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Streszczenie. Zaréwno w Polsce, jak i na Swiecie, coraz czesciej uzywa-
nym S$rodkiem transportu staje sie rower. Niestety, wraz ze wzrostem
popularnosci, rosnie réwniez liczba wypadkéw drogowych, w keérych
biora udzial rowerzysci. Wsp6lczesnie przeprowadzane sa liczne badania
naukowe majace okresli¢ czynniki wplywajace na bezpieczedstwo w ru-
chu drogowym. W ich efekcie dowiedziono, ze istnieje pozytywny wplyw
wlasciwego oswietlenia na bezpieczestwo uczestnikéw ruchu drogowe-
go. Wynika on bezposrednio z fizjologii widzenia. W pracy przedstawiona
zostala literaturowa analiza wplywu o$wietlenia na bezpieczedstwo w ro-
werowym ruchu drogowym. Ogoélnie przyczyny wypadkéw drogowych
z udzialem rowerzystéw sa klasyfikowane jako: nieprzestrzeganie zasad
ruchu drogowego, brak odpowiedniego o$wietlenia drég i poboczy oraz
staba widoczno$¢. Gléwna przyczyng stabej widocznosci rowerzystéow
znajdujacych sie¢ w warunkach zmierzchowych i nocnych jest to, ze niska
luminancja i maly kontrast obiektu przeklada si¢ na wydhuzenie u czlo-
wieka czasu przetwarzania informacji docierajacej do ukladu widzenia.
Skutkuje to miedzy innymi wydhuzeniem drogi hamowania pojazdu, a co
za tym idzie zwigksza si¢ niebezpieczefistwo zaistnienia wypadku.

Stowa kluczowe: o$wietlenie rowerowe, elementy odblaskowe, bezpie-

czenistwo ruchu

Wprowadzenie

Aby czowiek mégl zaobserwowaé jakikolwiek obiekt, to
pomiedzy tym obiektem a jego otoczeniem musi wystapic
réznica w luminancji lub w barwie. Zaistnienie tej rézni-
cy jest mozliwe jedynie w przypadku oswietlenia dane-
go obiektu. Jej percepcja przez czlowieka zachodzi dzieki
temu, ze siatkéwka ludzkiego oka wyposazona jest w re-
ceptory jaskrawosci oraz w receptory barwy. W siatkéwce
za odbidr jaskrawosci odpowiadaja preciki, a receptorami
barwy sa trzy rodzaje czopkdéw, ktérych charakterystyki
wzglednej czulosci widmowej S(A), L(A) i M(N) zostaly
przedstawione na rysunku 1. Percepcja barwy, tj. efektyw-
ne dzialanie czopkéw w ludzkim oku, jest mozliwa wtedy,
gdy na siatkéwee wartos¢ luminangji L przekracza 3,5 cd/m?.
Widzenie tego rodzaju, nazywane fotopowym, charaktery-
zuje sie widmowa skutecznoscig Swietlna V(L) (rys. 2).

W warunkach widzenia nocnego, tj. przy poziomach lumi-
nangji L o wartoSciach mniejszych od 0,035 cd/m?, ludzkie
oko umozliwia jedynie rozréznianie stopnia jaskrawosci oto-
czenia. Ten rodzaj widzenia nazywany jest skotopowym 1’(A)
(rys. 2). Otoczenie jest wtedy postrzegane jako pozbawione
barw, poniewaz $wiatlem o tak niewielkiej jaskrawosci pobu-
dzane sa jedynie preciki siackéwki, a czopki przy tych pozio-
mach oswietlenia nie sg aktywne. W efekcie pogorszeniu ulega
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zdolnos¢ rozdzielcza w srodku pola widzenia, poniewaz za nig
odpowiada plamka zélta, ktéra sklada si¢ z niefunkcjonuja-
cych w tych warunkach oswietleniowych czopkéw.

Przy stabym os$wietleniu, tj. gdy poziom luminancji L
siatkowki oka zawiera sie w przedziale od 0,035 c¢d/m? do
3,5 cd/m?, sygnaly $wietlne w oku sg przetwarzane zar6w-
no przez jego preciki, jak i przez czopki. Zachodzi wtedy
stan widzenia zmierzchowego laczacy ze soba widzenie
barwne i czarno-biale. Stan ten nazywany jest réwniez wi-
dzeniem mezopowym. W tego rodzaju warunkach o$wie-
tleniowych, otoczenie postrzegane jest przez czlowieka,
wylacznie w barwach niebiesko-szarych. Dzieje sie tak, po-
niewaz przy niskich poziomach luminancji jako pierwsze
w oku zostaje wylaczone dziatanie czopkdw (rys. 1) wrazli-
wych na pasmo czerwone, a nastepnie na pasmo zielone.
W rezultacie barwa czerwona jest odbierana jako przyciem-
niona, a niebieska jako rozjasniona. Pozostale barwy sa
wtedy percepowane jako ciemniejsze odcienie szarosci.
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Rys. 1. Wzgledna warto$¢ rozkfadu czuto$ci widmowej czopkow ludzkiego oka
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Rys. 2. Widmowa skuteczno$¢ $wietlna ludzkiego oka w zalezno$ci od warunkéw widzenia,
gdzie krzywa zielona odpowiada widzeniu fotopowemu, a krzywa niebieska skotopowemu
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Warunki stabej widoczno$ci a wypadkowos¢

Dzicki temu, ze ludzkie oko umozliwia widzenie zaréwno
w Swietle, jak i w ciemnosci, mozliwe jest prowadzenie po-
jazdu zaréwno w nocy, jak i w dzied. Jednak podczas jazdy
noca, kierowca narazony jest na czynniki pogarszajace jakos¢
widzenia. Konieczno$¢ obserwacji otoczenia w warunkach sta-
bej widocznosci, tj. przy niskich poziomach luminanciji i przy
niskim kontrascie $wietlnym, powoduje znaczny spadek moz-
liwo$¢ postrzegania otoczenia. W efekcie zmniejszeniu ule-
ga wydolnos¢ wzrokowa kierowcy {11 mierzona odlegloscia,
z ktérej, przy danych warunkach oswietleniowych, mozliwe
jest zauwazenie przeszkody na jezdni. W zwiazku z tym pojaz-
dy mechaniczne, od czasu powstania pierwszych ich konstruk-
dji, sa oSwietlane podczas uzytkowania ich po zmroku. W tym
celu poczatkowo uzywano lamp olejowych, ktére zastapiono
nastepnie acetylenowymi, a od roku 1898 dysponowano juz
oSwietleniem elektrycznym. Wspélczesne konstrukcje sprzetu
oSwietleniowego uzywanego w ruchu drogowym sa doskona-
lone i rozwijane przez czolowych swiatowych producentéw
oSwietlenia. Takze prawodawcy usankcjonowali przepisami
wymogi dotyczace o$wietlania pojazdéw, i w przypadku jego
braku lub wadliwego dzialania, przewidzieli sankcje naklada-
nie na jego uzytkownika. Zgodnie z taryfikatorem, w Polsce,
jesli kierowca samochodu zapomni wlaczy¢ Swiatla w nocy,
moze spodziewal si¢c nawet 200 zlotowej kary. Mandat za
brak wlaczonych w samochodzie $wiatel mijania od switu do
zmierzchu wynosi 100 zlotych. Tyle samo wynosi on w przy-
padku brak oswietlenia roweru po zmroku.

W artykule [2} zawarte sa dane z kt6rych wynika, iz na
terenie Republiki Czeskiej zaledwie 11% kierowcéw samo-
chodéw, ktérzy w latach 1995-2007 byli uczestnikami koli-
zji z rowerzysta stwierdzilo, ze go widzialo. Pozostale 89%
zeznalo, ze rowerzysta, byl dla nich niewidoczny. Zapewne
istnieje grupa kierowcéw, ktéra w celu spodziewanego ta-
godniejszego potraktowania przez policje, Swiadomie zezna-
wala, iz nie widziala rowerzysty mimo tego, ze byl on przez
nich postrzegany. W zwiazku z tym, w celu zobiektywizowa-
nia tego zagadnienia, przeprowadzane sa liczne badania na-
ukowe majace okresli¢ wplyw oswietlenia pojazdéw (w tym
rowerdéw) na bezpieczefistwo w ruchu drogowym. Z badan
tych wynika, ze uczestnicy ruchu drogowego maja trudnosci
z dostrzeganiem rowerzystow w warunkach nocnych
i zmierzchowych {3}. Powigzanie tych trudnosci w postrze-
ganiu z faktem, ze kierowcy prowadzacy pojazd w warun-
kach zmierzchowych oraz nocnych czesciej nieprawidlowo
oszacowuja odleglosci i predkosci niz podczas dnia, prowadzi
do wniosku, ze brak o$wietlenia roweru jest jedna z przyczyn
kolizji drogowych, w ktérych biora udzial rowerzysci. W wa-
runkach zmierzchowych i nocnych kierowcy dostrzegajg je-
dynie nadjezdzajace Swiatla, a nie dany pojazd. Dlatego
w nocy rowerzysta bez oswietlenia aktywnego i pasywnego
w postaci elementéw odblaskowych jest w zasadzie niewi-
doczny. Sylwetka rowerzysty jadacego bez jakiegokolwiek
oswietlenia, zostanie dostrzezona przez kierowce samocho-
du, dopiero gdy znajdzie sie w zasiegu Swiatel jego pojazdu,
czyli na kilka metréw przed danym samochodem. Badania
przeprowadzone w Kanadzie {4} w latach 20082010, na

grupie 2403 rowerzystéw, wykazaly, ze prawdopodobien-
stwo nocnej kolizji maleje ponad trzykrotnie w przypadku,
gdy rower posiada przednie oswietlenie i ponad czterokrot-
nie, gdy rowerzysta jest wyposazony w kamizelke odblasko-
wa. Ponadto wyposazenie roweru w tylna lampe emitujaca
czerwone $wiatlo zmniejsza ryzyko zaistnienia wypadku po-
nad dwuip6lkrotnie. Pomimo tak jednoznacznych danych
wskazujacych na wplyw oswietlenia roweru na bezpieczen-
stwo jego uzytkowania istnieje grupa rowerzystéw nie doce-
niajacych pozytywnego wplywu oswietlenia na bezpieczen-
stwo w ruchu drogowym. Badania Wood’a i wspdtpracowni-
kéw, opisane w artykule [5}, wykazaly, ze rowerzysci nie
doceniaja roli wlasciwego o$wietlenia roweru w nocy oraz ze
przeceniaja swoja wlasna widoczno$¢ na drodze. Réwno-
cze$nie badania epidemiologiczne, przedstawione w pra-
cy {6}, wykazuja, ze jazda na rowerze po zapadnieciu zmroku
jest zwiazana z wyzszym ryzykiem wypadkéw niz jazda na
rowerze w ciagu dnia. Fakt ten wynika z tego, iz w nocy
i 0 zmierzchu mamy do czynienia z gorszg widocznoscig ro-
werzysty na drodze. Czesciowo jednak wypadki te wynikajg
réwniez z tego, ze w ciemnosci notuje sie znaczna liczbe o0séb,
ktére, bedac pod wplywem alkoholu jada rowerem.
Przykladowo, w Polsce w latach 2006-2008 nietrzezwi ro-
werzySci uczestniczyli w 8,2% wszystkich zdarzed z udzia-
fem rowerzystéw, w tym w 8,5% kolizji, w 8% wypadkow,
w ktorych byli ranni oraz 6,3% wypadkdéw, w ktérych byly
ofiary $miertelne. Na Wegrzech w 2010 roku wsrdd wszyst-
kich uczestnikéw wypadkéw spowodowanych przez rowe-
rzystow nietrzezwi stanowili 26,2%. Przelozylo sie to na
16,9% zabitych, 25,7% powaznie rannych i 26,9% lekko
rannych. Innym czynnikiem wplywajacym na wyzsze ryzyko
jazdy rowerem w nocy niz podczas dnia jest fakt, ze kierowcy
pojazdéw mechanicznych rozwijaja wieksze predkosci na
drogach, ktére sa w nocy mniej zatloczone niz podczas dnia.
Dodatkowo bardzo niekorzystne na bezpieczefistwo ruchu
drogowego wplywa to, ze nawet u kierowcéw z prawidtows
funkcja narzadu wzroku sprawnos¢ widzenia w nocy spada
do 5% wartosci, ktéra ma miejsce w ciagu dnia. Ponadto,
zgodnie z szacunkami niemieckich ekspertéw, 1 na 7 kierow-
cOw cierpi na zaburzenia widzenia o zmierzchu {7}. Efekt ten
jest szczegblnie niekorzystny u starszych kierowcéw, u ktd-
rych czesto dochodzi do tzw. kréotkowzrocznosci nocnej, tj.
zaburzenia widzenia, polegajacego na pogorszeniu ostrosci
wzroku do dali w nocy, przy zachowanej prawidlowej ostrosci
wzroku w dziefi. Wynika to z redukcji kontrastu spowodo-
wanej slabym oswietleniem. Odbierane jest to przez ludzi
czesto jako rozmazywanie obrazu lub efekt halo wokol swia-
tel pojazdéw [8]. Zaburzenia widzenia zmierzchowego moga
tez by¢ wynikiem zwigzanej z wiekiem kierowcéw, mniejszej
przeziernodci i gestosci osrodkéw optycznych oka oraz efek-
téw powiklan po laserowych operacjach wad wzroku. Takze
kierowcy, ktorzy maja zle ufiksowane soczewki wewnatrzgal-
kowe lub wieloogniskowe, sa narazeni na zaburzenie widze-
nia zmierzchowego i zaburzenie wrazliwosci na ol$nienie,
wynikajacej z dysfotopsji nocnej {91. Innym czynnikiem,
ktory przyczynia si¢ do zmeczenia narzadu wzroku, a w zwiaz-
ku z tym pogorszenia jego funkcji jest niedostateczne lub
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nadmierne o$wietlenie otoczenia i zwiazane z nim zjawisko
olsnienia wywolane Swiatlami pojazdéw nadjezdzajacych
z naprzeciwka. Zachodzi ono réwniez podczas wykonywania
manewru wymijania i omijania. OlS$nienie jest groznym
czynnikiem nie tylko ze wzgledu na ograniczenie widoczno-
$ci, ale rowniez ze wzgledu na tendencje osoby ol$niewane;j
do zbyt dhugiego zatrzymywania wzroku na zrédle Swiatla
olsniewajacego, czemu moze towarzyszy¢ skrecenie kierow-
nicy w strone pojazdu ol$niewajacego [10}. Zwigzane z tym
efektem pogorszenie funkcji wzrokowych moze by¢ szcze-
gblnie niebezpieczne w przypadku rowerzystéw. Dlatego tez,
oswietlenie roweru powinno umozliwi¢ innym uczestnikom
ruchu drogowego wczesniejsze dostrzezenie rowerzysty i prze-
widzenie (na podstawie jego zachowania) wykonywanych
manewréw. Powinno by¢ ono wystarczajace do tego, aby
umozliwi¢ reakcje kierowcy na zaistniale niebezpieczne sytu-
acje, w celu unikniecia ewentualnej kolizji {11].

W celu dokonania jednoznacznej oceny wplywu jakosci
oswietlenia pojazdu na bezpieczefistwo ruchu drogowego, na-
lezaloby poshuzy¢ sie danymi dostarczajacymi informacji na
temat liczby wypadkéw oraz kolizji drogowych, ktérych zdo-
tano unikna¢ za sprawa odpowiedniego o$wietlenia. Warto
jednak podkresli¢, ze nikt nie prowadzi tego rodzaju staty-
styk. Dlatego tez, jak wykazuja badania, uczestnicy ruchu
drogowego nie doceniaja roli o§wietlenia pojazdéw w bezpie-
czefistwie ruchu drogowego. Na podstawie przeprowadzonej
w Holandii analizy ruchu okazalo sie, ze jedynie 65% rowe-
rzystéw uzywa tam odpowiedniego sprzetu o$wietleniowego.
Pozostale 35% uwaza, ze zewnetrzne warunki o$wietleniowe
sg wystarczajace do tego, aby byli oni zauwazani na drodze
i podczas jazdy o zmroku nie korzysta z posiadanych lamp
oswietleniowych {12}. Inne statystyki pokazuja, Ze na terenie
Niemiec, Holandii, Szwajcarii oraz Austrii okoto 40% rowe-
rzystéw podczas jazdy w nocy nie uzywa oSwietlenia, a w wy-
padkach drogowych z udzialem rowerzystéw, majacych miej-
sce w nocy, okolo 7% rowerdw nie bylo oswietlonych.

Analiza liczby $miertelnych wypadkéw drogowych

z udziatem rowerzystow w wybranych panstwach UE

W Polsce rowerzysci stanowia jedynie 1% uczestnikéw
ruchu drogowego. Jednak wsrdéd ofiar wypadkéw drogo-
wych, stanowia oni 8% zabitych, a wsrdd ciezko rannych
rowerzysci stanowig 9% ogétu ofiar {13}, W zwigzku z tak
niekorzystna tendencja, realizowane sa programy poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego [131, polaczone z pra-
cami nad poprawa stanu infrastruktury oraz kampaniami
informacyjno-edukacyjnymi np. ,Sam zadbaj o swoje bez-
pieczefistwo” {14}. Kampanie te informuja m.in. o wplywie
jako$ci o$wietlenia pojazdu na zaistnienie kolizji drogowych
z udzialem rowerzystéw. Komisja Europejska w kwietniu
2015 roku opublikowala w bazie CARE {15} dane doty-
czace liczby wypadkéw drogowych na terenie poszczegdl-
nych panstw UE. Z danych tych wynika, ze we wszystkich
krajach UE co roku ginie okolo dwa tysigce rowerzystéw
(rys. 3), a $miertelne wypadki z udzialem rowerzystéw sta-
nowily w 2010 roku 6,8% wszystkich $miertelnych wypad-
kéw drogowych.
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Rys. 3. Liczba $miertelnych wypadkéw drogowych z udziatem rowerzystow w 2010 roku na
terenie poszczegélnych panstw UE
Zredto: [15]

Jednak nie tylko calkowita liczba $miertelnych wypad-
kéw drogowych z udzialem rowerzystéw informuje o bezpie-
czefistwie ruchu rowerowego. Przykladowo mala liczba ro-
werowych wypadkéw drogowych w Gregji (EL) wecale nie
$wiadczy o tym, ze jest to kraj bezpieczny dla ruchu rowero-
wego. Jest to raczej efekt tego, ze rower nie jest popularnym
srodkiem transportu w tym kraju. Wynika to z faktu, ze bra-
kuje tam tras rowerowych, a rowerzysci sa zle traktowani
przez kierowcow, ktdrzy ich lekcewazg. W zwigzku z tym,
jazda rowerem jest tam malo bezpieczna, w szczegdlno$ci po
zmroku (rys. 4). W przeciwienstwie do Grecji, Rumunia cha-
rakteryzuje si¢ znaczna liczba $miertelnych wypadkéw dro-
gowych z udzialem rowerzystéw (rys. 3). Poréwnywalna do
niej jest liczba wypadkéw majgca miejsce na terenie Frangji.
Biorac pod uwage, ze w Rumunii az 43% z nich zachodzi
w nocy i o zmierzchu tj. w warunkach ograniczonej widocz-
nosci (rys. 4), a we Francji jest to 18%, to nalezy zastanowi¢
sie nad przyczynami tego stanu rzeczy. Jak wynika z infor-
magji polskiego Ministerstwa Spraw Zagranicznych {16}, na
drogach tranzytowych Rumunii czesto spotyka si¢ nieoswie-
tlone furmanki i rowerzystéw. Dodatkowo w terenach wiej-
skich drogami przemieszcza sie na pastwiska zwierzeta, cze-
sto bez nadzoru, a na pasach ruchu parkowane sg nieoSwie-
tlone pojazdy. Dzieje si¢ tak pomimo regulacji prawnych,
ktoére zakazujg tego typu postepowania. Tak wiec korzysta-
nie po zmroku z drég w Rumunii, wiaze sie z duzym ryzy-
kiem, poniewaz kwestie techniczne o$wietlenia pojazdéw sa
tam lekcewazone. Na terenie Niemiec duza liczba $miertel-
nych wypadkéw drogowych, w ktérych biora udzial rowe-
rzy$ci nie jest efektem tego, ze bezpieczefistwo poruszania si¢
rowerem po drogach jest tam niskie, poniewaz odsetek wy-
padkéw drogowych z udzialem rowerzystéw w stosunku do
ogolnej liczby wypadkéw ksztaltuje sie na poziome 10%, co
jest zblizone do $redniej europejskiej. W zwigzku z tym za
duza liczbe ofiar tych wypadkéw odpowiada raczej fake
znacznie wickszej niz w innych panstwach UE liczby rowe-
rzystow poruszajacych sie po drogach. Dodatkowo z danych
zawartych na rysunku 4 wynika, ze na terenie Niemiec jedy-
nie 19% wypadkéw $miertelnych ma miejsce po zapadnieciu
zmroku, podczas gdy np. w Wielkiej Brytanii jest to 23%.
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Rys. 4. Procentowy udziat rowerzystéw w wypadkach drogowych majacych miejsce w nocy
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roku na terenie wybranych panstw UE

Irédto: [20]

W przypadku Polski stosunek liczby wypadkéw $miertel-
nych, ktére wydarzyly sic w nocy i o zmierzchu, do liczby
$miertelnych wypadkéw majacych miejsce w ciggu dnia wy-
nosi 37%. Liczba ta jest poréwnywalna z danymi odnoszacy-
mi sie do Wegier, Portugalii i Czech. Mozna zastanowic sie
nad zagadnieniem, czy istnieje jakikolwiek korelacja pomie-
dzy wymagana prawnie w tych panstwach jakoscia oswietle-
nia roweru a liczbg $miertelnych ofiar wypadkéw rowero-
wych. W wymienionych pastwach krajowe regulacje
prawne dotyczace o$wietlenia roweru sa w gléwnej mierze
opracowane z uwzglednieniem wytycznych zawartych w Kon-
wencji wiedeniskiej [171].

Regulacje prawne dotyczace oswietlenia rowerowego

Zgodnie z artykulem 44 Konwencji wiedefiskiej z przodu
roweru wymagana jest lampa emitujaca Swiatlo barwy bia-
fej lub z6ltej selektywnej. Na tyle pojazdu, oprécz lampy
$wiecgcej na czerwono, powinien znajdowaé si¢ réwniez
czerwony element odblaskowy {16}. Na terenie Polski
os$wietlenie rowerowe reguluje ustawa {18}, ktéra opricz
wymagan podyktowanych Konwencja wiedeniska precyzu-
je, ze mozliwe jest stosowanie Swiatel migajacych, a Swiatla
odblaskowe o ksztalcie innym niz tréjkat (o$wietlone Swia-
tlem drogowym innego pojazdu) powinny byé widoczne
w nocy z odleglosci co najmniej 150 metréw. Na terenie
Republiki Czeskiej w warunkach ograniczonej widoczno-
$ci rower musi by¢ wyposazony w Swiatla o barwie bialej,
Swiecace w przod pojazdu, oswietlajace podloze w odle-
glosci 20 metréw od lampy oraz w czerwone $wiatlo tyl-
ne, ktére moze posiadaé¢ wbudowany odblask. Dozwolone
sa czerwone $wiatla migajace {19]1. Z przeprowadzonej
analizy wymagan prawnych dotyczacych oswietlenia ro-
werdw na terenie poszczegdlnych pafstw UE wynika, ze
w Niemczech i Wielkiej Brytanii sa one najbardziej roz-
budowane i sprecyzowane {20]. Na terenie Niemiec prze-
pisy te sa ustanowione w postaci normy StVZO§67 {21},
wedlug ktérej rower musi by¢ wyposazony w przednig
bezolsnieniowa lampe emitujaca $wiatlo barwy bialej oraz
w jedna tylna lampe barwy czerwonej. Ponadto wymagane
sa elementy odblaskowe: jeden barwy bialej z przodu, dwa

zOlte lub biale umieszczone na szprychach lub na bokach
opon oraz dwa z6lte umieszczone na pedatach. Na terenie
Wielkiej Brytanii obowiazujace szczegélowe wytyczne do-
tyczace oswietlenia jedno$ladéw znajduja sic w normie BS
6102 {22}. Zgodnie z nig przednia lampa barwy bialej oraz
tylna lampa emitujaca $wiatlo o barwie czerwonej powin-
ny by¢ ustawione posrodku pojazdu badz na jego skraju.
Dozwolone sa Swiatla migajace. Rower musi by¢ wyposa-
zony w czerwony element odblaskowy umieszczony z tylu
roweru oraz cztery odblaski zéltej barwy na pedalach.

Analiza zwigzku pomiedzy o$wietleniem roweru

a bezpieczenstwem w ruchu drogowym

W celu zwrécenia uwagi na istnienie zwiazku pomiedzy
oswietleniem roweru a bezpieczedstwem w ruchu drogo-
wym, przeanalizowano liczb¢ wypadkéw drogowych z udzia-
fem rowerzystéw, w zalezno$ci od panujacych warunkéw
oswietleniowych. Postuzono sie¢ w tym celu danymi z Czech,
Polski, Niemiec i Wielkiej Brytanii, tj. z krajow posiadaja-
cych zréznicowane przepisy dotyczace oswietlenia roweru.
Pozostale paristwa europejskie nie posiadajg wlasnych spre-
cyzowanych przepiséw w tej dziedzinie {20} i dlatego prze-
prowadzenie analizy poréwnawczej w ich przypadku nie ma
uzasadnienia, a poréwnujac dane dla tych czterech pandstw,
mozna analizowaé wplyw jakosci o$wietlenia roweréw na
bezpieczenistwo w ruchu drogowym. Rysunek 5 przedstawia
liczbe $miertelnych wypadkéw drogowych z udzialem rowe-
rzystéw, w latach 2001-2013, na terenie tych czterech wy-
branych krajéw UE. Z danych przedstawionych na rysunku
wynika, ze sumaryczna liczba $miertelnych ofiar wypadkéw
drogowych wsréd rowerzystow w rozpatrywanych latach na
terenie Czech wyniosta 1404, a w Wielkiej Brytanii bylo ich
1446. Liczba ta w Niemczech wyniosta 6253. W tym sa-
mym okresie w Polsce rowerzysci byli ofiarami 6243 $mier-
telnych wypadkéw drogowych. Jednak na podstawie samej
liczby wypadkéw, bez uwzglednienia pory dnia, w ktérej
zaistnial wypadek, nie mozna oszacowaé¢ wplywu jakosci
o$wietlenia roweru na prawdopodobiefistwo kolizji. Dlatego
tez istotnym jest zobrazowanie (rys. 6 i 7) danych np. za
2010 rok o $miertelnych wypadkach w uzaleznieniu od pory
dnia. Z tego typu analizy wynika, iz jako$¢ oswietlenia
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Rys. 5. Liczba $miertelnych wypadkow drogowych z udziatem rowerzystow zaistniata w la-
tach 2010-2013, na terenie wybranych krajéw UE
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Rys. 6. Liczba $miertelnych wypadkéw drogowych z udziatem rowerzystow w 2010 roku
w zaleznosci od pory dnia

roweru znaczaco wplywa na udzial procentowy rowerzystéw
w $miertelnych wypadkach drogowych zaistnialych w nocy
i 0 zmierzchu w stosunku do catkowitej liczby wypadkéw
z udzialem rowerzystéw. Liczba wypadkéw drogowych ma-
jacych miejsce w nocy i o zmierzchu, w ktérych rowerzysci
byli ofiarami $Smiertelnymi, na terenie Niemiec jest znacznie
mniejsza niz w Polsce (rys. 6). Ponadto w$réd wymienionych
na rysunku 7 panistw to wilasnie w Polsce, w ktérej panuja
najbardziej liberalne przepisy dotyczace oswietlenia roweru,
jest najwyzszy odsetek $miertelnych ofiar wypadkéw drogo-
wych zaistnialych w warunkach nocnych i zmierzchowych.

Podsumowanie

Przedstawiona w niniejszym artykule analiza wskazuje na
istnienie wplywu os$wietlenia roweru na bezpieczefistwo
w ruchu drogowym. Jednoznacznag ocene wplywu jakosci
o$wietlenia pojazdu na bezpieczefistwo mozna by uzyskad
na podstawie danych, z ktérych wynikalyby informacje
o liczbie wypadkéw i kolizji drogowych, ktérych uniknie-
to dzigki temu, ze pojazdy byly odpowiednio o$wietlone.
Tego typu statystyk jednak nie ma i zapewne dlatego ist-
nieje grupa uczestnikéw ruchu drogowego, ktéra nie doce-
nia pozytywnego wplywu oswietlenia pojazdéw na bezpie-
czeistwo ruchu drogowego. Jednak na podstawie danych
przedstawionych w tym artykule mozna wysnué wniosek,
ze wyzsze wymagania dotyczace oSwietlenia roweréw na
terenie Niemiec niz ma to miejsce w Czechach, Polsce czy
w Wielkiej Brytanii przekladaja si¢ na znaczne zredukowa-
nie liczby $miertelnych wypadkéw zachodzacych po zmro-
ku w Niemczech w stosunku do liczby wypadkdw, ktére
maja miejsce w pozostalych padstwach.
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