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ZROWNOWAZONY ROZWOJ BEZPIECZENSTWA
W RUCHU DROGOWYM NA PRZYKEADZIE
POWIATU RACIBORSKIEGO

Streszczenie (abstrakt): Juz w zamierzchtych czasach dostrzezona zostata potrzeba
zapewnienia bezpieczefstwa Zycia ludzkiego wobec zagrozen wynikajacych
z mozliwos$ci swobodnego przemieszczania si¢ ludzi, a te wynikaty wprost z rozwoju
srodkéw transportu. Problematyka zostata dostrzezona przez osoby odpowiedzialne za
bezpieczenstwo innych ludzi. W miar¢ pojawiania si¢ zagrozenia dla zycia ludzkiego,
stopniowo wprowadzane byly zasady poruszania si¢ po szlakach. Wspomniane zasady
odnosily si¢ do pieszych, jezdzcow, a w pdzniejszym okresie byly dostosowywane do
rozwoju technologii komunikacyjnej i dotyczyly takze poruszajacych si¢ pojazdami
mechanicznymi i niemechanicznymi. Zréwnowazony rozwdj technologii zwigzanych
z ruchem drogowym, potaczony z zasada dostosowywania przepiséw okre$lajacych
pryncypia poruszania si¢ po drogach a jednocze$nie zapewniajace bezpieczenstwo
wszystkim uczestnikom ruchu drogowego, trwa do dzi$. Ciggta potrzeba udoskonala-
nia infrastruktury drogowej, czy tez potrzeba i mozliwo$¢ swobodnego przemieszcza-
nia sie, wigza si¢ z nowelizacja przepiséw ruchu drogowego, ktére nie tylko w obec-
nym czasie zapewniaja nam bezpieczenstwo, ale przede wszystkim naktadaja na nas
obowiazki. Potrzeba nowelizacji przepisow, wynikajaca z cigglych analiz stanu bez-
pieczenstwa, pokazuje na jakich strefach, zwigzanych z ruchem drogowym, nalezy si¢
skupi¢. Zostaly wymienione m.in. takie strefy, jak: infrastruktura, stuzby zwiazane
z zapewnieniem bezpieczenstwa i nadzoru w ruchu drogowym, potrzeba wprowadza-
nia innowacyjnych systeméw bezpieczenstwa oraz dziatania profilaktyczne. W nawia-
zaniu do wspomnianych stref, przeprowadzona zostala analiza stanu bezpieczenstwa
ruchu drogowego na podstawie zdarzen drogowych oraz ich uczestnikéw. Wspomnia-
ng analiz¢ przeprowadzono na podstawie danych statystycznych dotyczacych zdarzen
drogowych zaistniatych na terenie powiatu raciborskiego w latach 2015-2019, w kt6-
rych zawarto liczbe zdarzen drogowych z podziatem na kwalifikacj¢ prawna, grupy
uczestnikow ruchu drogowego, thumaczenia uczestnikow ruchu drogowego w zwiazku
z naruszeniem przepiséw, skutki zdarzen drogowych. Wskazano ,,sfery”, na ktérych
nalezy si¢ skupi¢ w celu poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo, ruch drogowy, zdarzenie drogowe

SUSTAINABLE DEVELOPMENT OF ROAD TRAFFIC
SAFETY ON THE EXAMPLE OF RACIBORZ COUNTY

Abstract: Even in the ancient times, the need to ensure the safety of human life and
the willingness and the possibility of free movement of people with the simultaneous
development of means of transport, was noticed by people responsible for the safety of
other people.
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There, where danger was noted, the rules for moving along the routes were gradually
introduced. These rules were applied to pedestrians and riders, and later they were
adapted to the development of communication technology and they also concerned
people using mechanical and non-mechanical vehicles. The sustainable development
of technologies related to the road traffic, combined with the rule of adapting the regu-
lations defining the principles of moving on the roads and at the same time ensuring
safety for all road users, continues to this day. The constant need to improve the road
infrastructure or the need and possibility of free movement is reflected in the revisions
of road traffic regulations, which not only ensure our safety at the present time, but
also impose obligations on us. The need to make revision of the regulations, resulting
from continuous safety analyses, shows which traffic-related areas should be focused
on. Among others, such areas are infrastructure, safety related services and supervi-
sion over road traffic, the need to introduce innovative safety systems and preventive
measures. With reference to the aforementioned areas, an analysis of road safety was
carried out on the basis of the road incidents and their participants. The aforemen-
tioned safety analysis was carried out on the basis of the statistical data on road inci-
dents that occurred in Raciborz County in the years 2015-2019, where the number of
road incidents is presented, divided by legal qualifications, groups of road users, tes-
timonies of road users in connection with the violation of road traffic regulations, the
results of road incidents, with indication which “areas” should be focused on in order
to improve road safety.

Keywords: protection, traffic, traffic incident- road accident.

Wstep

,Bezpieczefistwo stanowi jedng z podstawowych potrzeb kazdego czlowieka™. Bez
wzgledu gdzie i kiedy bgdziemy analizowaé podstawowe potrzeby kazdego cztowieka, jest
to twierdzenie niezmienne. Jak zostalo przyj¢te w niniejszej pracy, stan bezpieczenstwa
jest subiektywnym odczuciem kazdego z nas, poniewaz kazda osoba ma rézny prég jego
poczucia. Bardzo wielu naukowcéw probowato wczesniej okresli¢ pojecie bezpieczenstwa,
definicja ta jest wykorzystywana w zyciu naukowym, politycznym, a takze codziennym.
W tej pracy badawczej przyjeto wezesniej wykorzystywang eksplikacje:
* Bezpieczenstwo to ,,stan zapewniajacy ochron¢ zycia, zdrowia, mienia i innych warto-
$ci przed bezprawnymi dzialaniami oraz ochron¢ zasad wspotzycia spotecznego i sto-
sunkéw regulowanych normami prawnymi’”>.

Nalezy pamig¢ta¢, ze problem bezpieczenstwa w ruchu drogowym rozwazano juz
w starozytnosci, jak podaje si¢ w literaturze w ok. 750 roku p.n.e. w Asyrii, gdzie bardzo
dobrze, jak na owe czasy, rozwini¢ta byla sie¢ drogowa. W celu lepszej komunikacji,
a jednoczesnie dla zapewnienia bezpieczenstwa podréznikom, zaczeto uzywac drogowska-
z6w. W tym samym czasie zaczg¢to takze wykorzystywac straznice do kontroli oséb, poru-
szajacych sie¢ po drogach, a krélowie asyryjscy wprowadzali nawet regulacje prawne doty-

Hierarchia potrzeb Maslowa, https://poradnikpracownika.pl/-na-czym-polega-hierarchia-potrzeb-maslowa
(dostep15.02.2020r)

Obrona narodowa w tworzeniu bezpieczenstwa III RP, (red.) R. Jakubczak, Bellona, Warszawa 2003,
s. 351.
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czace postoju pojazdéw (np. zakaz postoju pojazdéw przy Niniwie pod grozbg kary). Usta-
lono takze zasady poruszania si¢ pieszych i jezdzcow, przyjmujac ruch lewostronny. Zasa-
dy te byly wywotane potrzebg zapewnienia bezpieczenstwa i eliminacji mozliwego nie-
spodziewanego ataku z lewej strony. Niemniej jednak, wprowadzaty ujednolicenie zasad
podrézy i wptywaly na bezpieczenstwo oséb podrézujacych i ,,miejscowych” oraz prze-
bywajacych poza domem. Dalsza nowelizacja przepisOw spowodowana byla wprowadze-
niem nowinek technicznych, tj. pojazdéw mechanicznych nape¢dzanych parg oraz wzro-
stem liczby cyklistéw, poruszajacych si¢ na takich pojazdach, jak éwczesne welocypedy
(to dawna nazwa roweru). Przyczynito si¢ to nie tylko do skrécenia czasu potrzebnego na
podréz, ale spowodowato takze wzrost niebezpieczenstwa dla innych, poprzez stwarzanie
zagrozenia osobom wychodzagcym np. z budynku mieszkalnego czy ko$ciota, bowiem
ksieza martwili si¢ o bezpieczenstwo wiernych, wychodzacych ze §wiatyni. Wtasciciele
karczem z kolei obawiali si¢ o stan zdrowia swoich klientow, ktérzy mogli znajdowac si¢
w stanie zaburzonej percepcji i przypadkiem zosta¢ potraceni przez cyklistow czy tez in-
nych uzytkownikéw drég. Pamigtajmy tez, ze wzrost zagrozenia wynikat nie tylko z wigk-
szej predkosci pojazdéw poruszajacych si¢ po drogach, ale takze z duzego tempa wzrostu
ich liczby. Istotny jest fakt, ze potrzeba wprowadzania przepiséw, czy tez nowelizacja do-
tychczas obowigzujacych, byly zawsze motywowane konieczno$cig zapewnienia bezpie-
czenstwa uczestnikom ruchu drogowego i osobom znajdujagcym si¢ w poblizu drég. Row-
nowazenie rozwoju miedzy motoryzacja, przepisami prawa, a §wiadomoscig stanu bezpie-
czenstwa, przynosi do dzi$ efekty w postaci poprawy stanu bezpieczenstwa na drogach.

Zrownowazony rozwoj a bezpieczenstwo na drogach

Obecnie, w dobie rozwoju technologicznego, kazdy moze czerpa¢ z jego dobrodziejstw,
gtéwnie korzystajac z rozbudowanej infrastruktury drogowej, umozliwiajacej powszechne
korzystanie ze szlakow komunikacyjnych. Kazdy obywatel jest uczestnikiem ruchu dro-
gowego, bedac kierujacym, pieszym czy tez pasazerem. Drugim istotnym elementem, ma-
jacym zapewni¢ bezpieczenstwo uczestnikom ruchu drogowego, bedzie planowana nowe-
lizacja obowigzujacych przepiséw zwigzanych z ruchem drogowym. Przepisy te maja
usprawnia¢ i jednocze$nie zapewniaé tzw. ,,przywileje” uprawniajagce do korzystania ze
wspomnianych dobrodziejstw, a s3 one konieczne wraz z wzrostem realnego bezpieczen-
stwa, ktére nalezy zapewnionego kazdemu z uczestnikéw ruchu drogowego. Przepisy te
wprowadzane bedg min: na podstawie analiz stanu bezpieczenstwa, bowiem obecne nie-
jednokrotnie sa wregcz archaiczne (jak w przypadku hulajnogi elektrycznej). Kolejnym
elementem zapewniajagcym wspomniany stan bezpieczenstwa, niewatpliwie jest moderni-
zacja elementow zwigzanych z bezpieczenstwem, takich jak na przyklad infrastruktura
drogowa.

Jak mozna zaobserwowac trwa ciggta praca nad unowocze$nianiem systemoéw bez-
pieczenstwa. Czy to stuzb odpowiedzialnych za nadzor i bezpieczenstwo na drogach (mo-
dernizacj¢ sprzetu wykorzystywanego w codziennej stuzbie tj.: floty pojazdéw, sprzgtu
pomiarowego oraz sprz¢tu wykorzystywanego do zabezpieczenia miejsca zdarzenia dro-
gowego oraz obstugi zdarzen) czy chociazby w coraz to nowocze$niejszych pojazdach.
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Wspomniane przyktady i sfery dziatania, tak naprawde, na nic si¢ nie zdadza, jezeli
zapomnimy o najwazniejszym elemencie, jakim jest czynnik ludzki. Sposéb jego zacho-
wania jest okreslony normami prawnymi i zasadami spotecznymi.

Cztowiek jako istota mys$laca, moze samodzielnie podejmowac¢ decyzje wplywajace
na stan bezpieczenstwa, co moze by¢ najbardziej zawodnym elementem catej struktury.
Stwierdzenie to pozwala wysung¢ wniosek, ze nalezy takze rozwija¢ programy profilak-
tyczne, zwigzane z bezpieczenstwem na drogach. Dziatania te, maja przede wszystkim na
w celu poprawe stanu $wiadomosci wystepujacego zagrozenia. Jak wspomniatem, umie-
jetnie prowadzone dziatania profilaktyczne moga znaczgco poprawi¢ obecny stan zagroze-
nia, wystepujacy na drogach.

Stan bezpieczenstwa na drogach powiatu raciborskiego na podstawie
analizy danych za lata 2015-2019

Wspomniana potrzeba zachowania bezpieczenstwa moze by¢ wyrazana w sposob subiek-
tywny (indywidualne postrzeganie obecnego stanu), moze zosta¢ rowniez wyrazona licz-
bowo np. poprzez poréwnanie tych samych elementéw w okreslonym czasie. W niniejsze;j
pracy bede chciat wykaza¢ w jakim stopniu, ludzie jako istoty myslace, sg §wiadomymi
uczestnikami ruchu drogowego. Wykorzystane w tym celu zostang dane statystyczne uzy-
skane z Komendy Powiatowe] Policji oraz przeprowadzone badania ankietowe wsréd
uczestnikow ruchu drogowego, zamieszkatymi na terenie powiatu raciborskiego. Jedno-
cze$nie chce oswiadczyC, ze badania te dotyczg tylko konkretnego powiatu, w ktérym za-
mieszkuje ok.109 tys. mieszkancéw, a sie¢ drogowa nie jest specjalnie mocno rozwinigta,
gdyz wynosi ok 700 km drég ré6znych kategorii.

W latach 2015-2019 na drogach jednego z powiatéw doszto facznie do 5480 zdarzen
drogowych. W rozbiciu na kwalifikacje prawna, zdarzenia te mozna skatalogowac¢ na wy-
padki drogowe, czyli zdarzenia drogowe, w ktérych obrazenia odniosty osoby nie zakwali-
fikowane jako sprawca. 278 zdarzeh, w ktérych smier¢ poniosto 35 uczestnikow ruchu
drogowego, oraz 300 oséb odniosto obrazenia, a takze 5202 zdarzen zostato zakwalifiko-
wanych jako kolizje, czyli zdarzenia, w ktérych powstaty jedynie straty materialne, w po-
staci uszkodzenia pojazdéw, lub os6b biorgcych udzial w zdarzeniu (nie ujmujgc sprawcy
zdarzenia) nie odniosty obrazen zakwalifikowanych przez lekarza jako obrazenia trwajace
powyzej 7 dni’.

Tabelarycznie liczba zdarzen w poszczegdlnych latach przedstawia si¢ nastepujaco:

’ Dane statystyczne KSIP, [dostep: 20.04.2020].
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Tabela 1 Liczba zdarzeh drogowych w latach 2015-2019*

Rok zdarze- | Liczba zda- | Liczba wy- Liczba Liczba ) . .
. , P . Liczba kolizji
nia rzen padkow zabitych rannych
2015 1032 59 6 65 973
2016 1053 50 8 44 1003
2017 1157 61 5 66 1096
2018 1053 51 8 60 1002
2019 1185 57 8 65 1128

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych KSIP.

Jak przedstawia powyzsza tabela, na drogach przyktadowego powiatu kazdego roku
liczba zdarzen drogowych przekracza 1000, natomiast az ok. 50-60 zdarzen rocznie zostaje
zakwalifikowanych jako wypadki drogowe, co daje 5-6% wszystkich zdarzen powstatych
na terenie powiatu w ciagu roku. 94-95% pozostatych zdarzen to tzw. kolizje, daje to jed-
noczesnie liczb¢ ok. 1000 sprawcéw zdarzen drogowych, czyli skutkowego zagrozenia
bezpieczenstwa w ruchu drogowym, wystepujacego co roku. Zdarzenia drogowe to tylko
jeden z elementéw, na podstawie ktérych mozna analizowa¢ stan bezpieczenstwa. Jednak
za tymi zdarzeniami, okreslonymi w liczbach, zawsze znajduje si¢ cztowiek. Mozna oczy-
wiscie przytoczy¢, ze w tym samym okresie na terenie analizowanego powiatu z winy in-
nej niz ludzka powstalo 608 zdarzen, z ktérych 600 zakwalifikowano jako kolizje, nato-
miast 8 zdarzen jako wypadki, w ktérych dwie osoby poniosty §mier¢, natomiast dziewiec¢
zostato rannych.

Zdarzenia te w robiciu na poszczegdlne lata przedstawia tabela nr 2.

Tabela 2. Liczba przyczyn zdarzen zakwalifikowanych jako ‘inne’ w latach 2015-2019°

2015 2016 2017 2018 2019
Liczba 5 1 0 1 1
wypadkow
Liczba zabitych 0 0 0 2 0
Liczba rannych 6 1 0 0 2
Liczba kolizji 147 97 138 96 122

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych KSIP (dostep 10.04.2020 1.).

W latach 2015-2019 z powodu obiektu-zwierzecia doszto na drogach do 402 zdarzen,
z ktérych 400 zostato zakwalifikowanych jako kolizja, natomiast dwa zdarzenia, w ktérych

* Tamze.

5 .
Tamze.
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obrazenia ciala odniosty trzy osoby, wyczerpatly znamiona wypadku drogowego. Nalezy
jednoczes$nie wspomnie¢, ze w spotkaniu z dzikg zwierzyng nie jesteSmy w stanie przewi-
dzie¢ zachowania zwierzecia, w zwigzku z czym nawet zachowanie nakazanej ostroznosci,
czy szczegblnej ostroznosci moze nie pozwoli¢ w wigkszosci przypadkéw unikng¢ zdarze-
nia.

Nastgpnym elementem jest stan jezdni/drogi. Z powodu niewtasciwego stanu jezdni doszto
do 83 zdarzen drogowych, ktére w catosci zostaty zakwalifikowane jako kolizje drogowe.
Inne nieokre$lone przyczyny, w liczbie 79 zdarzen, w ktérych 76 wyczerpato znamiona
kolizji drogowej, natomiast trzy zostaty zakwalifikowane jako wypadek drogowy, niestety
w zdarzeniach tych trzy osoby odniosty obrazenia ciata.

Tabela 3 Giéwne przyczyny zdarzen drogowych zakwalifikowane jako ‘inne’
zarejestrowane w latach 2015-2019°

2015 2016 2017 2018 2019
Obiekty/ zwierzeta na drodze 81 70 87 70 97
Niewlasciwy stan jezdni 13 8 33 14 15
Inne nie okreslone 51 9 10 4 5

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych KSIP (dostep 10.04.2020 1.).

Jak mozna zauwazy¢, tylko w matym odsetku zdarzen drogowych nie mozna przypi-
sa¢ winy czlowiekowi, natomiast w pozostalych przypadkach zawsze ponosi odpowie-
dzialno$¢ ktérys$ z uczestnikéw ruchu drogowego.

Wspomniane zostaty zdarzenia skutkowe, ale przeciez na stan porzadku i bezpie-
czenstwa wplywaja nie tylko zachowania skutkowe, ale takze bezskutkowe - to takie naru-
szenia popelniane przez uczestnikow ruchu drogowego, ktére sg okreslane w przepisach
prawa jako ,,wykroczenia drogowe”.

Popetnianie wykroczen drogowych jest w wielu przypadkach traktowane jako czyn
naturalny. ,,Przeciez nic ztego nie zrobitem/am”, ,,to tylko drobne przekroczenie predko-
sci”, ,,ale jak tak ciagle jezdz¢”, ,,mam ...lat i jestem zawodowym kierowcg”, ,,wiem co
robi¢ i nie ja zawinilem” - mozna takie wymdéwki cytowac w nieskonczonos$¢. Zresztg sami
sobie odpowiedzmy, co sobie myslimy, gdy przekraczamy predkos¢, albo nie zwalniamy
przy przejsciu dla pieszych, aby upewni€ si¢, ze nie ma tam pieszego. Na podstawie wielo-
letniego do$wiadczenia zawodowego witasnie w taki sposéb, bardzo czgsto, tlumaczg si¢
sprawcy wykroczen, czy to w trakcie ,,obstugi” zdarzen drogowych, czy tez w trakcie
ujawniania sprawcy wykroczenia. Niejednokrotnie osoby te sprawiaja wrazenie braku
swiadomosci zagrozenia, wywotanego poprzez swoje zachowanie, a majacego wplyw nie
tylko na nich, ale i na innych uczestnikéw danej sytuacji czy zdarzenia. Mozna analizowac
wykroczenia popetniane przez uczestnikow ruchu drogowego oraz ich wplyw na bezpie-

6 .
Tamze.
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czenstwo na konkretnych przyktadach, ktérych nie trzeba daleko szukaé. Wystarczy si¢
rozejrze¢ 1 zastanowi¢, jak zachowujemy si¢ na drodze. Oceniajgc stan bezpieczenstwa,
nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze najbardziej zagrozong grupg uczestnikoéw ruchu drogo-
wego s3 osoby zaliczajace si¢ do niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego (piesi
1 rowerzysci - 137). Opierajac si¢ na danych statystycznych, grupa ta nie jest najczescie]
wymieniana w zdarzeniach drogowych, poniewaz najbardziej zagrozong grupa sg uzyt-
kownicy samochodéw osobowych (144 zdarzenia). Natomiast jezeli porownamy wszyst-
kich uczestnikéw zdarzen drogowych w sposéb obiektywny, grupa niechronionych uczest-
nikéw ruchu drogowego ponosi najtragiczniejsze skutki w postaci utraty zdrowia, trwatego
kalectwa lub $mierci (119 rannych oraz 15 ofiar $§miertelnych, przy 133 rannych porusza-
jacymi si¢ pojazdami osobowymi oraz az 11 ofiar §miertelnych)’.

Na podstawie analizowanych danych statystycznych mozna wysnu¢ wniosek, ze naj-
bardziej zagrozona grupa wiekowa, na spowodowanie zdarzenia drogowego jako kieruja-
cy, sg osoby w przedziale wiekowym 25-39 lat. W tej grupie czestym powodem naruszenia
przepisOw jest pospiech, brak koncentracji, brak umiejetnosci przewidywania skutkéw
danego czynu, czy tez §wiadome lekcewazenie obowigzujacych przepiséw ruchu drogo-
wego. Ponadto ten przedziat wiekowy jest tez najbardziej karang grupa kierujacych za wy-
kroczenia popelnione w ruchu drogowym. Odnoszac si¢ do grupy pojazdéw, dane staty-
styczne pokazuja, ze najwiecej zdarzen powoduja kierujacy pojazdami osobowymi. Naj-
liczniejsza grupa pojazdoéw, ktérymi kierowali sprawcy, sa samochody osobowe, co po-
twierdzila analiza danych, w ktdrej ilos¢ zdarzen w latach 2015-2019 przedstawia si¢ na-
stepujaco: samochody osobowe - 3716 zdarzen, samochody ci¢zarowe powyzej 3,5 ton -
333 zdarzenia, samochody ci¢zarowe do 3,5 tony - 217 zdarzen, rowery - 124 zdarzenia,
motorowery - 56, motocykle - 45 (w tym 8 zdarzen spowodowanych przez motocykle
o pojemnosci do 125 cm?), autobusy - 39 zdarzen (w tym 25 spowodowanych przez auto-
busy komunikacji miejskiej), ciggniki rolnicze - 30 zdarzen, czterokotowce - dwa zdarze-
nia, pojazdy wolnobiezne — 2 dwa zdarzenia®.

Kolejnym czynnikiem, ktéry pozwoli na obiektywne przedstawienie stanu bezpie-
czenstwa, jest pte¢ sprawcow zdarzen drogowych. I tak w analizowanym okresie w 4676
zdarzeniach az 3142 spowodowali mezczyzni, co stanowi 67,19% wszystkich zdarzen,
jednoczesnie klasyfikacja 193 zdarzen to wypadki drogowe, natomiast pozostale 2949 to
tzw. kolizje. Kobiety w tym samym czasie spowodowaty 1084 zdarzenia, co stanowi
23,18% zdarzen, z ktérych 59 zostato zakwalifikowanych jako wypadki, natomiast 1028
zakwalifikowano jako kolizje.

Nastgpny element analizy stanu bezpieczenstwa dotyczy grupy pieszych, ktérzy
spowodowali zagrozenie bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Z analiz udostgpnionych
danych statystycznych KSIP KPP Racib6rz wynika, Zze najbardziej narazong na sprawstwo
zdarzenia drogowego (z winy pieszego) sa osoby w grupie wiekowej 40-59 lat. Osoby te
od 2015-2019 roku doprowadzity do 13 zdarzen drogowych, z ktérych pig¢ zakwalifiko-

7 Tamze.
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wano jako wypadki drogowe, wskutek ktérych pie¢ oséb odniosto obrazenia ciata, nato-
miast nie odnotowano zdarzen ze skutkiem $miertelnym. Kolejng grupg wiekowg narazong
na spowodowanie zdarzen drogowych sg osoby w wieku 7-14 lat. Osoby te na przestrzeni
lat 2015-2019 doprowadzity do 11 zdarzen drogowych, z ktérych jedno zdarzenie zostato
zakwalifikowane jako wypadek drogowy. Wskutek tego zdarzenia jedna osoba odniosta
obrazenia ciala, natomiast nie odnotowano zdarzen ze skutkiem Smiertelnym. Nast¢pna
grupa to piesi w kategorii wiekowej od 25-39 lat. Osoby te w latach 2015-2019 doprowa-
dzity do o$miu zdarzen drogowych, z ktérych pig¢ uznano jako wypadki drogowe, wsku-
tek ktérych dwie osoby stracily zycie, a dwie zostaty ranne. Nastepng grupa wiekowg na-
razong na spowodowanie zdarzenia drogowego sg osoby w wieku 60+. Osoby te spowo-
dowywaly siedem zdarzen, z ktérych cztery zostaty zakwalifikowane jako wypadki dro-
gowe, wskutek ktorych cztery osoby odniosty obrazenia ciata, w grupie tej nie odnotowano
zdarzen ze skutkiem $miertelnym. Kolejng grupa wiekowa, narazong na spowodowanie
zdarzenia drogowego jako piesi, sg osoby w wieku 18-24 lata. Osoby te spowodowaty trzy
zdarzenia drogowe, z ktorych jedno zakwalifikowano jako wypadek drogowy, w wyniku
ktérego jedna osoba poniosta $mier¢, natomiast brak ofiar rannych. Ostatnia grupg wieko-
wg, narazong na spowodowanie zdarzenia drogowego jako piesi, sg osoby w wieku 15-17
lat, a te spowodowaty trzy zdarzenia, z ktérych jedno zostato zakwalifikowane jako wypa-
dek drogowy, w wyniku ktérego jedna osoba odniosto obrazenia ciata. Nie odnotowano
w tej kategorii wiekowej zdarzen drogowych ze skutkiem $miertelnym’.

Na podstawie obserwacji uczestniczacej stwierdzam, ze bardzo czgstym powodem
naruszenia przepiséw jest pospiech, brak koncentracji, brak umiej¢tnosci przewidywania
skutkéw czynu, nieumiejetne ocenienie odlegtosci do pojazdu, czy tez ogbélne zaabsorbo-
wanie si¢ innymi sprawami, np. telefonem. Zgodnie z uzyskanymi danymi kobiety jako
sprawczynie zdarzen drogowych spowodowaty 10 zdarzen drogowych, co stanowi 19,60%
zdarzen. W trzech przypadkach wyczerpaty one znamiona wypadku drogowego, a siedem
zdarzen zostato zakwalifikowanych jako wykroczenie, jednoczes$nie trzy kobiety, bedace
sprawcami zdarzen, poniosty obrazenia ciala, natomiast nie odnotowano zdarzen ze skut-
kiem $miertelnym. Najliczniejsza grupe sprawcow zdarzen drogowych z winy pieszych
stanowig me¢zczyzni, ktérzy spowodowali 39 zdarzen, co stanowi 76,47% zdarzen zaistnia-
tych z winy pieszych. W dwunastu przypadkach zostaly one zakwalifikowane jako wypad-
ki drogowe, natomiast 27 zdarzen wyczerpato znamiona wykroczenia (kolizji), jeden pie-
szy bedacy sprawcg ponidst $mieré, natomiast 11 doznato obrazen ciata'.

Mozna zatem uznac na podstawie przedstawionych danych, ze szczegélng uwage na-
lezy zwréci¢ na mezczyzn kierujacych pojazdami osobowymi, bedacych w wieku 25 do 59
lat, ktérzy w analizowanym okresie spowodowali 67,19 % zdarzen drogowych. Natomiast
w drugiej kategorii, tj. pieszych, szczegdlng grupg ryzyka sa osoby pici meskiej, w wieku
40-59 lat, ktérzy spowodowali 76,47% zdarzen z winy pieszego''.

® Tamze.
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Analiza powyzszych danych pozwala sformutowa¢ wniosek, ze wtasnie na wymie-
nionej grupie uczestnikow ruchu drogowego nalezy skupi¢ wigkszg uwage w celu ograni-
czenia zdarzen drogowych z winy cztowieka. Nalezy podkresli¢, ze poprawa stanu bezpie-
czenstwa to nie tylko sprawcy zdarzen drogowych, ale to takze ofiary tych zdarzen. Na
podstawie wlasnych obserwacji moge stwierdzi¢, ze w wielu przypadkach, zwtaszcza
w zdarzeniach z pieszymi, mozna bylo unikng¢ zdarzenia poprzez umiej¢tnos$¢ przewidy-
wania, a nie tak zwanej ,,Slepej wierze”, ktéra determinuje biedne przeswiadczenie, pod-
powiadajace, ze mam pierwszenstwo lub prowadzi do mniemania, ze skoro ja dostrzegam
innych uczestnikéw, to jestem takze dostrzegany przez nich, i w takim wypadku zasadne
wydaje si¢ wykorzystanie ,,samozachowawczego instynktu przetrwania”, poniewaz mimo
ze zostaniemy uznani za ofiar¢ zdarzenia, to i tak nic nie jest w stanie przywrdci¢ zycia
1 naprawi¢ w pelni zdrowia.

W latach 2015-2019 na drogach analizowanego powiatu odnotowano tacznie 335
ofiar zdarzen drogowych, w grupie tej 35 0s6b poniosto $§mier¢, co stanowi 10,44%
wszystkich ofiar, natomiast 300 os6b zostalo rannych. Dane te przedstawiajg tylko czes¢
ofiar zdarzen drogowych, poniewaz poza tymi danymi sg tez ofiary posrednie, czyli naj-
blizsi, dla ktérych $mier¢ osoby bliskiej czy utrata zdrowia ma ogromny wptyw, nierzadko
na ich cale zycie. Kto staje si¢ ofiarg na drogach? Bioragc pod uwage grupy wiekowe, to -
przyjmujac tylko trzy najbardziej zagrozone grupy wiekowe - mozna wymieni¢ nastepuja-
ce kategorie wiekowe ofiar zdarzen drogowych:

1) osoby w wieku 40-59 lat - uczestnicy zakwalifikowani do tej kategorii wiekowej brali
udziat tacznie w 79 zdarzeniach drogowych, co stanowi 23,58% wszystkich ofiar zda-
rzen drogowych. W tej kategorii wiekowej az 13 0s6b poniosto Smier¢, co stanowi
37,14% wszystkich ofiar $miertelnych, natomiast 66 0s6b odniosto obrazenia, co sta-
nowi 22% wszystkich rannych.

2) osoby w wieku 60 i wiecej lat - zakwalifikowani do tego przedzialu wiekowego
uczestniczyli w 73 zdarzeniach drogowych, co stanowi 21,7% wszystkich ofiar. W tej
kategorii wiekowej 9 os6b poniosto $mieré, co stanowi 25,71% wszystkich ofiar
Smiertelnych, natomiast 64 osoby odniosly obrazenia ciala, co stanowi 21,33%
wszystkich rannych.

3) osoby w wieku 25-39 lat - zakwalifikowani w tym przedziale wiekowym brali udziat
w 71 zdarzeniach drogowych, co stanowi 21,19% wszystkich ofiar. W tej kategorii
wiekowej cztery osoby poniosty Smier¢, co stanowi 11,42% wszystkich ofiar $§miertel-
nych, natomiast 64 osoby odniosty obrazenia ciala, a to 21,33% wszystkich rannych.

Bioragc pod uwage rodzaj uczestnika ruchu drogowego, wymieniajac tylko trzy naj-
bardziej zagrozone grupy, mozna wymieni¢ nastepujacych uczestnikow zdarzen drogo-
wych:

1) kierujacy samochodami osobowymi - to 144 ofiary zdarzen drogowych, co stanowi
(42,98%) wszystkich ofiar zdarzen, w ktérych $mier¢ poniosto 11 0séb (31,42%), na-
tomiast 133 osoby odniosty obrazenia ciata (44,33%).
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2) rowerzySci - zarejestrowanych zostalo 69 ofiar zdarzen drogowych, co stanowi
20,59% ofiar zdarzen, w ktérych $mier¢ poniosto sze$¢ oséb (17,14% wszystkich ofiar
smiertelnych), natomiast 60 os6b odniosto obrazenia ciata (20% wszystkich rannych)

3) piesi - zarejestrowane zostaly 68 ofiary zdarzen drogowych, co stanowi 20,29%
wszystkich ofiar zdarzen drogowych, w ktérych $mier¢ poniosto 9 0s6b, co stanowi
25,71% wszystkich ofiar $Smiertelnych zdarzen drogowych, natomiast 59 osoby odnio-
sty obrazenia ciata (19,66% wszystkich rannych).

Kolejne grupy to: motocyklisci - 26 zdarzen drogowych (7,76% wszystkich analizo-
wanych w tej grupie zdarzen), w ktorych siedem 0s6b poniosto smier¢ (20% wszystkich
ofiar $miertelnych), natomiast 19 oséb odniosto obrazenia ciata, co stanowi 6,33% wszyst-
kich rannych w zdarzeniach drogowych. Niestety w tym przypadku wspéiczynnik skutku
w postaci zgonu w stosunku do ilo$ci zdarzen wynosi prawie 27 %, a odniesienia obrazen -
73%, na co ogromny wptyw ma wspomniana juz duza predko$é pojazdu'.

Kolejne pytanie, ktére nalezy zada¢, brzmi: kto czesciej staje si¢ ofiarg zdarzen dro-
gowych? Na podstawie prowadzonej analizy dokumentéw moge wywnioskowac, ze cze-
sciej obrazenia w zdarzeniach drogowych odnosza mezczyzni niz kobiety. Co prawda
w przeciggu ostatnich lat granica ta powoli si¢ zaciera i wspdtczynnik zwigzany z plcig
,pickng” wzrasta, niemniej jednak ksztaltuje si¢ nastg¢pujaco: w wymienionych zdarze-
niach drogowych 193 mezczyzn doznato obrazen ciala, co stanowi 57,61% wszystkich
ofiar, w tym 26 mezczyzn w wyniku obrazen poniosto $mier¢ (65,39% wszystkich ofiar
smiertelnych), rannych zostalo 167 mezczyzn, co stanowi 47,04% wszystkich ofiar zda-
rzen drogowych. W tym samym okresie 142 kobiety doznaly obrazen ciala, co stanowi
42,39% wszystkich ofiar, w tym dziewie¢ kobiet w wyniku doznanych obrazen ciata po-
niosto $mier¢ (34,61% wszystkich ofiar $miertelnych)".

Skutki zdarzen drogowych

Analizujac skutki powstatych zdarzen drogowych, w ktérych brali udzial piesi, naturalne
wydaje si¢, ze skoro pieszy nie posiada zadnej dodatkowej ochrony, jest narazony na naj-
tragiczniejsze skutki zdarzen drogowych, takie jak utrata zdrowia czy zycia. Uczestnicy
ruchu, poruszajacy si¢ pojazdem, sg zabezpieczeni w gtéwnej mierze przez bryte pojazdu
oraz systemy bezpieczenstwa, ktére s3 w nim zainstalowane. Jednocze$nie nalezy wspo-
mnie¢, iz nalezymy do Unii Europejskiej, wiec obowigzuja nas w tym zakresie takze regu-
lacje prawne UE' (np. przepisy zwiazane z homologacja i nadzorem nad rynkiem pojaz-
dow silnikowych, przyczep, uktadéw, komponentéw i zespotdw technicznych przeznaczo-
nych do tych pojazdéw).

2 Tamze.
3 .
B Tamze.

' Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie
homologacji i nadzoru rynku pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz uktadéw, komponentéw
1 oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw.
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Kolejnym aspektem, wptywajacym na skutki zdarzen drogowych, jest w gltodwne;j
mierze predkos¢, a wynika to wprost ze zdobyczy nauki. Wracajac do wspomnianych pie-
szych, pragne podkresli¢, ze pomimo regulacji prawnych, w przypadku zdarzen z pieszymi
W najwyzszym stopniu przyczyng obrazen ciala czy $mierci w przypadku kierujacego jest
przede wszystkim predkos¢ pojazdéw 1 skutki deformacji pojazdéw w wyniku predkosci.
I tu nasuwa si¢ pytanie: jak zapobiec lub zminimalizowa¢ skutki tych zdarzen? Jak wia-
domo, ciaggle trwaja dziatania majace na celu poprawe infrastruktury drogowej w rejonie
ciggéw komunikacyjnych, z ktérych korzystajg piesi, czy tez wprowadzane sg coraz now-
sze rozwigzania technologiczne (radar wykrywajacy pieszych itp.). Moim zdaniem dziata-
nia takie sg zbyt wolne i mato skuteczne, natomiast nalezy pamigtac, ze zadne rozwigzania
techniczne nie zastgpig zdrowego rozsadku i umiejetnosci przewidywania skutkéw ludz-
kiego postepowania. A lekcewazenie obowigzujacych przepisOw zwigzanych z bezpie-
czenstwem 1 porzadkiem na drogach jest takze lekcewazeniem zycia i zdrowia swojego,
oraz innych uczestnikéw ruchu drogowego.
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