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JEDNOSLADY I INNE URZADZENIA
TRANSPORTU OSOBISTEGO (UTO)
A BEZPIECZENSTWO LUDZI.

CZ. 1II - CZYNNIKI DETERMINUJACE
WZROST ZAGROZEN BEZPIECZENSTWA
NIECHRONIONYCH UCZESTNIKOW RUCHU
ORAZ SPOSOBY PRZECIWDZIALANIA

ABSTRAKT
W mediach coraz czeséciej poruszane s3 tematy dotyczace wypadkéw komunika-
cyjnych z udziatem niechronionych uczestnikéw ruchu. W artykule oméwiono
najwazniejsze czynniki, ktore determinujg wzrost zagrozen bezpieczenstwa w ruchu
drogowym, takie jak nadmierna predkos¢, jej niedostosowanie do warunkow pa-
nujacych na drodze, a takze nieprzestrzeganie przepiséw prawa przez niechronio-
nych uczestnikéw ruchu. Aby poprawic bezpieczenstwo w tym zakresie, niezwykle
istotne s dzialania edukacyjne oraz tworzenie takich regulacji prawnych, ktore
W jasny sposob okresla zasady korzystania z urzadzen transportu osobistego, prawa



152 DOROTA FRANCZAK, JAN ZIOBRO

i obowiazki ich uzytkownikéw oraz sankcje za nieprzestrzeganie przepiséw ruchu
drogowego. W opracowaniu przeprowadzono réwniez analize wypadkéw drogowych
na podstawie danych Komendy Giéwnej Policji, w oparciu o ktére zaproponowano
sposoby przeciwdzialania tym niekorzystnym zdarzeniom.
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bezpieczenstwo w ruchu drogowym, ruch drogowy, bezpieczenstwo niechronionych
uczestnikow ruchu, urzadzenia transportu osobistego
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TWO-WHEELERS AND OTHER PERSONAL
MOBILITY DEVICES VS. HUMAN SAFETY.
PT. III - FACTORS DETERMINING
THE INCREASE IN SECURITY THREATS
TO VULNERABLE ROAD USERS AND
METHODS OF COUNTERACTING THEM

ABSTRACT

In the media, topics related to traffic accidents involving unprotected road users are
increasingly frequently discussed. The paper outlines the most important factors that
determine the increase in road safety threats, such as excessive speed, its maladjust-
ment to road conditions, as well as non-compliance with the law by unprotected road
users. To improve safety in this area, it is extremely important to carry out educational
activities and create appropriate legal regulations to clearly define the rules for the use
of personal mobility devices, the rights and obligations of their users and sanctions
for non-compliance with road traffic regulations. The study also includes an analysis
of road accidents with the use of data provided by the Police Headquarters on the
basis of which methods of counteracting these unfavorable events were proposed.
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1. WSTEP

Biorac pod uwage zawarte w poprzednich czg¢$ciach opracowania eksplikacje
dotyczace bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu, odnoszace si¢
do teoretycznych i praktycznych aspektow bezpieczenstwa komunikacyjnego
oraz roli uTo w zyciu cztowieka (cz. 1), a takze prawnych uwarunkowan
bezpieczenstwa pieszych, rowerzystdw oraz pozostalych uzytkownikéw uro
(cz.11), zauwazy¢ nalezy, ze badajac bezpieczenstwo wymienionych wczesniej
grup niechronionych uczestnikéw ruchu oraz ich relacje migdzy sobg, jak
réwniez ze zmotoryzowanymi jego uczestnikami, mozna dostrzec i wskaza¢
wiele réznorakich przyczyn wplywajacych na generowanie zagrozen dla ich
zycia i zdrowia. W ogdlnym ujeciu wspomniane zagrozenia (niebezpieczne
sytuacje) mozna pogrupowac w zbiory odnoszace si¢ do:
1) Zachowan uczestnikdéw ruchu wynikajacych ze znajomosci i przestrze-
gania obowigzujacych przepisow i zasad bezpiecznego poruszania si¢
w przestrzeni komunikacyjnej, obejmujacych w szczegdlnosci:
o poziom kultury drogowej,
 umiejetnosci,
« ignorowanie (nieprzestrzeganie) obowiazujacych przepiséw i norm
(np. korzystanie z telefonow komorkowych, stan pod wplywem
srodkow odurzajacych i alkoholu),
o cechy psychosomatyczne.
2) Infrastruktury transportowej (komunikacyjnej) obejmujace;j:
o stan infrastruktury drogowej oraz jej przepustowosc,
« oznakowanie ciaggéw komunikacyjnych,
« stosowanie odpowiednich urzadzen technicznych (biernych i czyn-
nych?!) w celu zapewnienia takich warunkéw ruchu drogowego,

1 Bierne urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego - ,,urzadzenia niewchodzace
w bezposrednig styczno$¢ z pojazdem w zdarzeniach ruchowych lub wypadkach
i kolizjach drogowych, lecz stuzace jedynie do organizacji i kierowania ruchem dro-
gowym, do zapobiegania zakldéceniom tego ruchu, a takze do uprzedzania kierujacych
pojazdami i innych uzytkownikéw drég o zagrozeniach bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego oraz innych sytuacjach lub czynnikach, ktére moga miec¢ istotne znaczenie
dla ich bezpieczenstwa lub sprawnosci ruchu. Do urzadzen biernych zaliczamy: znaki
drogowe, sygnalizatory $wietlne, ostony przeciwol$nieniowe”. Por. [11, s. 172].
Czynne urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego - ,,urzadzenia, z ktérymi
pojazd wchodzi w bezposredni kontakt podczas niezamierzonych zdarzen w ruchu
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w ktorych zagrozenie bezpieczenstwa wszystkich uczestnikéw ruchu
bedzie jak najmniejsze,

o lokalizowanie obiektéw w pasie ruchu,

o natezenie i struktura ruchu.

3) Stan techniczny srodkéw transportu, w szczegolnosci:

o liczba uczestnikéw ruchu i pojazdow przez nich wykorzystywanych,

» wyposazenie pojazdu w niezbedne elementy (podzespoty) wptywa-
jace na bezpieczenstwo i ich odpowiednig sprawno$¢ (m.in. uktad
kierowniczy, hamulce, o$wietlenie, ogumienie itp.).

2. GROWNE CZYNNIKI DETERMINUJACE WZROST ZAGROZEN
BEZPIECZENSTWA NIECHRONIONYCH UCZESTNIKOW RUCHU
ORAZ MOZLIWE SPOSOBY PRZECIWDZIALANIA

Majac na uwadze powyzsze determinanty wplywajace na bezpieczenstwo
ruchu drogowego, stanowigce swoistg triade (czlowiek — droga - pojazd)
sprawczych czynnikéw wypadkéw oraz bazujgc na statystykach policyj-
nych odnoszacych sie do ich przyczyn (tabela 1), nalezy zauwazy¢, ze na
pierwszym miejscu wsrod sprawcéw zdecydowanie wysuwa si¢ czltowiek.
Jak wynika z prezentowanych w tabeli danych, to w ponad 95% zachowania
poszczegdlnych grup uczestnikéw ruchu przyczynity si¢ do powstawania
wypadkow drogowych. Pozostale za$ czynniki mialy zdecydowanie mniej-
sze znaczenie i w ogdlnym ujeciu stanowily niespelna 4,5% sumarycznej
liczby wypadkow [1]. W kontekscie powyzszych ustalen warto podkreslic, iz
»cztowiek jako istota myslaca od wiekéw przemieszczal sie w poszukiwaniu
coraz to lepszych warunkéw bytowania, pozwalajacych mu zaspokajac swoje
potrzeby. Postepowanie takie wynika z jego natury jako istoty zywej, ktora
czyni wszystko, co mozliwe, aby zwiekszy¢ swe szanse na przetrwanie oraz
rozwoj, zaréwno w wymiarze jednostkowym, jak i gatunkowym” [2].

drogowym, w tym podczas kolizji lub wypadkéw drogowych, a ktére sg konstrukeyj-
nie przystosowane do tego kontaktu ze szczegélnym uwzglednieniem minimalizacji
nastepstw tych zdarzen, zwlaszcza ofiar rannych lub zabitych. Do urzadzen czynnych
zaliczamy: ochronne bariery drogowe, bariery ochronne na obiektach mostowych,
ostony energochlonne, stupy znakéw drogowych lub latarni. Por. [11].
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Tabela 1. Wypadki drogowe i ich skutki w 2019 r. w Polsce wedlug sprawstwa

Sprawstwo wypadkow Wypadki % Zabici % Ranni %

Wina kierujacych 26 534 87,6 | 2226 | 765 31910 | 89,9
Wina pieszych 1879 62| 372 12,8 | 1548 4,4
Wina pasazeréw 126 0,4 2 0,1 136 0,4
Wspétwina 306 1,0 49 1,7 315 0,9
Pozostate przyczyny 1443 48| 260 8,9 | 11568 4,4
Ogoétem 30288 [ 100,0 | 2909 | 100,0 | 35477 | 100,0

Zrodlo: [1, s. 24]

Uwzgledniajac fakt, ze sprawca wigkszosci wypadkow jest cztowiek, w dal-
szych rozwazaniach dotyczacych wplywu jego roli w aspekcie wykorzysty-
wania w mikrotransporcie roweréw oraz innych uto dokonamy analizy
zachowan poszczegélnych uczestnikow: pieszych, rowerdw, uto oraz innych
pojazdow (samochoddw, maszyn, tramwajow, autobuséw itp.). Skupimy sie
przede wszystkim na identyfikacji ich niebezpiecznych poczynan (zachowan,
dzialan), przyczyniajacych si¢ do powstawania niebezpiecznych sytuacji
(zdarzen, incydentéw), mogacych skutkowa¢ negatywnymi dla nich nastep-
stwami (tj. utratg zycia lub zdrowia oraz stratami materialnymi).

Eksploracje wspomnianej sfery rozpoczniemy od pieszych, ktérzy w opi-
nii autoréw stanowig chyba najliczniejsza grupe niechronionych uczestni-
kow ruchu. Analizujac literature przedmiotu oraz prowadzac obserwacje
potokéw pieszych, mozemy zidentyfikowac wiele negatywnych zachowan
tej grupy uczestnikow ruchu. Wedlug statystyk policyjnych do najczesciej
popelnianych przez pieszych btedéw nalezg:

« wejscie na jezdnig bezposrednio przed jadagcym pojazdem - 941 wypad-
kow (tj. 50,1% wszystkich wypadkéw spowodowanych przez pieszych);

o przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym - 218 wypadkéw (11,6%);

« wejécie na jezdnie zza pojazdu, przeszkody - 201 wypadkdow (10,7%);

« wejscie na jezdnig przy czerwonym $wietle — 155 wypadkow (8,2%).

Poza wymienionymi w raporcie przyczynami wypadkow nalezy takze
na bazie prowadzonych obserwacji wskaza¢:

« bycie niewidocznym na drodze po zmierzchu lub w warunkach ograni-
czonej widocznosci;
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o uczestnictwo w ruchu pieszych bedacych pod wplywem alkoholu;

o rozpraszanie uwagi przez korzystanie z telefonéw (rozmowry, pisanie sMs),
stuchanie muzyki itp. czynnosci wykonywane przez pieszych w czasie
przemieszczania sie.

Analizujac zachowania kolejnej licznej grupy niechronionych uczestnikow
ruchu komunikacyjnego, jakimi sa rowerzysci, nalezy zauwazy¢, ze w 2019 r.
cyklisci ,,przyczynili si¢ do powstania 1626 wypadkow, w ktérych zginety
132 osoby, a 1555 0s6b doznato obrazen ciala” [1, s. 51]. Przyczyng wypadkow
spowodowanych przez rowerzystow bylo przede wszystkim niezachowywanie
obowigzujacych w prawie o ruchu drogowym przepisow i zasad korzystania
z tych $rodkow transportu (tabela 2).

Tabela 2. Przyczyny spowodowanych przez rowerzystow wypadkéw w 2019 r. w Polsce

Wypadki Zabici Ranni
Przyczyny
Ogoélem % Ogoélem | % Ogoélem %
Nieustgpienie pierw- 584 | 359 63 | 477 | 531 | 341
szenstwa przejazdu
Nieprawidlowy manewr 159 98 2 16,7 144 93
skretu
Niedostosowanie pred-
kos$ci do warunkow 139 8,5 3 2,3 138 8,9
ruchu
N'lepraw1dl(?we zachowa- 08 6.0 1 0.8 103 6.6
nie wobec pieszego
Nieprawidiowe 69 | 42 3 2,3 78 5,0
wymijanie
Nieprawidlowe omijanie 54 3,3 1 0,8 55 3,5
Nieprawidlowa zmiana 43 26 8 6.1 39 25
pasa ruchu
Niezachowanie bezpiecz-
nej odleglosci od po- 42 2,6 2 1,5 44 2,8
przedzajacego pojazdu
Nlesto:v»ow?.nrle si¢ do. 34 21 1 0.8 33 21
sygnalizacji $wietlnej
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cd. Tabeli 2.
Wypadki Zabici Ranni
Przyczyny
Ogoélem % Ogoélem | % Ogélem %

N1epraw1dlo.we 35 22 ~ ~ 35 23
wyprzedzanie
Nleprzestrzegz’mle 27 17 4 3.0 25 16
innych sygnalow
Gwaltowne hamowanie 15 0,9 - - 16 1,0
Jazda bez wymaganego 22 1,4 9 6.8 14 0.9
oswietlenia
Nieprawidlowe
przejezdzanie przejazdu 11 0,7 - - 11 0,7
dla rowerzystow
Nleprawu'llowe ” 0.4 1 0.8 6 0.4
zawracanie
Inne przyczyny 287 17,7 14 10,6 283 18,2

Zrodlo: [, s. 51]

Przedstawione w tabeli 2 dane wskazuja, ze najczestszymi przyczynami

wypadkéow powodowanych przez rowerzystéw byto:

« nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu - 584 wypadki;

o inne przyczyny - 287 wypadkdow;
nieprawidlowe wykonywanie manewru skretu - 159 wypadkow;
niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu - 139 wypadkéow.
Prowadzac rozwazania na temat rowerzystow, nalezy zauwazy¢, ze jest
to grupa uczestnikéw ruchu, ktérych mozemy spotka¢ na chodniku, $ciezce
rowerowej, jak réwniez na jezdni. Obserwujac ich poczynania w tych prze-
strzeniach i relacje z innymi uczestnikami ruchu (pieszymi i zmotoryzowa-
nymi), mozna zidentyfikowa¢ wiele popelnianych przez nich bledow, ktore
wplywaja na bezpieczenstwo zaréwno ich, jak i innych uzytkownikéw ruchu.
Analizujac zachowania rowerzystow oraz relacje z innymi uzytkownikami
wymienionych wczesniej przestrzeni komunikacyjnych (kierowcami samo-
chodéw i pieszymi), mozna dostrzec wiele niebezpiecznych zachowan i reakcji,
jakie towarzyszg ich wspolnemu poruszaniu si¢ po wspomnianych ciggach
(chodnik, jezdnia, droga dla rowerdw). Jednym z takich btedéw jest jazda po
chodnikach dla pieszych (niejednokrotnie z duza predkoscia) i wymuszanie
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pierwszenstwa przejazdu. Problem ten jest szczegdlnie widoczny w duzych
miastach i jak sygnalizuja rowerzysci, wynika on po cze¢sci ze strachu przed
poruszaniem sie ulicg i czg§ciowo z wygody. Warto zaznaczy¢, ze w wigkszosci
nie maja oni $wiadomosci, ze popetniaja wykroczenie, gdyz rowerem mozna
jecha¢ po chodniku tylko wtedy, gdy na drodze dopuszczalna predkos¢ prze-
kracza 50 km/h i nie ma drogi rowerowej lub pobocza, jak réwniez w sytuacji
zalamania pogody (ulewa, intensywne opady $niegu) oraz w przypadku, gdy
opiekujemy si¢ maloletnim rowerzysta do 10 roku zycia.

Kolejnym bledem czesto popelnianym przez rowerzystow jezacych po
chodnikach jest wjezdzanie na prowadzgce przez jezdnie przejscia dla pie-
szych z duza predkoscig i bez zachowania odpowiedniej ostroznosci. Pod-
kresli¢ nalezy, ze takie zachowanie jest bardzo niebezpieczne, gdyz nawet
jadacy z przepisowa predkoscig pojazd nie zatrzyma si¢ w miejscu, gdy na
pasach pojawi si¢ nagle rowerzysta. Przypomnie¢ nalezy, ze takie zachowa-
nie zgodnie z przepisami jest zabronione i stanowi wykroczenie, za ktére
moze zosta¢ nalozony mandat karny. Warto rowniez doda¢, ze przy kazdym
przekraczaniu jezdni, zaréwno na pasach, jak poza nimi, a takze w miejscach
z sygnalizacja $wietlng nalezy zachowywac szczeg6lng ostroznos¢. Jest to
wazne, gdyz kierujacy pojazdem moze si¢ zagapic¢ i nie zauwazy rowerzy-
sty czy tez pieszego, ktéry w konfrontacji z rozpedzonym pojazdem ma
znikome szanse na wyjscie z tej sytuacji bez szwanku. Jak podkresla wielu
z uzytkownikow roweru, gdy trafi si¢ do szpitala, nie ma znaczenia, kto miat
pierwszenstwo, a kto go nie mial.

Nastepng nieprawidtowoscia, czesto dostrzegang wsrod nastoletnich
uzytkownikow rowero6w, jest jazda bez trzymania kierownicy czy tez proby
jazdy na jednym kole, ktére wykonujg zaré6wno na jezdniach, jak i na chod-
nikach oraz na $ciezkach rowerowych, nie zwazajac na innych uczestnikow
ruchu. Takie zachowanie w przypadku jakich$ nieprzewidzianych okolicz-
nosci (nieréwna lub §liska droga, naglte pojawienie si¢ przeszkody itp.) moze
skutkowac utratg kontroli nad pojazdem i wywrotka rowerzysty, powodujac
obrazenia u niego samego lub u innych oséb. Przypomniec réwniez nalezy,
ze zgodnie z obowigzujagcymi normami prawnymi jazda bez trzymania co
najmniej jednej reki na kierownicy oraz nég na pedalach stanowi naruszenie
przepisoéw i podlega karze.

Czestym negatywnym zjawiskiem wsrdd rowerzystow jest korzystanie
z telefonu w czasie jazdy i to nie tylko do prowadzenia rozmowy, ale réwniez
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do czytania lub pisania wiadomosci czy tez do dokonywania innych rozpra-
szajacych uwage czynnosci. Takie dziatanie sprawia, ze cyklista nie kontroluje
dobrze ruchéw kierownicg i moze mie¢ problem z utrzymaniem réwnowagi,
ktdrej utrata skutkowa¢ bedzie wypadkiem.

Szczegolnie niebezpiecznym zjawiskiem jest brak zapewnienia odpo-
wiedniej widocznosci rowerzysty na drodze przez zastosowanie oswietlenia
oraz odpowiedniego ubioru pozwalajacego go dostrzec z duzej odleglosci.
Problem ten dotyczy jazdy nie tylko po zmroku, ale rowniez w dzien na
terenach zacienionych, np. lasy, parki itp. Przypomnie¢ nalezy, Ze zgodnie
z prawem wlgczenie przedniego i tylnego oswietlenia w rowerze od zmierz-
chu do $witu oraz podczas zlej widocznosci jest obowigzkowe. Dodac nalezy,
ze zaktadanie do jazdy jaskrawych strojéw wyposazonych w elementy odbla-
skowe zwigksza widocznos$¢ rowerzysty, poprawiajac jego bezpieczenstwo
zaréwno w dzien, jak i po zmroku. Kolejny problem w ruchu roweréw to
jazda cyKklisty ,,jakby sie bylo samemu na drodze” - sobie tylko znanym torem
jazdy, bez sygnalizowania zmian kierunku jazdy i nagle zatrzymywanie si¢
bez wyraznego powodu i sygnalizowania tego manewru.

Analizujgc relacje kierowcow z rowerzystami, ktorzy poruszajg si¢ jezdnig,
czesto dostrzega sie zbyt bliskie wyprzedzanie rowerzysty. Zgodnie z prze-
pisami winien by¢ to co najmniej jeden metr. Jednak na drogach o jednym
pasie ruchu w jednym kierunku cz¢sto zdarza sig, ze cigzko jest te odlegtos¢
zachowa¢. Kierowcy wyprzedzajacy rowerzyste wciskaja sie¢ miedzy niego
a jadace z naprzeciwka samochody. Takie zachowanie sprawia, ze mozna
zahaczy¢ rowerzyste lusterkiem, tym samym doprowadzajac do wypadku.

Kontynuujac problematyke wyprzedzania rowerzystéw przez samochody;,
nalezy doda¢, ze zdarzajg sie rowniez kierowcy, ktérzy na drogach o dwdch
pasach ruchu w jednym kierunku, wyprzedzajac rowerzyste, majac wolny
pas obok, nie zjezdzajg na niego, lecz mijaja rowerzyste w bliskiej odleglosci
niejednokrotnie z duzg predkoscig. Ponadto niektdrzy kierowcy twierdza, ze
rowerzysci nie powinni jezdzi¢ po jezdniach droég i probuja ich z nich usuna¢.
Jako przyktad mozna przedstawi¢ zdarzenie zaobserwowane we wrzesniu
2018 r. w Tarnowie. Jedng z dwupasmowych ulic poruszata si¢ w kolumnie gru-
pa 11 kolarzy, ktorzy jechali dwdjkami prawym pasem jezdni przy krawezniku
z predkoscia okoto 40 km/h. W pewnym momencie za ich plecami pojawit
sie samochdd osobowy, kierowany przez mtodego mezczyzne, ktory zaczat
na nich trgbi¢ oraz pokazywa¢, aby zjechali na chodnik. Kiedy rowerzysci
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nie zareagowali, kierowca zréwnal si¢ z nimi na pasie i zajezdzajac im droge,
probowat zepchngc¢ z jezdni na chodnik, mimo ze byl tam wysoki kraweznik
oddzielajacy te przestrzenie, a ponadto byt wolny drugi pas jezdni. Wykonujac
te manewry kierowca, zblizyl sie do jednego z cyklistow tak blisko, ze ten opart
sie noga o karoserie pojazdu, na szczgscie nie doszto do jego przewrdcenia.
Obserwujac to zdarzenie, nasuwa si¢ pytanie, czy kierujacy mial swiadomos¢
jak ogromne niebezpieczenstwo powodowalo jego zachowanie i jak na taka
sytuacje zareagowaliby stroze prawa. Aby to wyjasnié, przeprowadzono wy-
wiad z funkcjonariuszem Policji pracujgcym w komdrce ruchu drogowego.
Wedlug uzyskanych od niego informacji zgodnie z prawem dopuszcza si¢
jazde po jezdni kierujacego rowerem obok innego roweru, jezeli nie utrudnia
to poruszania si¢ innym uczestnikom ruchu albo w inny sposéb nie zagraza
bezpieczenstwu ruchu drogowego [3]. Ponadto, nawet gdyby rowerzysci na-
ruszyli prawo, to jego egzekwowanie nie nalezy do kierowcy, lecz do upraw-
nionych organéw, ktérym powinien je zglosic.

Kolejny problem w relacjach kierowcy-rowerzysci to czeste zastawianie
$ciezek rowerowych parkujacymi samochodami. Problem ten wynika z syste-
matycznie rosnacej liczby samochodéw na drogach, przy jednoczesnym braku
miejsc parkingowych. Sprawia to, ze kierowcy czgsto parkujg na chodnikach,
a takze na biegngcych wzdluz nich drogach dla roweréw, zapominajac, ze
nalezy zostawi¢ pieszym 1,5 metra wolnego miejsca.

Obserwujac ruch na $ciezkach rowerowych, zauwaza si¢ réwniez, poza
opisanymi wyzej, rozne inne bledy rowerzystow, ktdre utrudniajg ruch i moga
doprowadzi¢ do wypadku. W szczegélnosci nalezy tu wskazac:

« jazde parami lub w wigkszych grupach koto siebie, co utrudnia ich omi-
janie lub mijanie si¢ z rowerzystami najezdzajacymi z przeciwka;

« nagle zatrzymywanie si¢ ,w miejscu’, najczesciej, by wyja¢ dzwoniacy
telefon; w takim przypadku, gdy kto$ inny jadacy za takg osobg nie za-
uwazy w pore, ze czas hamowac, dochodzi do najechania na zatrzymany
pojazd - taka sytuacja moze skutkowa¢ obrazeniami u rowerzystow;

« jezdzenie niewlasciwg strong drogi rowerowej itp.

Istotnym problemem w korzystaniu z roweréw jako srodka transportu jest
czesty brak ochrony gtowy u rowerzystow. Podkresli¢ nalezy, iz brak kasku
w wielu przypadkach byl powodem ciezkich urazéw. Potwierdzaja to stowa
starosty fancuckiego, ktory jadac do pracy, zostal potracony przez samochéd,
odnoszac liczne obrazenia ciala. Jak podaje poszkodowany ,,szczescie w nie-
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szczedciu, ze jechalem w kasku, bo inaczej konsekwencje tego wypadku mogly
by¢ tragiczne. Dlatego apeluje do wszystkich rowerzystow, aby zawsze jezdzili
w kasku, niezaleznie od tego, jak dlugi odcinek drogi maja do pokonania. Ja
zostalem potragcony w drodze do pracy, ktora liczy zaledwie okolo 4 kilome-
try” [4]. Obserwujac wspoéltczesny ruch rowerzystow, nalezy zauwazyc¢, ze
znikoma ich liczba jest wyposazona w kask podczas jazdy. Warto wspomniec,
ze wedlug obowigzujacych obecnie przepiséw nie ma obowigzku jazdy w ka-
sku. W wigkszosci jezdza w nich cyklisci, ktorzy traktuja jazde na rowerze
jako sport amatorski czy tez wyczynowy. Pozostali korzystajacy z roweru
jako $rodka transportu wykorzystywanego w celach osobistych (dojazd do
pracy, kosciota, na zakupy itp.) oraz w celach rekreacyjnych rzadko zakladaja
tego typu ochrone. Eksplorujac problematyke stosowania kasku jako $rodka
poprawiajacego bezpieczenstwo rowerzystow, nalezy dodac, ze sfera ta jest
zréznicowanie regulowana w roznych krajach. Pelny obowigzek korzysta-
nia z kasku rowerowego podczas jazdy obowigzuje w Australii oraz Nowej
Zelandii, w Kanadzie oraz Stanach Zjednoczonych - tylko w kilku stanach.
W wielu krajach dotyczy tylko dzieci. Dla kazdego z panstw zdefiniowany
jest konkretny, graniczny wiek, i tak np. w Szweciji jest to 15 lat, w Estonii -
16 lat, na Islandii - 15 lat, w Czechach - 18 lat, w Austrii - 12 lat, a w Korei
Potudniowej - 13 lat [5].

Podsumowujac dotychczasowe rozwazania dotyczace bezpieczenstwa ro-
werzystow oraz biorac pod uwage statystyki przyczyn wypadkéw z ich udzia-
tem, nalezy zauwazy¢, ze dyskurs na temat stosowania kasku jako ochrony
glowy sprowadza si¢ do sfery minimalizacji skutkdw obrazen ciala rowerzysty.
Problem zas, jak dowodza policyjne statystyki, wynika gtéwnie z brawury
kierowcow i nadmiernej predkosci oraz niewtasciwych zachowan rowerzy-
stow, ktdre scharakteryzowano. Powyzsza teze potwierdzajg przeprowadzone
w 2006 r. badania Iana Walkera z Uniwersytetu w Bath (Wielka Brytania),
ktory wykazal, ze rowerzysci, ktorzy jezdza w kaskach, sg czesciej ofiarami
kolizji drogowych. Ich wyniki odzwierciedlajace 2500 préb, w ktérych rowe-
rzysta byt omijany przez samochdd, udowodnily, ze kierowcy samochodéw
mijaja rowerzystow w kaskach o 8,5 cm blizej niz rowerzystow nieposiadaja-
cych tego zabezpieczenia. Jak wnioskuja autorzy, prawdopodobnie cyklista
w kasku jest postrzegany jako lepiej zabezpieczony w trakcie kolizji. Zdaniem
badacza takie zalozenie powodowalo, ze reszta uzytkownikéw pozwalata
sobie na zmniejszenie marginesu bezpieczenstwa [6]. W oparciu o powyzsze



162 DOROTA FRANCZAK, JAN ZIOBRO

eksplikacje mozna skonstatowac, iz kask z pewnoscig chroni gtowe rowerzy-
sty, jednak w kontekscie bezpieczenstwa ruchu drogowego postrzeganego
jako eliminacja lub zmniejszenie liczby wypadkéw czy kolizji z udziatem
wspominanych uczestnikow daje tylko iluzoryczne poczucie bezpieczenstwa
zardwno rowerzyscie, jak i kierowcom innych pojazdow.

Przechodzac do eksploracji niewlasciwych zachowan uzytkownikéw in-
nych urzadzen transportu osobistego (deskorolki, hulajnogi, monocykle),
nalezy zaznaczy¢, ze w kontekscie mikromobilnosci osobistej oraz jej bezpie-
czenstwa istotne znaczenie odgrywaja elektryczne wersje tych srodkéw loko-
mocji. Ich uzytkownikami sg zazwyczaj osoby, ktére wykorzystuja je zamiast
innych srodkéw transportu (w wiekszosci samochodéw) na dojazdy do pracy,
domu czy tez innych miejsc w celu zatatwiania swych intereséw i potrzeb.
Uzytkownikow tych $rodkéw transportu spotykamy na chodnikach, $ciezkach
rowerowych, a takze na jezdniach drdég. Analizujac doniesienia prasowe oraz
obserwujac ich zachowania, podkresli¢ nalezy, Ze obecnie korzystanie z tych
urzadzen w przestrzeni publicznej nie jest regulowane w Polsce w jakichkol-
wiek przepisach. Ich uzytkownicy traktowani sg jak piesi, jednak predkosc,
z jaka sie przemieszczajg, czesto wielokrotnie przekracza szybkos$¢ pieszego.
W kontekscie tematyki opracowania warto zauwazy¢, iz sposrod catej gamy
UTO najpowszechniej stosowane sg elektryczne hulajnogi.

Skupiajgc si¢ na analizie bledéw popelnianych przez uzytkownikéw hu-
lajnog elektrycznych, nalezy zauwazy¢, ze podstawowym problemem w ich
relacjach z pieszymi jest duza réznica predkosci, co sprawia, ze w przypadku
gestego strumienia pieszych manewrowanie pojazdem jest utrudnione i cze-
sto dochodzi do najechania na piechura, ktéry idac chodnikiem, tego si¢ nie
spodziewa. Zauwazy¢ nalezy, Ze osoby uczestniczace w tego typu zdarzeniach
(pieszy, uzytkownik uToO) czgsto bezposrednio po ich wystgpieniu, bedac pod
wplywem emocji (adrenaliny), nie odczuwaja zbyt dotkliwie jego skutkow
i dlatego nie s3 one rejestrowane czy tez zglaszane do wtasciwych organéw.
Nasilanie sie negatywnych skutkéw wypadku nastepuje w czasie pdzniejszym
i niejednokrotnie stanowi ci¢zkie obrazenia. Potwierdzeniem powyzszych
stow moze by¢ przyklad miodej kobiety z Rzeszowa, ktéra w wrzesniu 2019 1.,
idac chodnikiem w Warszawie, zostala najechana z tylu przez mezczyzne
jadacego na hulajnodze. W wyniku zdarzenia poszkodowana upadta na chod-
nik, za$ uzytkownik uTo jedynie si¢ zachwial i nie zatrzymujac sie, odjechat
z miejsca zdarzenia. Kobieta bedac sprawnag osobg, uprawiajaca wyczynowo
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sport (biegi dlugodystansowe) szybko podniosta si¢ i mimo doznanych szkod
i uszczerbkow (zniszczona odziez, otarcia) ruszyta w dalszg droge. Nasilenie
negatywnych nastepstw opisanego zdarzenia wystapilo w czasie pdzniejszym,
mianowicie pojawily si¢ dolegliwos$ci bolowe. Przeprowadzona diagnostyka
medyczna wykazata uszkodzenia nogi, biodra i kregostupa. Podjete leczenie
trwa prawie rok, lecz jego efekty nie sg zadawalajace. Podkresli¢ nalezy, ze
poszkodowana w wigkszosci sama pokrywa koszty leczenia i rehabilitacji.
Mowigc o obrazeniach fizycznych, jakich doznala, nalezy takze zaznaczy¢,
ze to traumatyczne zdarzenie spowodowalo réwniez problemy emocjonalne
i spofeczne. Kobieta bedac bardzo aktywng osobg, zostata pozbawiona mozli-
wosci realizacji planéw i marzen. Doda¢ nalezy, ze nawet wspomnienie tego
zdarzenia wyciska z jej oczu Izy2.

Kolejny problem zwigzany z uTo i bezpieczenstwem ruchu to korzy-
stanie z tych urzadzen przez uzytkownikéw pod wptywem alkoholu czy tez
innych uzywek ograniczajacych ich $wiadomos¢. Brak przepiséw odno$nie
zasad poruszania si¢ UTO oraz traktowanie ich uzytkownikoéw jak pieszych,
ktérym przepisy nie zakazujg udzialu w ruchu w takim stanie, powoduje, ze
ich odpowiedzialno$¢ moze ,,zaistnie¢ dopiero w sytuacji, gdy bezposrednia
przyczyng zdarzenia jest zachowanie sie pieszego wynikajace z faktu pozo-
stawania przez niego pod wptywem alkoholu” [7]. Przedstawione zaleznosci
sprawiajg, ze elektryczne hulajnogi dostepne w sieci e-ustug staty sie kusza-
cym $rodkiem transportu dla imprezowiczéw, nie tylko tych mtodych.

Nastepny blad, jaki popelnia wiekszos¢ uzytkownikéw e-hulajndg, to
korzystanie z nich bez zadnego przygotowania. Zauwaza to prof. Bogdan
Koczy, ortopeda i dyrektor Wojewddzkiego Szpitala Chirurgii Urazowej
w Piekarach Slaskich, do ktérego trafiajg ranni z calej aglomeracji katowickiej.
Twierdzi on, ze cze$¢ 0sob uzywajacych hulajnogi do przemieszczania sie
uwaza, ze jak w grze komputerowej — wsiadzie i pojedzie. Tymczasem do
jazdy trzeba si¢ przygotowac. To pojazd, ktory przy duzej mocy ma bardzo
male kota. Wystarczy mata nieréwnos¢ terenu, jaki§ kamyk i hulajnoga
gwaltownie hamuje albo zmienia kierunek, a cztowiek spada z niej z pred-
koscig 25 km/h” [8]. Uderzenie o twarde podloze czy o wystajace elementy
(krawezniki, stupki itp.) moze skutkowa¢ cigzkimi obrazeniami (ztamania

2 Przedstawione informacje pozyskano w trakcie bezposredniego wywiadu z bliskimi
poszkodowanej, przeprowadzonego 12.08.2020 r.
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konczyn, uszkodzenia czaszki, krwiaki wewnatrzczaszkowe itp.), a takze
powodowac $mier¢.

Poza opisanymi wyzej mankamentami istotnym problemem w uzytko-
waniu UToO, podobnie jak w przypadku pieszych czy rowerzystow, jest brak
zapewnienia ich widoczno$ci po zmroku oraz w warunkach ograniczonej
widocznosci, wsiadanie na hulajnoge wiecej niz jednej osoby (co sprzyja
utracie rownowagi) oraz brak stosowania ochrony gtowy czy konczyn. Po-
nadto pozostawiane na chodnikach hulajnogi, dostepne do wypozyczenia,
niejednokrotnie stanowig przeszkody, o ktore potykaja si¢ przechodnie.

Oddzielny problem stanowi poruszanie si¢ UTO po jezdniach drog, gdzie
ma miejsce ruch pojazdow z duza predkoscia. Staba widocznos¢ uzytkowni-
kéw uTo stanowi przyczyne wielu wypadkow o tragicznych skutkach. Pod-
sumowujac, nalezy podkresli¢, ze systematyczny rozwdj tych srodkéw trans-
portu oraz zwigkszajaca si¢ liczba firm specjalizujacych sie w wypozyczaniu
e-hulajnég moze przyczynic si¢ do wzrostu skali wypadkéw z ich udziatem.

3. ZAKONCZENIE

Reasumujgc calo$¢ rozwazan zawartych w powyzszym materiale oraz pre-
zentowanych wczesniej czesciach (1 i 11 opublikowanych w ,,zZN sGsp”),
opracowanych w oparciu o badanie przepiséw prawa, statystyk policyjnych,
a takze obserwacje, wywiady oraz analize literatury i doniesienn medialnych,
nalezy stwierdzi¢, ze przyczyny wypadkow niechronionych uczestnikow
ruchu to zlozone procesy. Wiele wypadkow powstaje ,w wyniku natozenia
sie na siebie w jednym czasie wiecej niz jednej przyczyny” [9, s. 143]. Jako
najistotniejsze nalezy wymieni¢ nadmierng predkos¢, jej niedostosowanie
do warunkéw drogowych przez kierowcéw samochodéw oraz w ogdélnym
ujeciu nieprzestrzeganie przepiséw ruchu drogowego przez niechronionych
uczestnikow ruchu (brak ostroznosci przy przekraczaniu jezdni, brak od-
powiedniej widocznosci, korzystanie z urzadzen rozpraszajacych uwage, np.
telefon, jazda bez trzymania kierownicy itp.).

Biorac pod uwage ztozonos¢ przyczyn wypadkow z udziatem niechro-
nionych uczestnikdw ruchu, aby zapewni¢ poprawe ich bezpieczenstwa,
nalezy zintensyfikowa¢ dzialania edukacyjne majace na celu ksztaltowanie
$wiadomosci wszystkich uczestnikow ruchu, pozwalajacej rzetelnie oceniac
otaczajacg ich rzeczywisto$¢ i panujace aktualnie warunki ruchu, identyfi-
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kowac wystepujace lub potencjalne zagrozenia oraz podejmowac adekwatne
do biezacej sytuacji decyzje i dzialania, ktére zapewnig im oczekiwany po-
ziom bezpieczenstwa. W dzialania edukacyjne i uswiadamiajace winny by¢
wlaczone podmioty ksztalcgce na wszystkich poziomach, media, instytucje
publiczne odpowiedzialne za zapewnianie bezpieczenstwa ruchu drogowego,
podmioty medyczne, a takze instytucje kultury, sportu, koscioty oraz inne
instytucje i organizacje.

Niewatpliwie istotnym krokiem w zapewnianiu bezpieczenstwa ruchu
drogowego jest tworzenie norm prawnych, ktérych tresci w jasny sposob
beda okresla¢ zasady i warunki korzystania z uTo oraz sankcje za ich nie-
przestrzeganie. Poza stanowieniem dobrego prawa istotnym jest, by jego
respektowanie bylo wlasciwie egzekwowane.

Majac $wiadomosé¢, ze nie da si¢ calkowicie wyeliminowa¢ wypadkow
z udzialem niechronionych uczestnikéw ruchu, nalezy réwniez poszukiwa¢
rozwigzan zachecajacych rowerzystow oraz innych uzytkownikéw uto do
korzystania z ochron (kaski, nakolanniki, nalokietniki), ktére mogtyby ich
uchroni¢ przed wieloma urazami.

Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze jednym z istotnych czynnikéw przyczy-
niajacych sie do powstawania wypadkow z udzialem pieszych i rowerzystow
jest ich staba widocznos¢, szczegdlnie w warunkach jesienno-zimowych.
W tym okresie wcze$nie zapada zmrok, a poruszajacy sie ludzie zakladaja
ciemng odziez i praktycznie stajg si¢ niewidoczni. Te niekorzystng sytuacje
pogarsza takze brak o$wietlenia drog, szczegolnie w terenach niezbudo-
wanych, gdzie brakuje rowniez chodnikéw. Uwzgledniajac te okolicznosci,
jednym ze sposobdw poprawy tej sytuacji (poza ich u§wiadamianiem i za-
checaniem do zaktadania elementéw odblaskowych) moglyby by¢ dziatania
podejmowane przez projektantéw i producentéw odziezy, ktérzy w procesie
jej wytwarzania na stale wkomponowywaliby w jej strukture elementy odbla-
skowe, podobnie jak to w wiekszosci czynig producenci odziezy sportowe;.

Konczac, nalezy podkresli¢, ze ztozono$¢ problematyki zapewniania bez-
pieczenstwa niechronionych uczestnikdw ruchu wymaga, aby w proces jego
zapewniania angazowaly sie rozne podmioty (publiczne, spoteczne, gospo-
darcze, religijne itp.), a takze oni sami. Osiagniecie oczekiwanego poziomu
bezpieczenstwa wymaga ich wieloaspektowej wspdtpracy i wspoldziatania
na zasadzie ,wspotudziatu i wspoétodpowiedzialnosci” [10] wszystkich in-
teresariuszy.
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