéw W pojezdzie W pojezdzie kolizji
KWP Bydgoszcz 0 0 0 5
KWP Bialystok 0 0 0 2
KWP Gdansk 7 0 7 9
KWP Gorzéw Wlkp. 0 0 0 3
KWP Katowice 2 0 2 7
KWP Kielce 2 0 2 5
KWP Krakow 4 0 4 9
LD KWP L6dz 2 0 2 7
KWP Lublin 1 1 0 3
KWP Olsztyn 0 0 0 1
KWP Opole 0 0 0 1
KWP Poznan 6 0 7 6
KWP Rzeszow 0 0 0 1
KWP Szczecin 1 0 1 3
KSP Warszawa 12 1 12 12
KWP Radom 1 1 0
KWP Wroctaw 3 0 10
fimetie || s | e | w

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z SEWiK udostepnionych przez KWP Rzeszéw

Poréwnujac przedstawione w tabelach dane zauwazamy, Ze w pierwszym poétroczu
2020 r. odnotowano trzy ofiary $miertelne, gdy w calym 2019 r. zanotowano tylko jedna.
Podobnie liczba rannych w analizowanym okresie 2020 r. stanowi niemal 2/3 ogdlne;j
liczby rannych w 2019 r. W odniesieniu do przywotanych liczb podkresli¢ nalezy, ze
dane za 2019 r. nie obejmuja okresu wakacyjnego, w ktérym ze wzgledu na wzmozong
aktywnos¢ tego typu uczestnikéw ruchu moze wzrosna¢ liczba zdarzen z ich udziatem,
a takze liczba ofiar. Zalozenie takie mozna przyjaé, analizujac statystyki (w ukladzie
miesigcznym) wypadkow z udzialem rowerzystow (tabela 5), ktore wyraznie wskazuja
na wzrost natezenia tego typu zdarzen w miesigcach wakacyjnych.
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Tabela 5. Wypadki z udzialem rowerzystéow w 2019 r. wg miesiecy

. Liczba Liczba .
. . Liczba . Liczba
Miesiac \ zabitych rannych -
wypadkow . i St kolizji
W pojezdzie W pojezdzie
Styczen 97 8 89 197
Luty 155 12 138 294
Marzec 220 12 199 525
Kwiecien 362 15 323 820
Maj 409 20 369 997
Czerwiec 624 24 582 1549
Lipiec 547 32 488 1360
Sierpien 602 33 550 1303
Wrzesien 483 34 431 1052
Pazdziernik 455 33 408 962
Listopad 263 20 233 560
Grudzien 223 16 193 389
Podsumowanie 4440 259 4003 10 008
calkowite

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z SEWiK udostepnionych przez KWP Rzeszéw

Przechodzac do analizy bezpieczenstwa kolejnej grupy niechronionych uczest-
nikéw ruchu komunikacyjnego, jakimi sg rowerzysci, zauwazy¢ nalezy, ze w anali-
zowanym okresie 2019 r. w Polsce doszto do niemal 4500 wypadkéw i 10 000 kolizji
z ich udzialem (tabela 6). W wyniku tych zdarzen smier¢ poniosto 259 oséb, a ponad
4000 zostalo rannych. Wigkszos¢ wypadkow (3811 — 85%) miata miejsce na obszarze
zabudowanym, z kolei zdarzenie w terenie niezabudowanym cechowata wysoka liczba
ofiara (w 615 wypadkach zginety 123 osoby). Oznacza to, ze w co piatym wypadku
poza obszarem zabudowanym byla ofiara $miertelna, za$ na obszarze zabudowanym
w co dwudziestym 6smym [12].

Raporty policyjne w 2019 r. podaja, ze rowerzysci przyczynili sie do powstania
ponad 1500 wypadkéw (1626), w ktdrych zginely 132 osoby, a 1555 0s6b odniosto
obrazenia ciala. Poréwnujac statystyki zdarzen dotyczacych rowerzystow z 2019 r. do
poprzedniego roku, zauwaza si¢, ze w poréwnaniu z 2018 r. wystapilo o ok. 5% mniej
wypadkow (o 87) i zmniejszyta sie liczba oséb rannych (o 81). Niestety liczba osob,
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ktore stracily zycie, pozostaje na tym samym poziomie. Najczestszymi przyczynami
wypadkéw powodowanych przez rowerzystow sa:

« nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu (584 wypadki),

« nieprawidlowe wykonywanie manewru skretu (159 wypadkéw),

« niedostosowanie predkosci do warunkéow ruchu (139 wypadkow),

« inne przyczyny (287 wypadkow).

Tabela 6. Wypadki z udzialem rowerzystow w 2019 r. wg wojewodztw

Liczba Biezhe D Liczba
KWP T zab.it?rch. ran-n),'ch‘ kolizji
W pojezdzie W pojezdzie

KWP Bydgoszcz 122 13 105 604
KWP Bialystok 98 11 84 379
KWP Gdansk 341 10 309 647
KWP Gorzéw Wlkp. 82 9 71 255
KWP Katowice 406 17 372 1002
KWP Kielce 123 13 107 254
KWP Krakow 481 17 438 634
KWP Lédz 513 24 473 680
KWP Lublin 172 22 145 569
KWP Olsztyn 143 5 134 316
KWP Opole 103 3 99 289
KWP Poznan 598 20 565 733
KWP Rzeszow 244 23 210 506
KWP Szczecin 154 8 137 448
KSP Warszawa 282 16 250 1233
KWP Radom 306 34 264 538
KWP Wroctaw 272 14 240 921

f:l‘li;‘iv‘?t‘;wa“ie 4440 259 4003 10 008

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z SEWiK udostepnionych przez KWP Rzeszéw

Biorac pod uwage wiek rowerzystow jako sprawcow, nalezy zauwazy¢, ze najwiek-
sze zagrozenie powoduja osoby starsze (powyzej 60 roku zycia). Byli oni sprawcami
25% ogolnej liczby wypadkow spowodowanych przez rowerzystow (419). Wypadki
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dotyczace tej grupy wiekowej byly przyczyna $mierci 67 oséb (50,8%) i spowodowaty
obrazenia u 358 os6b (23,0%). Poza ludzmi starszymi stosunkowo duzg liczbe wypad-
kéw powodujg dzieci w wieku 7-14 lat. Statystyki pokazuja, ze z ich winy doszto do
15% (244) wypadkow (15,0% ogotu), w ich efekcie zginglo siedem oséb (5,3%), a 241
0s0b doznato obrazen ciata (15,5%).

Zakonczenie

Podsumowujac wyniki analiz statystycznych, zauwazy¢ nalezy, ze wspodtczesny mikro-
transport, w ktérym uczestnicza piesi, rowerzysci oraz od niedawna uzytkownicy UTO,
generuje wiele probleméw w zakresie zapewniania ich/im bezpieczenstwa. Sumujac
liczby ofiar $miertelnych i 0s6b rannych w 2019 r. z analizowanych grup uczestnikow
ruchu komunikacyjnego, zauwazamy, ze statystycznie w ciaggu roku ginie ponad 1000

0s0b, a obrazenia odnosi ponad 11 000. Aby zobrazowac te liczby, mozna je zestawic
np. z zaludnieniem polskich miejscowosci. Takie poréwnanie pozwala sformutowac
wniosek, ze w ciggu roku w wypadkach komunikacyjnych, w ktérych ofiarami sg przed-
stawiciele analizowanych grup niechronionych uczestnikéw ruchu, ging mieszkancy
$redniej wielko$ci wsi, za$ rany odnosza mieszkancy malego miasteczka. W ostatnim

czasie szczegblne niebezpieczenstwo stwarzajg wprowadzane do mikrotransportu

réznorakie pojazdy napedzane silnikami elektrycznymi, ktore ciagle sa udoskonalane,
rozwijaja coraz wigksze predkosci, nawet przekraczajace dopuszczalng predkos¢ pojaz-
dow w terenie zabudowanym wynoszacg 50 km/godz.¢ Jak wynika z przedstawionych

statystyk, problem zapewniania bezpieczenstwa tych uczestnikéw ruchu komunika-
cyjnego narasta szczegélnie w miastach, gdzie uruchomiono ustugi wypozyczania

rowerdw, elektrycznych hulajnég itp. UTO, gdzie sa one udostepniane klientom przez

operatoréw w formie e-ustug. Analizujac skutki wypadkow z udzialem UTO (gtéwnie

elektrycznych hulajnég), zauwazy¢ nalezy, ze polowa ofiar to poruszajacy si¢ na hulaj-
nogach, zas polowa to piesi, na ktoérych wjechata hulajnoga [18].

6 Dane prezentowane na stronie przedstawiajace ranking hulajnog elektrycznych dowodza, ze
niektére modele moga osiaga¢ predko$¢ nawet 65 km/godz. Zob. https://hulajnogi-ranking.pl/,
dostep: 7.08.2020 r.
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