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PROJEKT SAFERWHEELS — BADANIE PRZYCZYN WYPADKOW
DROGOWYCH Z UDZIALEM MOTOCYKLISTOW, MOTOROWERZYSTOW
I ROWERZYSTOW W UNII EUROPEJSKIEJ

Artykul przedstawia zrealizowany przez ITS projekt badawczy SaferWheels, ktérego
celem bylo badanie przyczyn wypadkéw z udziatem motocyklistdéw, motorowerzystow
irowerzystow na miejscu zdarzenia. W publikacji opisany zostal zakres i metoda
prowadzenia poglebionych badan w Polsce, w wyniku ktorych zebrano dane z 87
wypadkow (z udziatem 47 jednosladowych pojazdow silnikowych i 40 rowerdw) w latach
2014-2017. Istota poglebionych badan na miejscu wypadku drogowego jest niezalezne od
dzialan policji zbieranie danych dotyczacych pojazddéw, drogi, kierowcow, w tym
wywiady z uczestnikami, ktére pozwolity na analiz¢ przyczyn wypadkoéw metoda DREAM
(Driving Reliability and Error Analysis Method), za pomocg ktorej ujednolicono dane dla
500 wypadkow w Unii Europejskiej 1 wytypowano najczestsze scenariusze wypadkow.
Zebrano dane o obrazeniach uczestnikow wypadkow i1 zakodowano je stosujac
mi¢dzynarodowg skale AIS (Abbreviated Injury Scale). Realizacja projektu byta dla
zespohu ITS doskonatg metodg testowania sposobu zbierania danych na miejscu wypadku
drogowego, a poznanie przyczyn zagrozen tej grupy niechronionych uczestnikoéw ruchu
drogowego moze pozwoli¢ na poprawe ich bezpieczenstwa na drodze.

Slowa Kkluczowe: bezpieczenstwo ruchu drogowego, przeciwdzialanie wypadkom,
poglebione badania na miejscu wypadku drogowego, rowerzysci, motocyklisci

SAFERWHEELS — STUDY ON ACCIDENT CAUSATION FOR TRAFFIC
ACCIDENTS INVOLVING POWERED TWO-WHEELERS AND BICYCLES IN THE
EUROPEAN UNION

The article presents SaferWheels research project ran by ITS, which aim was to investigate
the causes of accidents involving motorcyclists, moped-riders and cyclists at the scene. The
publication describes the scope and method of conducting in-depth research in Poland, as
a result of which data from 87 accidents (involving 47 powered two-wheelers and 40
bicycles) were collected in the years 2014-2017. The essence of in-depth investigations
at the site of a traffic accident is collection of data on vehicles, roads and drivers,
including interviews with participants and their injuries which were, coded using the
international AIS scale (Abbreviated Injury Scale). Data analysis of 500 accidents in the
European Union according to DREAM method (Driving Reliability and Error Analysis
Method) enabled harmonization of causes to select most common accident scenarios from
the SaferWheels project. Realization of the study was an excellent method for the ITS team
to test the way of collecting data on the spot of a traffic accident. Establishing causes
of dangers to this group of unprotected road users will improve their safety on the road.
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Projekt SAFERWHEELS
1. Opis, cele i uzasadnienie realizacji projektu

W 2017 roku zakonczyt si¢ trzyletni projekt badawczy Unii Europejskiej SaferWheels
(Study on accident causation for traffic accidents involving powered two-wheelers
and bicycles in the European Union). Gléwnym celem projektu bylo przeprowadzenie
poglgbionych badan na miejscu wypadku drogowego z udzialem pojazdow
jednos$ladowych: motocykli, motorowerow i rowerow. Zebrane dane umozliwily analizg
przyczyn wypadkoéw, a dane medyczne poszkodowanych stuzyly do okreslenia skali
obrazen tej grupy niechronionych uczestnikow ruchu drogowego. Badanie
przeprowadzono w szesciu krajach Unii Europejskiej (UE). Oprocz danych zebranych
w Polsce przez Instytut Transportu Samochodowego (ITS), w projekcie uczestniczyty inne
podmioty zajmujgce si¢ bezpieczenstwem w ruchu drogowym.

Byty to:

e Centre Europeen d’Etude de Securite et d’ Analyse des Risques CEESAR z Francji,

* Centro di Ricerca per il Transporto e la Logistica, University of Rome “La

Sapienza” CTL z Wloch,

» Centre for Research and Technology Hellas CERTH z Grecji,

* Institute for Road Safety Research SWOV z Holandii.

Koordynatorem projektu SaferWheels, jak w przypadku podobnego projektu
badawczego pod nazwa DaCoTA' (Road Safety Data, Collection, Transfer and Analysis),
zostata znana jednostka naukowo-badawcza Loughborough University z Wielkiej Brytanii.
Dane zbierane byty na dwa sposoby:

* na miejscu zdarzenia drogowego (w ciggu godziny od wypadku),

» retrospektywnie (w ciggu kilku dni po wypadku).

Na poczatku realizacji projektu kazdy z zespotow badawczych nawigzal kontakt
z lokalnymi stuzbami ratowniczymi (policja, szpitale, straz pozarna) w celu ustalenia
procedury dotyczacej procesu powiadamiania o zaistniatym wypadku, dostgpnosci
i poufnosci przekazywanych danych. Zastosowana w projekcie DaCoTA metodologia
badania przyczyn wypadkoéw, wykorzystana w SaferWheels, polegata na zebraniu danych
bezposrednio na miejscu wypadku. Informacja o zaistniatym wypadku zglaszana byta
przez odpowiednie stuzby ratunkowe (zazwyczaj policj¢) zespotom, w krotkim okresie
czasu po jego zaistnieniu. Zespoty realizujgce projekt SaferWheels docieraly na miejsce
zdarzenia po otrzymaniu powiadomienia.

Obecno$¢ na miejscu zdarzenia, w ktorym caly czas byli uczestnicy wypadku,
swiadkowie, policja i pojazdy umozliwila zebranie danych na temat szczegotow wypadku,
niezb¢dnych do przeprowadzenia poglcbionej analizy. Metoda retrospektywna
gromadzenia danych o zdarzeniu drogowym z udzialem kierowcy jednosladowego pojazdu
silnikowego lub rowerzysty polegata na zgromadzeniu danych z wypadku poprzez analize
zebranych materialow przez policje.

W ramach projektu SaferWheels zanalizowano dane z 500 wypadkdéw. Zebrano dane
z 394 jednos$ladowych pojazdéw silnikowych 1 132 rowerdw, w tym elektrycznych. Dane o
wypadkach z rowerzystami zostaly zebrane przez trzy kraje. Przeanalizowano schematy
powstawania zagrozen tej grupy uzytkownikéw ruchu drogowego oraz opracowano dla
Komisji Europejskiej raport wraz z rekomendacjami’.

' DaCoTA, http://www.dacota-project.ew/
% SaferWheels, Final report, https://publications.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/66f0d3fe-c529-
11e8-9424-01aa75ed71al/language-en/format-PDF/source-77112768
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Uzasadnieniem realizacji projektu SaferWheels jest wzrost popularnosci jednosladow
w krajach UE i1 zwigzana z tym wysoka liczba wypadkow, ofiar $miertelnych i cigzko
rannych z ich udzialem. Jedno$lady w przeciwienstwie do samochodéw nie zapewniaja
ochrony kierujacym 1 podrozujagcym nimi pasazerom. Niechronieni — nieostonieci
karoserig samochodu, niezabezpieczeni pasami ani poduszkami powietrznymi — uczestnicy
ruchu drogowego w wyniku wypadku doznaja powaznych obrazen, a czesto ponosza
$mier¢.

Rosngca liczba rowerzystow w ruchu drogowym, w tym poruszajacych si¢ na rowerach
elektrycznych jest rezultatem wigkszej mobilno$ci, popularyzacji zdrowego stylu zycia,
dbatosci o $srodowisko naturalne, a takze szerokiej oferty sprzedazy tych jednosladow
1 przystgpnej ceny oraz rozwoju infrastruktury (drog dla rowerow). Liczba motocyklistow
1 motorowerzystow rosnie, co jest oznakg trendu i zapotrzebowania na jedno$ladowe
pojazdy silnikowe. Zmiana sposobu podrézowania, rezygnacja z samochodu na rzecz
roweru lub motocykla jest podyktowana wzgledami ekonomicznymi, wzrastajgcg
swiadomoscig ekologiczng lub wigkszg mobilnoscig. Trendy te powodujg utrzymujace si¢
wysokie zagrozenie utraty zycia i zdrowia kierowcow i pasazerow jednosladow. Dlatego
UE zlecita realizacje projektu naukowego SaferWheels, ktorego celem bylo poznanie
przyczyn powstawania wypadkow z udziatem motocyklistOw oraz rowerzystow, tak aby
podja¢ dziatania pozwalajagce na wyeliminowanie ich zagrozenia 1 poprawe
bezpieczenstwa w przysztosci.

Projekt realizowat przyjete przez Komisj¢ Europejska kierunki polityki bezpieczenstwa
ruchu drogowego na lata 2010-2020 w zakresie poprawy bezpieczenstwa niechronionych
uczestnikéw ruchu drogowego, okreslone w 4 Unijnym Programie Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego’. W dokumencie wskazano, ze dzialaniem mogacym przyczynié sie do
zmniejszenia zagrozenia motocyklistow, motorowerzystow 1 rowerzystow jest
prowadzenie badan naukowych majacych na celu poznanie przyczyn wypadkéw z ich
udziatem. Zatozeniem projektu SaferWheels byto przeanalizowanie czynnikow majacych
wplyw na zaistnienie wypadku z udziatem jednosladéw tj.: predkos¢, alkohol, jazda
pomigdzy pasami, usterki mechaniczne pojazdu, widoczno$¢, sprz¢t ochronny,
doswiadczenie kierujgcego w prowadzeniu jednosladoéw, bariery ochronne, oznakowanie
poziome, nawierzchnia drogi.

Badania naukowe w kierunku poznania najwazniejszych zagrozen, na jakie napotykaja
uzytkownicy pojazdéw jednosladowych w ruchu drogowym, wymagaly prowadzenia
poglebionych badan na miejscu wypadku. Byly to szczegdlowe, niezalezne od dziatan
policji badania okolicznosci wypadku drogowego, polegajace na analizie relacji: droga-
pojazd - uczestnik. Dzialania naukowe identyfikujace zagrozenia w ruchu drogowym
pozwalaja w przysztosci eliminowaé je w planowanych rozwigzaniach i dzialaniach
prewencyjnych, zwigkszajac bezpieczenstwo kierowcow i1 pasazerow.

2. Sytuacja niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego w Unii Europejskiej
i w Polsce

W Unii Europejskiej w 2017 r. w 1082 918 wypadkach na drodze $mier¢ poniosto
25 261 oso6b, rannych zostalo 1 415 559, w tym 240 000 cigzko rannych. Wérdd zabitych
6 569 to uzytkownicy jednosladéw: 3 885 motocyklisci (3 695 kierujacych 1 190

*Towards a European road safety area: policy orientations on road safety 2011-2020,
ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/road_safety/pdf/com_ 20072010 en.pd
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pasazerow), 635 motorowerzysci (598 kierujacych i 37 pasazerow) i 2 049 rowerzysci
(2 043 rowerzystow i 6 pasazerow). W porownaniu do roku 2016 w UE nastgpil wzrost
0 3% liczby ofiar $miertelnych uzytkownikéw jednosladow (171 wiecej osob). Liczba
zabitych motocyklistow i motorowerzystow wzrosta o 4,4% (189 wiccej zabitych), a liczba
zabitych rowerzystow spadta o 0,8% (mniej o 36 0s6b)”.

Wskaznik zagrozenia (liczba ofiar $miertelnych na 1 mln mieszkancéw) w UE w roku
2017 dla motocyklistow wyniost 7,6 dla motorowerzystow 1,2, a rowerzystow 4.
Na polskich drogach w poréwnaniu z wskaznikami dla UE zagrozenie motocyklistow
w 2017 roku spadto i wyniosto 6. W Polsce wigksze niz w UE zanotowano zagrozenie dla
motorowerzystow 1,4 i dla rowerzystow 5,8.

W Polsce w 2017 r. w 32 760 wypadkach drogowych $mier¢ poniosto 2 831 0sdb
i rannych zostalo 39 466 osob, w tym 11 103 cigzko. W poréwnaniu do roku 2016 liczba
zabitych motocyklistow spadta o 6%, a liczba motorowerzystow o 19%. Motocyklisci
uczestniczyli w 2 240 wypadkach drogowych, w ktorych poniosto $mier¢ 218 kierujacych
motocyklami i 13 pasazerow, a motorowerzysci w 1 334 wypadkach, w ktorych zgingto 51
kierujacych motorowerami oraz 4 pasazerow. RowerzySci uczestniczyli w 4 212
wypadkach drogowych, w ktorych $mier¢ poniosto 220 rowerzystow, a rannych zostato
3 824 osoby (3 800 kierujgcych rowerami i 24 pasazerow).

W pordéwnaniu do roku 2016 liczba ofiar $miertelnych tej grupy niechronionych
uzytkownikow  drog spadta o 19%, a liczba wypadkéw z udzialem
rowerzystow zmniejszyta sic o 11%.” W grupie motocyklistow ofiarami wypadkéw sa
najczesciej kierowcy w wieku 44 lat, a w grupie rowerzystow osoby powyzej 55 roku
zycia.

3. Wczesniejsze doSwiadczenia w realizacji poglebionych badan na miejscu wypadku
drogowego

Polityka Unii Europejskiej zgodnie z przyjetymi celami 4 Unijnego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w obszarze zmniejszania liczby ofiar wypadkow,
lekko i cigzko rannych, wskazala badania naukowe ukierunkowane na poznanie przyczyn
wypadkow z udzialem jedno$ladow, jako element mogacy przyczyni¢ si¢ do wzrostu
bezpieczenstwa tej grupy uczestnikow ruchu drogowego.

Dla lepszego poznania uwarunkowan zagrozen motocyklistow i rowerzystow w ruchu
drogowym, w latach ubieglych zrealizowano w UE kilka projektow, ktérych celem byto
badanie przyczyn wypadkoéw pod katem oceny powstatych obrazen tej grupy uczestnikow.
Projekty takie jak: RIDERSCAN, MOSAFIM, PISA, 2-BE-SAFE 2, MAIDS
koncentrowaty si¢ na zachowaniach motocyklistow 1 motorowerzystow w ruchu
drogowym: SAFECYCLE i BIKE PAL na rowerzystach. Dwa inne projekty, w ktorych
byl poruszany min. problem zagrozenia bezpieczenstwa motocyklistow to SafetyCube oraz
InDev.

Jednym z pierwszych unijnych projektéw badawczych koncentrujagcych sie
na wypadkach z udziatem motocyklistow byt projekt Motorcycle Accident In-Depth Study
(MAIDS)’. MAIDS stworzyl podstawy prowadzenia poglebionych badan na miejscu
wypadku drogowego (in-depth road accident investigation methodology) z udzialem

* Zrodto danych o wypadkach i ofiarach w UE, CARE (EU road accidents database) or national publications
(dostep: 2019-04-17)

> Wypadki drogowe w Polsce w 2017, Komenda Gtowna Policji, Biuro Ruchu Drogowego

% Motorcycle Accident In-Depth Study, http://www.maids-study.eu/
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motocyklistow, co pozwolilo na zestawienie najczestszych przyczyn wypadkow tej grupy
uczestnikow. W ramach projektu utworzono baz¢ danych zawierajacg informacje
o wypadkach motocyklistow z Francji, Niemiec, Holandii, Wtoch i Hiszpanii.

Kolejnym waznym projektem majacym na celu opracowanie metodologii pogtebionych
badan na miejscu wypadku byt projekt DaCoTA.

Projekt polegal na zbieraniu, transferze i analizie danych o bezpieczenstwie ruchu
drogowego i byl realizowany w latach 2010-2013 przez europejskie konsorcjum kilkunastu
instytutow badawczych, w tym Instytut Transportu Samochodowego. DaCoTA
kontynuowala prace rozpocz¢te w ramach projektu SafetyNet, ktore polegaly na
rozbudowie i udoskonaleniu Europejskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego (European Road Safety Observatory, ERSO)’. Platforma ERSO stworzyta
podstawe ujednoliconych standardéw, zakresu i sposobu zbierania danych o zagrozeniach
na drogach we wszystkich krajach UE.

W ramach projektu DaCoTA opracowano metod¢ zbierania danych na miejscu
wypadku drogowego. Przy konstrukcji bazy danych dla wypadkow z miejsca zdarzenia
oparto si¢ na do§wiadczeniach niemieckiego projektu German In-Depth Accident Study
(GIDAS) oraz Chalmers University ze Szwecji.

4. Metoda prowadzenia poglebionych badan

Prowadzenie poglebionych badan na miejscu wypadku drogowego z udziatem
motocyklistow, motorowerzystow i rowerzystoOw bylo zatozeniem projektu SaferWheels.
W ramach projektu badawczego okreslono wielko$¢ préby, specyfike i zakres zbieranych
danych, wyszkolono zespoly pozyskujace dane 1 wprowadzajace je do bazy,
przeprowadzono analize przyczyn wypadkow za pomocg metody DREAM (DREAM-
Driving Reliability and Error Analysis Method) oraz analize obrazen uczestnikow
wypadkow wedtug skali AIS (Abbreviated Injury Scale).

Badania wypadkow z udzialem jedno$ladow prowadzone byly w szeSciu krajach,
w ktorych zanotowano w 2014 r. 58% wszystkich wypadkéw z udziatem motocyklistow
1 motorowerzystow i 46% wypadkoéw z rowerzystami. Wybor lokalizacji mial zapewnic
reprezentatywno$¢ geograficzng badanej proby dla  wszystkich krajow UE. Do
przeprowadzenia badan wyznaczono w Polsce woj. mazowieckie, we Francji prefekturg
Essonne, w Grecji — rejon Salonik, we Wtoszech — okolice Rzymu, w Holandii — Hagg,
a w Wielkiej Brytanii: zachodnig i wschodnig cze¢$¢ Midlands.

Dane zbierane byly w latach 2015 - 2017 przez caly rok, w porze dziennej i nocnej.
Zbieranie danych obejmowato informacje dotyczace pojazddéw, kierowcy jednosladu
i drogi. Przeprowadzano ogledziny pojazdu, pod katem usterek technicznych i uszkodzen,
ktore mogly mie¢ wplyw na przebieg lub zaistnienie wypadku. Zbierano dane odno$nie
uczestnika jedno$ladu pod katem doswiadczenia w kierowaniu pojazdem, stosowania
elementéw ochronnych (kask, ubior dla motocyklisty, odblaski dla rowerzysty),
stosowania uzywek (alkohol/narkotyki), a takze informacje na temat drogi (sygnalizacja
$wietlna, rodzaj/kategoria drogi, oznakowanie, nawierzchnia, bariery ochronne).

Ponadto przeprowadzenie wywiadéow z uczestnikami wypadku dostarczato informacji
umozliwiajgcych wytypowanie kluczowych czynnikow, w nastgpstwie ktorych doszto do
wypadku (rozproszenie uwagi, zmeczenie, stan zdrowia, ograniczenie widoczno$ci i inne

7 European Road Safety Observatory https:/ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/erso_en
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dodatkowe informacje do uzyskania jedynie w wywiadzie). Zebrane dane poshuzyly do
przeprowadzenia analizy przyczyn wypadku drogowego metoda DREAM.

W bazie danych nalezato opisa¢ obrazenia kierujacego jedno$ladem za pomoca
specjalnego systemu kodowania, postugujac si¢ migdzynarodowym kodem obrazen AIS ze
szpitalnej karty informacyjnej. Skala AIS okresla cigzkos¢ odniesionych obrazen i
uszkodzen ciata w podziale na poszczegdlne partie: gtowa i szyja, klatka piersiowa, jama
brzuszna i konczyny. Komisja Europejska chcac ujednolici¢ zbierane w réznych krajach
dane o obrazeniach, przyjeta system kodowania AIS dla okre$lania lekko i cigzko rannych,
co miato pozwoli¢ na poréwnanic wynikow zebranych przez zespoly realizujace projekt
w roznych krajach w UE.

Poglebione badania na miejscu wypadku dla jednego zdarzenia oznaczaly zebranie
okoto 1 500 zmiennych. Dane opisujace zdarzenie, zapisywane byly w elektronicznym
systemie bazy danych projektu SaferWheels. Niezwykle czasochtonne okazato sie¢
wprowadzanie danych dla kazdego wypadku do elektronicznego systemu, ktéry znajdowat
si¢ na serwerach Uniwersytetu La Sapienza w Rzymie. Kazdy uczestnik projektu otrzymat
swoj kod dostepu do bazy danych, co umozliwilo wprowadzenie i modyfikowanie
informacji.

Zebrane dane byly wprowadzane 1 zapisywane w oddzielnych plikach
z identyfikatorem dla kazdego kraju. Dostgp do danych z wypadkéw mialy tylko osoby
z zespotu projektowego, a dane byly przechowywane zgodnie z unijnymi i krajowymi
przepisami dotyczacymi ochrony danych osobowych.

Dane opisujace kazdy wypadek drogowy (rys.1.) zawieraty informacje nt.:
* podstawowych danych (data, adres, pogoda),

* drogi (geometria/uktad drogi/drog, obowigzujgca predkosé, bariery, ograniczenie
predkosci, sygnalizacja),

* uczestnika/uczestnikow wypadku (wiek, ple¢, stan zdrowia, uprawnienie do
prowadzenia pojazdéw mechanicznych, stosowanie odziezy ochronnej, kasku,
odblaskow),

* wywiadu z uczestnikiem/Swiadkiem wypadku (stan zdrowia, opis wypadku,
zmgczenie, itp.),

* pojazdow: (dane techniczne dot. wyposazenia w systemy bezpieczenstwa,
ubezpieczenie, stan techniczny przed wypadkiem, uszkodzenia po wypadku),
osobno dla jedno$ladow silnikowych, roweru, samochodu osobowego, autobusu,
samochodu ci¢zarowego,

* rekonstrukceji zdarzenia,

* analizy przyczyn wypadku metoda DREAM (ustalenie czynnikow majacych wplyw
na zaistnienie wypadku, odwzorowanie przebiegu zdarzen w postaci diagramu),

* odniesionych obrazen uczestnikow (cigzkos¢ obrazen wedtug skali AIS),

* zdje¢ miejsca wypadku wraz ze zdjeciami pojazdéw w nim uczestniczacych,

» szkicu miejsca wypadku.
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Rys. 1. Strona bazy danych projektu SaferWheels [7]
Fig. 1. Website page of the SaferWheels project database [7]

Po wprowadzeniu wszystkich danych zebranych na miejscu wypadku, nast¢gpnym
ctapem byla analiza przyczyn wypadku metoda DREAM 3.2. W projekcie SaferWheels
wykorzystano zalozenia analizy DREAM opracowane w ramach projektow SafetyNet®
oraz DaCoTA, ktore opieraly si¢ na:

* niezawodnosci systemu kodowania,

* mozliwosci tworzenia analiz pojedynczych przypadkéw 1 automatycznych

syntetycznych analiz,

* jasno opisanych czynnikach/przyczynach wypadku,

» latwego wprowadzenia danych do bazy,

* mozliwosci opisania zachowan wszystkich uczestnikéw zdarzenia, biorgcych udziat

w wypadku,
» uwzglednieniu kolejnos$ci wystepowania zdarzen na osi czasu.

W modelu DREAM do okreSlenia przyczyn wypadku postuzono si¢ czynnikami
opisujagcymi wypadek (fenotypy i genotypy) oraz powigzaniami mi¢dzy nimi.

Fenotyp to czynnik opisujacy dziatanie ludzkie, system zdarzenia, to tzw. obserwowany
efekt wypadku. W modelu jeden z 6 gtownych fenotypoéw (czas, predkosc, odlegtosc,
kierunek, sita i przedmiot wspotwystgpujacy) powigzany jest z jednym lub wigkszg liczba
specyficznych genotypdéw (zbyt wczesne/pozne dziatanie; brak reakcji; zbyt duza/mata
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predkosé; zbyt mata odleglosé; zty kierunek; zbyt duza/niewystarczajaca sita 1 przedmiot
wspotwystepujacy).

Genotypy to czynniki, ktorych nie mozna zaobserwowac, a w dominujgcy sposob
przyczynity si¢ do wystgpienia wypadku. Ustalenie decydujgcego czynnika majacego
wplyw na zaistnienie wypadku nie byto zadaniem tatwym. Dla lepszego zrozumienia
mechanizmu powstania wypadku pomocne okazywatly si¢ wywiady z kierowcami, zdjgcia
wykonane na miejscu, co tgcznie z zebranymi informacjami pozwalalo przeprowadzi¢
poglebiong analiz¢ wedlug modelu DREAM. Do opisu decydujacego czynnika do
dyspozycji bylo 51 genotypow. Genotypy zostaly podzielone na 4 glowne kategorie:
kierowca, pojazd, warunki drogowe i1 organizacja, a kazda z nich posiadatla osobne
podkategorie. Kategoria kierowca obejmowata takie podkategorie jak: obserwacja,
interpretacja, planowanie, czynniki tymczasowe (np. brak snu) i state (np. staby wzrok).
Kategoria pojazd opisywala: tymczasowe lub stale problemy interakcji pomiedzy
cztowiekiem 1 pojazdem (human-machine interaction) oraz awari¢ wyposazenia pojazdu.
Srodowisko ruchu obejmowalo: warunki pogodowe, ograniczenia pola widzenia ze
wzgledu na obiekty (np. zaparkowany pojazd), stan drogi. Kategoria organizacji
obejmowata: konserwacje, projektowanie pojazdow i1 projektowanie drog. Rysunek 2
przedstawia przyktadowy schemat scenariusza wypadku, zgodnie z metodg DREAM,
w ktérym decydujacym czynnikiem byto ograniczenie obserwacji kierowcy, zle oceniona
przez niego sytuacja i bledna interpretacja zachowan innych na drodze, zbyt pdzne
hamowanie kierowcy, czego efektem byt wypadek.

Rys. 2. Analiza DREAM 3.2. Pierwszy z prawej — fenotyp (obserwowany efekt zdarzenia), z lewej
genotypy (czynniki decydujace na zaistnienie wypadku) [7]
Fig. 2. DREAM 3.2 analysis. First on the right - phenotype (observed effect of the event), genotypes
on the left (factors determining the occurrence of an accident)[7]

W projekcie przeprowadzono seri¢ kontroli spojnosci kodowania danych polegajaca na
przestaniu migdzy zespolami zakodowanych wypadkoéw zawierajgcych analiz¢ DREAM
oraz obrazen uczestnikow w skali AIS. Zespoly badawcze otrzymywaty losowo 8-10
przyktadéow wypadku do sprawdzenia. Miato to na celu weryfikacje sposobu kodowania
przyczyn wypadku DREAM i ich ujednolicenie. Analiza metoda DREAM stanowita
gtowny trzon kodowania w bazie danych. Ustalala przyczyny powstania wypadku jako
sekwencji zdarzen oraz umozliwiala w spojny, jednolity sposob analizg przyczyn wypadku
dla kazdego uczestnika zdarzenia oddzielnie. Do analizy statystycznej danych zostaty
wykorzystane takze informacje ujete w formie opisowej. Parametry zostaly zestawione
w wielu warstwach, tak by podkreSlone zostaly dominujgce czynniki, najczesciej
wystepujace w scenariuszach wypadkdéw, majace wpltyw na zaistnienie zdarzenia.
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Dane umieszczone i zakodowane w elektronicznej bazie umozliwity przeprowadzenie
catosciowej analizy dla wszystkich 500 wypadkdéw, co pozwolilo na ustalenie gtownych
czynnikdw majacych wpltyw na wystepowanie zagrozen z udzialem motorowerzystow,
motocyklistow 1 rowerzystow oraz okreSlenie scenariuszy wypadkdéw z ich udziatem
w badanej probie.

5. Prowadzenie badan w Polsce

W Polsce projekt SaferWheels realizowato Centrum Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego Instytutu Transportu Samochodowego. Realizacja projektu byla mozliwa
dzieki wspolpracy z Komenda Stoteczng Policji i Komenda Wojewodzka Policji z siedzibg
w Radomiu. Badania realizowane byly w Warszawie i innych rejonach wojewodztwa
mazowieckiego. Zgodnie z analizg danych statystycznych o wypadkach z udziatem
motocyklistow, motorowerzystow i rowerzystOw w oparciu o przyjete w programie
SaferWheels kryteria, wojewddztwo mazowieckie zostalo uznane za reprezentatywne dla
catej Polski [9].

Zebrano dane o 87 wypadkach drogowych (47 z udzialem motocyklistow 1 40
rowerzystow). W Warszawie pozyskano dane na miejscu wypadku dla 48 wypadkéw. Dla
39 wypadkéw dane pozyskano retrospektywnie na podstawie zebranych danych
z dokumentacji procesowej z wypadkdéw, ktore miaty miejsce na terenie m. st. Warszawy
iwoj. mazowieckiego. ITS otrzymal zgod¢ Komendanta Stotecznego Policji
na prowadzenie badan na miejscu zdarzenia drogowego. Zgoda Prokuratora Okregowego
i Prokuratorow Rejonowych wiasciwych dla miejsca zdarzenia drogowego umozliwita
wglad w akta spraw objete procedurg dochodzeniowa. Dotyczyto to wypadkdéw z cigzko
rannymi 1 ofiarami $miertelnymi. Ze wzglgdu na ochron¢ danych osobowych otrzymane
dane byly anonimowe.

W ITS powotano 10 osobowy zespot badawczy pozyskujacy dane o wypadkach.
Dyzury pehity dwu lub trzyosobowe zespoly przez 7 dni w tygodniu, w miesigcach letnich
w roku 2015 r. 1 2016 r. Proces gromadzenia danych rozpocz¢to w potowie lipca 2015 r.,
a zakonczono w listopadzie 2016 r. Zebrane dane wprowadzano do elektronicznej bazy
danych projektu SaferWheels w 2017 roku. Dla kazdego wypadku zgromadzone dane
opracowane byly wjezyku polskim w postaci papierowych kart informacyjnych
(formularzy).

Obrazenia uczestnikow wypadkéw drogowych kodowane byly w bazie na podstawie
dokumentacji medycznej (wypiséw ze szpitali), stanowigcych dokumentacje policyjng
1 prokuratorskg. Informacje kodowane byty w niestosowanej w Polsce skali obrazen AIS.

Zbieranie danych na miejscu wypadku w Warszawie

Zespot badawczy Instytutu Transportu Samochodowego byl powiadamiany
telefonicznie o wypadku, ktory mial miejsce w Warszawie. Informacje przekazywane byty
dyzurnemu przez Sekcje Obstugi Zdarzen Drogowych Wydzialu Ruchu Drogowego
Komendy Stotecznej Policji. Wyjazd z ITS na miejsce zdarzenia nastgpowat w ciggu 15
minut od momentu otrzymania zgtoszenia. Z uwagi na odlegtosci i zattoczenie ulic stolicy
dojazd na miejsce zdarzenia zwykle zajmowal ok. godziny po wystapieniu zdarzenia.
Uczestniczagce w wypadku pojazdy znajdowaly si¢ (najczeSciej) juz na poboczu, zdarzato
sie, ze czg$¢ $Sladow na jezdni ulegla zatarciu. Po dotarciu na miejsce zdarzenia
drogowego, zespot badawczy ITS zbieral podstawowe dane o wypadku, uczestnikach,
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przeprowadzal ogledziny drogi i1 pojazdow. Na miejscu wypadku wykonywano
dokumentacje fotograficzng pojazdow uczestniczacych w wypadku, wraz z uszkodzeniami,
przeprowadzano pomiary deformacji pojazdéw, a takze wywiady z uczestnikami
zdarzenia. Ewidencjonowano $lady na drodze, poboczu, polozenie -elementow
uszkodzonych czeSci pojazdow na jezdni. Dla zespotu badawczego istotnym elementem
pracy bylo zebranie informacji o pojazdach uczestniczagcych w zdarzeniu, ich stanie
technicznym, uszkodzeniach, wyposazeniu motocykli w systemy bezpieczenstwa oraz
o dodatkowych modyfikacjach w pojazdach.

Czlonkowie zespotu ITS przeprowadzali wywiady z uczestnikami, $wiadkami
zdarzenia obecnymi na miejscu. Zwykle kierowcy motocykli, rowerzysci po dotarciu ekipy
ITS nie byli obecni na miejscu zdarzenia. Najbardziej narazeni na obrazenia w czasic
wypadku, najszybciej byli transportowani do szpitali. Po uzyskaniu numerow telefonu od
ich bliskich, ktorzy wzywani byli na miejsce wypadku (odbierali uszkodzone jednoslady),
pracownicy ITS przeprowadzali z nimi rozmowy telefoniczne w ciggu kilku dni
od wypadku. Zdarzato si¢, ze pracownik ITS odwiedzal uczestnikow w szpitalu. Z uwagi
na ochrong danych osobowych, dotarcie do tej grupy byto utrudnione.

Dane z miejsca wypadku byly uzupehliane o informacje, ktore zespot ITS pozyskat
bezposrednio od policji, prokuratur oraz saddéw, co dostarczalo bardziej szczegdtowych
informacji o zdarzeniu i jego uczestnikach.

Zbieranie danych retrospektywnych z terenu wojewdodztwa mazowieckiego

Dane post factum o wypadkach z udzialem rowerzystéw, motocyklistow
1 motorowerzystow (w tym o cigzko rannych, ofiarach $miertelnych, bedgcych pod
wplywem alkoholu) zebrane przez policje z terenu stolicy i woj. mazowieckiego byly
wprowadzane przez zespot ITS do bazy jako wypadki retrospektywne. ITS pozyskiwat
dane z wypadkéw z dokumentacji zgromadzonej przez rejonowe komendy policji
iprokuratury z calego Mazowsza. Zesp6l kompletujac informacje o wypadku,
przeprowadzal w terenie ogledziny drogi, sporzadzal dokumentacje fotograficzng miejsca
wypadku. Wypadki retrospektywne wprowadzano do bazy, jezeli otrzymane informacje
byly kompletne i spelniaty kryteria wymagane w projekcie.

6. Podsumowanie

Glownym celem projektu SaferWheels bylo zidentyfikowanie najczgstszych przyczyn
wypadkow drogowych z udzialem jedno$ladéw oraz przedstawienie rekomendacji
dotyczacych skutecznego ograniczenia zagrozen tej grupy niechronionych uzytkownikow
drogi.

Polskie do$wiadczenia zebrane podczas pracy nad projektem SaferWheels pokazuja, ze
w kraju nie ma odpowiednich prawnych regulacji dotyczacych zbierania danych na
miejscu wypadku drogowego, jedynie policja ma do tego prawo. Kwestig do rozwigzania
pozostaje poufnos¢ zebranych danych (fotografie miejsca wypadku, pojazdow, ich numery
rejestracyjne, nazwy ulic jako miejsce wypadku). Przy realizacji skomplikowanych
projektéw naukowych dotyczacych poglebionych badan przyczyn wypadkéw drogowych,
wydaje si¢ zasadnym, stworzenie mechanizmow oraz procedur prawnych umozliwiajacych
zbieranie informacji bez wzgledu na ochron¢ danych osobowych.
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Zebranie 1 wprowadzenie do bazy projektu SaferWheels 500 badan z miejsc wypadkow
z udziatem jedno$ladow =z szeSciu krajow UE pozwolilo na przeprowadzenie
szczegblowych prac analitycznych, zmierzajacych m.in. do opracowania scenariuszy
wypadkow. Okreslono strefy najwigkszego ryzyka obrazen ciata kierowcdéw jednosladow.
Wytypowanie konkretnych czynnikéw wptywajacych na zagrozenia w ruchu drogowym
tej grupy niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, moze przyczyni¢ si¢
do wyeliminowania ryzyka w dalszych pracach nad poprawa bezpieczenstwa.

87 wypadkow na poziomie krajowym wydaje si¢ by¢ bardzo malg liczbg. Jednak
zebranie 500 wypadkoéw na poziomie europejskim daje pewne wyobrazenie o przyczynach
powstawania w UE wypadkow z udziatem kierujacych motocyklami, motorowerami oraz
rowerami. W podsumowaniu projektu wskazano, ze najczgstszymi sytuacjami w ktorych
dochodzi do wypadkoéw z udziatem jednosladowych pojazdow silnikowych to wypadki
zudzialem samochodu osobowego na skrzyzowaniu. Jest to manewr: gdy
motocyklista/motorowerzysta jedzie prosto z przeciwnego kierunku i zostaje uderzony
przez skrecajacy w lewo pojazd (w prawo w Wielkiej Brytanii) oraz manewr gdy jednoslad
nadjezdzajac z prawej strony zostaje uderzony przez inny pojazd. Czgsto sg to wypadki,
gdy motocyklista traci kontrole na pojazdem (tuk, zakret). Jest to wypadek pojedynczy
(samoistny).

Przygotowane przez konsorcjum projektu rekomendacje dla Komisji Europejskiej
dotyczyly kierowcoOw: motocyklistOw/motorowerzystow i rowerzystow, pojazdow oraz
infrastruktury.

W celu wyeliminowania wypadkow spowodowanych nadmierng predkoscig (ponad
dopuszczalnym limitem) przez kierowcow jednosladowych pojazdow silnikowych
zaleca si¢ wzmocnienie kontroli policyjnej. Nalezy propagowaé stosowanie kaskow
iodziezy specjalistycznej przez motocyklistow (co obniza ryzyko obrazen od 33%
do 50%), a w trakcie szkolen kandydatow na kierowcow motocyklistow, wskazane jest
uwrazliwia¢ ich na problemy i oczekiwania innych uczestnikow ruchu drogowego.
Powinno si¢ rozpowszechnia¢ wiedze¢ (poprzez dziatania edukacyjne) na temat
negatywnego wplywu prowadzenia jedno$ladéw pod wplywem alkoholu, ktéry powoduje
wicksze ryzyko wystgpienia wypadku. Utrata kontroli nad pojazdem, w tym wypadki
pojedyncze, skutkujg ofiarami $miertelnymi i cigzkimi obrazeniami. Rekomendowane jest
wyposazenie motocykli ponizej 125 cm® w systemy ABS (zmniejsza liczbe $miertelnych
wypadkow o 31%).

Zalecenia dotyczace wzrostu bezpieczenstwa rowerzystow obejmuja drogowe
rozwigzania infrastrukturalne, w ktorych nalezy odseparowac ruch rowerowy od innych
pojazdéw, stosowaé strefy ruchu uspokojonego (limit predkosci nie wyzszy niz 30km/h)
i separacj¢ ruchu jedno$ladowych pojazddéw silnikowych od ruchu rowerowego. Nalezy
bezwzglednie propagowac stosowanie kaskow dla rowerzystow, ktore zmniejsza o 65%
obrazenia glowy. Powinno si¢ przeprowadzi¢ poglebione badania wypadkdéw z udziatem
rowerzystow, ktore byly reprezentowane w projekcie w mniejszym stopniu
niz motocyklistow i rowerzystow.

Zalecenia dotyczace pojazdéow obejmujg stosowanie blokad ograniczajgcych
nadmierng predkosé, wskazywano na inteligentne systemy dostosowania predkosci
i system ostrzegania o przekroczeniu predkosci jako elementy wyposazenia pojazdu
wplywajgce na bezpieczenstwo jego uzytkownikow. Natomiast rekomendacje dotyczace
infrastruktury dotyczyly poszerzania zakresu Inteligentnych Systemoéw Transportowych
o informacje na temat zblizania Iub pojawienia si¢ jednosladowych pojazdow silnikowych.
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Projekt SaferWheels, jako niezwykle czasochlonny ze wzgledu na koniecznos$é
zebrania ogromnej liczby danych, byt znamienitg okazja do testowania nowej metody
prowadzenia pogl¢bionych badan na miejscu wypadku w celu poznania jego przyczyn.
Badania tego rodzaju powinny mie¢ bardziej ograniczony zakres co do pozyskiwanych
danych. Woéwczas mozna skoncentrowa¢ si¢ np. na analizie gldwnych przyczyn
wypadkow, a zaniecha¢ np. inspekcji pojazdow pod wzgledem sprawnosci technicznej.
Niestety, pracochtonno$¢ procesu kompletowania i wprowadzania danych do bazy oraz
zbyt duza ilo$¢ zgromadzonych informacji nie pozwolily na zbadanie wszystkich aspektow
zagrozenia tej grupy niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego.

Realizacja projektu SaferWheels w Polsce przez ITS umozliwita zespotowi
badawczemu zdobycie ogromnej wiedzy i doswiadczenia w zakresie prowadzenia
poglebionych badan na miejscu wypadku drogowego z udzialem jedno$ladow. W ITS byt
to drugi po DaCoTA projekt badawczy UE, koncentrujgcy si¢ na prowadzeniu badan na
miejscu wypadku 1 mamy nadziej¢, ze zdobyta wiedza i do$wiadczenie bedzie
wykorzystana w kolejnych tego typu projektach, ktore przyczynia si¢ do poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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