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Krzysztof Ptatkiewicz!

SPOLECZNA CHARAKTERYSTYKA ZDARZEN DROGOWYCH
NA PRZYKLADZIE KRAKOWA

W artykule przedstawiono wyniki badar nad spotecz-
nymi aspektami zdarzen drogowych. Zastosowano
klasyfikacje poréwnawcza danych dotyczacych 577
zdarzeni drogowych z obszaru Krakowa w 2010
roku (441 mezczyzn oraz 136 kobiet).

Wprowadzenie

W dotychczasowych badaniach naukowych podejmowane
byly rézne préby analiz odnoszace sie do poznania kolizji
i wypadkéw drogowych, ktére prowadza do negatywnych
skutkéw dla zycia czlowieka, zaréwno tych ekonomicz-
nych, jak i spolecznych {7].

Zagadnienia istotnie wplywajace na poprawe bezpie-
czefistwa okazuja sie by¢ jednak bardzo ztozone {4}, a utrzy-
mujaca sie wysoka liczba poszkodowanych w wypadkach
drogowych w Polsce (dane za: www.policja.pl) motywuje
do coraz bardziej wnikliwych analiz. Jednym z elementéw,
ktére — jak sie okazuje — w sposdb najistotniejszy decyduja
o bezpieczenistwie i jakosci podrdzy, jest dzialanie czlowie-
ka, ktéry poprzez swoje decyzje i predyspozycje ksztaltuje
sytuacje na drodze [1,51. Wplyw czlowieka na wystapienie
zdarzeni drogowych wykazuje réwniez silny zwiazek z do-
$wiadczeniem i wiekiem {2}.

Uczestnikiem ruchu drogowego moze by¢ pasazer po-
jazdu, pieszy lub kierujacy pojazdem. Wszyscy wymienieni
sa narazeni na utrate zdrowia lub Zycia, przy czym sprawce
zdarzenia drogowego w szczegdlnosci kojarzy¢ sie bedzie
z kierujacym pojazdem, nastepnie pieszym oraz o wiele rza-
dziej z biernym pasazerem. To wlasnie na kierujacym i pie-
szym skupia sie przewazajacy zakres obowiazkéw regulo-
wanych ustawg Prawo o ruchu drogowym.

Kazdy, kto sprébuje wyjasnia¢ spoleczne aspekty bez-
pieczefistwa w transporcie, spotka sie z pytaniami porusza-
jacymi zagadnienia socjologiczne, ktére mimo wszystko nie
znajda zrozumienia w bezwzglednych i ,suchych” przepi-
sach. Niniejszy artykul stara sic odpowiedzie¢ na niektére
z nich, formulujac wlasciwe cele. Jednym z nich bylo po-
znanie opinii kierowcéw (uwzgledniajac ich ple¢ oraz wiek)
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o przyczynach i skutkach zdarzed drogowych. Kolejny po-
rusza problematyke zalezno$ci miedzy porg dnia a rodza-
jem zdarzenia.

Metody badawcze

W okresie od lutego do listopada 2010 roku przepro-
wadzono analize 577 wypadkdéw i kolizji drogowych, do
ktérych doszto na publicznych i niepublicznych drogach
w Krakowie.

Badania terenowe prowadzone byly przez policjantéw
Referatu Obshugi Zdarzeri Drogowych Wydzialu Ruchu
Drogowego Komendy Miejskiej Policji w Krakowie.
W przypadku zaistnienia zdarzenia drogowego funkcjona-
riusz, bedacy namiejscu, staralsie ujawnié okoliczno$ciiprzy-
czyny zdarzenia (zgodnie z wytyczmymi nr 3 Komendanta
Glownego Policji z dnia 5 lipca 2007 w sprawie postgpowania
policjantow na miejscu zdarzenia drogowego), a nastepnie na
podstawie tych ustaled wskazal winnego, jesli doszlo do
konfliktu miedzy uczestnikami ruchu. W niekt6rych przy-
padkach (w nastepstwie zdarzeni z ofiarami rannymi) czyn-
nosci te wykonywane byly w szpitalu, gdy pozwalal na to
stan zdrowia poszkodowanych. Wszystkie dane uzyte
w tym opracowaniu ujawnione zostaly na podstawie doku-
mentéw zawierajacych dane osobowe?.

Nie brano pod uwage w niniejszych badaniach kolizji
lub wypadkéw drogowych zaistnialych z winy pieszego.
Nie ujeto w pracy takze przypadkoéw, ktérych okoliczno-
$ci uniemozliwily wykonanie czynnosci na miejscu zdarze-
nia. Gdy po przybyciu policji trwal spér pomiedzy uczest-
nikami co do sprawstwa, a w toku czynno$ci ustalono
jednoznaczng wine jednej ze stron, zdarzenie takie trakto-
wano jako ,nieprzyznanie si¢ do winy” osoby odpowie-
dzialnej za szkode. Prawne zakoficzenie zdarzenia drogo-
wego (postepowanie mandatowe, skierowanie wniosku
o ukaranie do wlasciwego sadu) nie mialo w tych bada-
niach znaczenia.

> Autor sklada wyrazy podzickowania Adamowi Cieslikowi, ktéry poprzez swoja
rzetelna prace zbieral niezbedne dla tego projektu dane (dotyczace kolizji i wypad-
kéw na miejscu zdarzenia drogowego). Dzigki temu material zostal zgromadzony
w czasie o wiele krotszym, niz bez tej pomocy.

15



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 01 2012

Rodzaj zdarzenia w sensie przyczynowo-skutkowym

analizowano w kategoriach:

* zdarzenie zwiazane z niezachowaniem bezpiecznej
odleglosci — sprawca dokonuje uszkodzenia innego
pojazdu lub przeszkody stalej (stupek, mur, bariera)
poprzez wykonanie takich manewréw jak: najecha-
nie, cofanie, omijanie, wyprzedzanie itp.;

* zdarzenie zwigzane z nieustapieniem pierwszefistwa
przejazdu — odnosi sie do sytuacji przede wszystkim
na skrzyzowaniach, ale takze w trakcie zmiany pasa
ruchu;

* zdarzenie zwiazane ze zlym stanem jezdni — jest jedy-
nym przypadkiem, ktéry w tym opracowaniu przyje-
ty zostal za ,sprawce zdarzenia” bez wzgledu na brak
zrodla osobowego;

* wypadniccie z drogi — kolizje i wypadki, w ktérych
pojazd sprawcy wypadl poza krawedz jezdni (w tym
wywrdcenia sie pojazdu jednosladowego), przy czym
za takie zdarzenia uznano tylko te z udzialem jedne-
go pojazdu;

* potracenie pieszego — w zdarzeniach tego typu brano
pod uwage wszystkie rodzaje pojazdéw, ktére spowo-
dowaly potracenie pieszego.

Na potrzeby opracowania wyznaczono cztery przedzialy
wiekowe uczestnikow:
® bardzo miodzi (do 21 lat),
milodzi (22 do 35 lat),
* w wieku $rednim (36-50 lat),
powyzej 50 lat.

Podzial wyjasnien z perspektywy sprawcy zdarzenia po-

dzielono na nastepujace grupy:

* utrudniona widoczno$¢ — sprawca informuje, ze nie
widzial innego pojazdu lub pieszego, badz zaistnialy
takie okolicznosci, w ktérych dobra widocznosé zo-
stala zakldcona;

* brak czasu na reakcje — przedzial czasu tuz przed zda-
rzeniem, ktéry wymagany byt do unikniecia kolizji
lub wypadku drogowego;

* gapiostwo, nieostrozno$¢ — bezsprzeczne przyznanie
sie sprawcy do winy (réznica miedzy tymi dwoma
przypadkami polega na celowym badz lekcewazacym
dzialaniu (nieostrozno$¢) lub zachowaniu nie§wiado-
mym (gapiostwo);

* nieprzyznanie sic do winy — przeciwiefistwo gapio-
stwa i nieostroznosci;

* nie wie, jak wyjasni¢ — sprawca unika odpowiedzi lub
ma niedostateczng wiedze o sytuacji drogowe;j,

* inne — pozostate mozliwosci.

Wyniki badan

Analiza typu i rodzaju zdarzenia

Sposréd 577 zdarzen drogowych 493 stanowily kolizje,
natomiast 84 byly wypadkami drogowymi. Klasyfikacje
zdarzen ze wzgledu na ich rodzaj zaprezentowano w ta-

beli 1.
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Tabela 1
Przyczynowo-skutkowa charakterystyka zdarzen drogowych
wedtug opinii kierowcow
Przyczyna Skutek
© < 9 @ =
E_R|I2EF| = ] = |22 8
£08| N8B = = o =) 8=2 N
823 | z£S S | 85 | S5 ERE| =
582 | 258 | =2 28 =2 | 283 N
=28 | =85 5= =2 £a |=28a| S
'S\'i': przymnae | 4gg 32,9 313 6,5 500 | 129
Nieostroznosé | 20,3 27,8 2,9 21,9 16,1 - | 120
Utrudniona 75 | 232 | 301 - 419 - | 107
widocznosc
Gapiostwo 30,8 6,9 - 6,3 12,9 - 91
Brak czasu 15,9 46 52,2 9.4 12,9 - | 89
na reakcjg
Nie wie,
iak wyjasnic 48 46 2,9 28,1 97 50,0 36
Inne 0,9 - 2,9 3,0 - - 5
Suma 100,0 | 1000 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 -
Liczha zdarzen | 227 216 69 32 31 2 | 577

Zrédio: opracowanie wiasne.

Najliczniejsza grupa zdarzet drogowych (227) w bada-
nym okresie bylo niezachowanie bezpiecznej odleglosci od
innego pojazdu. Kolejna, réwnie istotna grupa charaktery-
zowala sie nieustapieniem pierwszenstwa przejazdu przez
kierujacego innym uczestnikom ruchu drogowego. Zda-
rzenia w 2010 roku spowodowane najechaniem na wyboje
i inne uszkodzenia jezdni dotyczyly 69 przypadkéw.
Podobne wartosci stwierdzono w przypadku wyjechania
poza zarys jezdni oraz potracenia pieszego — odpowiednio
32 oraz 31 zdarzed. WywrGcenia sie pojazdu jednosladowe-
go stanowily bardzo symboliczng grupe, dlatego ich dalszy
Opis pomini¢to.

W przypadku zdarzei drogowych charakteryzujacych
sie niezachowaniem bezpiecznej odleglosci od innych po-
jazdéw dowiedziono, ze najwicksza grupa kierowcéw wska-
zywala na swoje bledne zachowanie, czyli gapiostwo.
Nieustapienie pierwszefistwa przejazdu okazalo sie w tych
badaniach okolicznoscia stwarzajaca najwiecej kontrower-
sji, gdyz najliczniejsza grupa kierowcéw — uczestnikéw
tego rodzaju zdarzeni — nie przyznala sie do winy. Wiele
zdarzeni spowodowanych zla jakoscia jezdni wyniknelo z bra-
ku czasu na reakcje oraz z niedostatecznej widocznosci
przeszkody. Duza cz¢$¢ 0séb z grupy zdarzen drogowych,
w ktérych pojazd wyjechal poza jezdnie, nie przyznala sie
do winy lub nie wiedziala, jak wytlumaczy¢ zaistniale oko-
licznosci. Tylko siedmiu respondentéw wskazywalo na nie-
ostrozne zachowanie si¢c w takiej sytuacji. Analizy zdarzen
drogowych, w ktérych poszkodowanymi byli piesi uczest-
nicy ruchu drogowego, przedstawiajg interesujace zalezno-
$ci. Chociaz kierowcy w wiekszosci przypadkéw nie zaprze-
czali swojej winie, to prawie polowa zaznaczyla, ze pieszy
byl bardzo stabo widoczny. Niewielka cz¢$¢ badanych oséb
twierdzila, ze przyczyna byl ,brak czasu na reakcje”.

Analizujac wyniki badad, ujawniono bardzo duzg czes¢
o0s6b, ktére nie przyznaly sie do winy (129). Nieostroznosé
to druga najistotniejsza forma wyjasnienia okolicznosci
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przez sprawce zdarzenia drogowego. Réwnie liczna grupa
kierowcow (107) zaznacza, ze do zdarzenia doszlo w wyni-
ku pewnych czynnikéw lub okolicznosci, ktére zaklocity
dobra widoczno$¢ na drodze. Gapiostwo, zostalo wskazane
91 razy. Podobnie, bo 89 respondentéw zaznaczylo w swo-
jej odpowiedzi, ze nie mieli wystarczajaco duzo czasu na
reakcje, aby uniknaé zdarzenia. Stosunkowo niewiele odno-
towano przypadkéw, w ktérych sprawcy zdarzed drogo-
wych nie potrafili wyjasni¢ ich przyczyn.

Powyzsze wyniki $wiadcza o tym, ze w przedmiotowych
zdarzeniach drogowych uczestniczylo bardzo duzo osdb,
ktére w rzeczywistosci albo Zle interpretuja przepisy ruchu
drogowego — co $wiadczy o ich malo skutecznym wyszko-
leniu z przepiséw i techniki jazdy, albo wykorzystujg prawo
do odmowy przyjecia mandatu (swojej winy) w przeswiad-
czeniu, ze na drodze sadowej beda mogly wykorzystaé
ewentualne przestanki mogace przyczynic sie do przeniesie-
nia odpowiedzialnosci na druga strone.

Analiza zdarzer w czasie

Analiza zdarzet w czasie od lutego do listopada 2010 roku
zawiera przypadki w okresie, dla ktérego zmienne sa wa-
runki atmosferyczne oraz warunki oswietlenia drég, wyni-
kajace z rocznego rytmu zmian pér roku. W zwiazku z tym
wyniki maja charakter pogladowy.

Zdecydowanie najliczniejsza grupa zdarzeni drogowych
(95,5%) zaistniata w godzinach 6%°-22% (w sumie 551 zda-
rzen, w tym 79 wypadkéw). W godzinach 22°'-5°7 wyda-
rzylo sie natomiast 21 kolizji i 5 wypadkéw drogowych,
tacznie 26 zdarzen drogowych.

W analizie odnoszacej si¢ do pory dnia dowiedziono, ze
zdarzeniom drogowym z udzialem oséb rannych sprzyjaja
godziny 22°'-5% (14,3% zdarzed w godzinach 6%-22%,
23,8% zdarzed w godzinach 22°'-05%).

W tabeli 2 przedstawiono podzial wedlug rodzaju zda-
rzefi w ruchu drogowym w zalezno$ci od przyjetych prze-
dzialéw czasowych, przy czym przyjeto klasyfikacje szczytu
porannego (7-9°°) i wieczornego (16%-18*") na podsta-
wie obserwacji rozkladu ruchu miejskiego w Krakowie.
Przedzial czasowy 22°'-5" podzielono na dwa réwne czte-
rogodzinne okresy: 22°'-1% oraz 25,

Powszechnie spotka¢ mozna opinie, ze przejazdy z do-
méw do pracy i odwrotnie (w czasie trwania porannego lub
wieczornego szczytu komunikacyjnego) sprzyjaja wigkszej
liczbie zdarzeft drogowych. Na podstawie analizy czasowej
zdarzen drogowych w Krakowie (niemal % zdarzeni drogo-
wych rejestrowana jest poza godzinami wyznaczajacymi
poranny lub popoludniowy szczyt komunikacyjny) mozna
przypuszczal, ze powyzsza teza jest watpliwa, ale jej odrzu-
cenie wymagaloby znacznie szerszego zakresu analizy np.
przez odniesienie rejestrowanej liczby zdarzen w kolejnych
godzinach do pracy przewozowej w tych samych godzi-
nach.

Dowiedziono, ze zdarzenia drogowe wynikajace z nieza-
chowania bezpiecznej odleglosci od innego pojazdu oraz
nieustapienia pierwszefistwa przejazdu sa w poréwnaniu do
pozostalych typéw liczniejsze w godzinach 6°°—-22%.

Z kolei zdarzenia spowodowane zla jakoscia jezdni,
w godzinach 6%-22%, stanowig niewiele ponad 11% ogéhu
zdarzen, natomiast ich udzial w godzinach 22°'-5% siega
juz prawie 31%. Zauwazalny jest tutaj przede wszystkim
wplyw ograniczonej widocznosci.

Udzial zdarzed z pojazdem, ktéry wypadl z drogi,
przedstawia si¢ nastepujaco: 5,1% dla zdarzen w godzinach
6"-22% oraz 15,4% dla zdarzedn w godzinach 22°'-5%.
Stwierdzono, ze zdarzenia tego typu sa bardziej charaktery-
styczne dla szczytu porannego niz popotudniowego.

Zdarzenia z pieszymi cechuja niewielkie réznice: 5,3%
(wsréd zdarzen dziennych) i 7,7% (wsréd zdarzen noc-
nych). Wynika z tego, ze do potracen pieszych nie dochodzi
w znacznej wiekszosci w godzinach 22°'-5%, jak mogloby
sie poczatkowo wydawal. Z drugiej strony, wicksze praw-
dopodobienstwo potracenia pieszego dotyczy wieczornego
szczytu komunikacyjnego, w poréwnaniu do porannego.
Warto jednak pamietal, ze obraz ten moze by¢ wynikiem
zmiennej aktywnosci pieszych uczestnikéw ruchu drogo-
wego w ciagu doby.

Przypadki wywrdcenia sie pojazdu zanotowano jedynie
w ciggu dnia, poza porannym i wieczornym szczytem ko-
munikacyjnym, jednak niewielka ich liczebnos¢ uniemozli-
wia bardziej szczegdlowa analize.

Tabela 2
Przyczynowo-skutkowa charakterystyka zdarzen drogowych w zalezno$ci od wybranych przedziatow czasu
Przyczyna Skutek
- - - — - - - — taczna
Niezachowanie Nieustapienie Ubytek Wyjechanie Potracenie Wywrdcenie sig pojazdu | |iczha zdarzen
bezpiecznej odlegtosci | pierwszenstwa przejazdu w jezdni poza zarys jezdni pieszego jednosladowego
Poza szczytem 142 139 49 19 17 2 368
Szczyt poranny 39 37 6 7 4 - 93
700_930
600_2200
Szczyt wieczorny
00_1 Q30
16%-18 41 33 6 2 8 - 90
SUMA 222 209 61 28 29 2 551
220115 2 5 4 3 2 - 16
2201_559
200-5% 3 2 4 1 - - 10
SUMA 5 7 8 4 2 - 26
taczna liczba zdarzen 227 216 69 32 31 2 577

Zrédio: opracowanie wiasne.
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Ptec sprawcy

Wiekszo$¢ zdarzen drogowych, zaréwno w Polsce, jak i na
swiecie, powoduja mezczyzni [3]. Taka sama zalezno$¢
zauwazono w badaniach na przykladzie Krakowa, gdzie
mezczyzni spowodowali 441 zdarzer drogowych (76,5%),
natomiast kobiety spowodowaly tacznie 136 zdarzeri dro-
gowych.

Warto zaznaczy¢, ze zdarzenia drogowe z udzialem oséb
rannych (wypadki) popelnione przez mezczyzn stanowily
niemal ten sam procent zdarzen, co w przypadku kobiet —
odpowiednio 14,7% i 14%. Nie mozna zatem postawil
jednoznacznego wniosku, ze kobiety przyczyniaja sie do
powazniejszych zagrozen drogowych od mezczyzn.

Wyniki te wskazuja jednak na liczbe zarejestrowanych
zdarzeni drogowych w Krakowie, bez identyfikacji udziatu
plci wsréd wszystkich kierujacych pojazdami, ze wzgledu
na brak takich danych. Obraz ten moze zatem réznié sie od
stanu rzeczywistego.

Tabela 3
Pte¢ sprawcy w powiazaniu z rodzajem zdarzenia drogowego
Przyczyna Skutek
-2 | @ ‘;‘ = gg —_ g % ©
§e2 52T E | 25 = |£3E| B
S N & 2 o3 — & N = o @D == =
88| S28| sE | 5% | 88 |€88| =%
=288 | =55| 5= =g £ | =238 SR
Mezczyzni | 39,5 36,3 13,4 45 6,1 0.2 44
Kobiety 39,0 M2 73 8,8 3,0 07 136
taczna liczba zdarzen 577

Zrodto: opracowanie wiasne.

W procesie poréwnania rodzaju zdarzen drogowych ze
wzgledu na ple¢ kierowcy nie zauwazymy wickszych r6z-
nic. Mimo wszystko zdarzeniem wystepujacym czesciej
wsréd kobiet bedzie wyjechanie poza obrys jezdni, dla mez-
czyzn natomiast charakterystyczne sg zdarzenia polegajace
na uszkodzeniu pojazdu w zwigzku ze zlym stanem jezdni,
a takze w przypadku potracenia pieszego.

Wsrod charakterystycznych przyczyn kolizji lub wy-
padku sprawcy zdarzeni drogowych (tabela 4) — mezczyzni
wskazuja: brak czasu na reakcje oraz inne przyczyny (pogo-
da, awaria hamulcéw), natomiast kobiety najczesciej przy-
woluja gapiostwo, a takze nie umieja wytlumaczy¢ okolicz-
nosci zdarzenia.

Tabela 4
Udziat deklarowanych przyczyn zdarzen drogowych
w zaleznosci od pici sprawcow
= @
w% so § Z == % g
Mezczymi | 186 | 163 | 136 | 206 | 52 | 225 | 32 44
Kobiety 176 | 125 | 162 | 21,3 | 96 | 221 07 136
taczna liczba zdarzen 557
Zrédio: opracowanie wiasne.
18

Réwnie waznymi przypadkami (bez wzgledu na pleé kie-
rowcy), wplywajacymi na liczbe zdarzen drogowych w Kra-
kowie, sa nieostrozno$¢ i utrudniona widocznos¢. Mimo
wszystko najczestszym wythumaczeniem si¢ (kobiety i mez-
czyzni) bylo ,nieprzyznanie si¢ do winy”.

Wiek sprawcy

Wsrod wszystkich sprawcéw zdarzen drogowych w okresie
od lutego do listopada 2010 roku najwicksza grupe oséb,
az 46,5%, stanowili uczestnicy w wieku 22-35 (tab. 5).
Wynik ten jest takze potwierdzeniem dotychczasowych
miedzynarodowych badan wskazujacych na uczestnictwo
w zdarzeniach drogowych oséb najaktywniejszych ekono-
micznie.

Tabela 5

Przyczynowo-skutkowa charakterystyka zdarzen drogowych
ze wzgledu na wiek sprawcow zdarzen drogowych
Skutek

Przyczyna

Niezachowanie
bezpiecznej
odlegtosci [%]
Nieustapienie
pierwszenstwa
przejazdu [%]
Ubytek

w jezdni [%]
Wyijechanie poza
zarys jezdni [%)]
Potracenie

pieszego [%]
Wywrdcenie sig
pojazdu
jedno$ladowego [%]
taczna liczba zdarzen
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taczna liczba zdarzen 577

Zrodto: opracowanie wiasne.

Analizujac poszczegdlne grupy wiekowe, mozna do-
strzec, ze pewne rodzaje wypadkéw i kolizji drogowych sg
typowe dla okreslonego wieku kierowcy. I tak w kategorii
kierowcow do 21 lat spotykamy wiecej zdarzen drogowych
wynikajacych ze zlego stanu jezdni, natomiast wsréd oséb
w wieku 22-35 lat czestsze jest niezachowanie bezpiecznej
odleglosci oraz wyjechanie poza obrys jezdni. Z kolei kie-
rowcy w wieku 36-50 lat odpowiedzialni byli relatywnie
czesto za potracenia pieszego, a najstarsi uzytkownicy po-
jazdoéw za nieustapienie pierwszenstwa przejazdu innemu
uczestnikowi ruchu.

Wsrod kierowcow w wieku do 35 lat wyjechanie poza
zarys jezdni stanowil wickszy problem bezpieczefistwa, niz
najechanie na pieszego uczestnika ruchu drogowego.
Odwrotnie sytuacja przedstawiasie w przypadku os6b w wie-
ku powyzej 35 lat — potracenia pieszych (w poréwnaniu do
wyjechania poza obrys jezdni) wydaja si¢ o wiele bardziej
prawdopodobne.

Jak wspomniano na wstepie — kolizje lub wypadki dro-
gowe sg zdarzeniami skomplikowanymi, a co za tym idzie,
na ich zaistnienie wplywa wiele zréznicowanych czynni-
kéw, ktore rowniez sa charakterystyczne dla poszczegol-
nych grup wiekowych {2,8}. Tabela 6 pokazuje podzial wy-
branych grup wiekowych dla sprawcéw zdarzeni drogowych
oraz wyrazone w tych grupach opinie na temat okolicznosci
kolizji i wypadkow.
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Tabela 6

Struktura deklarowanych okolicznosci zdarzen drogowych
w zaleznosci od wieku sprawcow

- & z
= =l = g = | o s
3N s o : 2 = §- § -E
2| gg | =2 E S | B ® | ==
€3 | S5 | ¢ %z | 8g | & = | g8
Do 21 lat 18,2 18,2 9,1 15,9 9,1 29,5 - 44
22-35 lat 17,0 17,0 16,2 22,8 54 19,7 1,9 259
36-501lat | 18,7 17,5 20,5 18,7 4,2 19,8 0,6 166
Pow.501at | 21,3 7,4 10,2 21,3 10,2 29,6 - 108
taczna liczba zdarzen 577

Zrédto: opracowanie wiasne.

W grupie wiekowej do 21 lat najczestsza odpowiedzig
na pytanie zadane przez funkcjonariusza policji bylo nie
przyznanie si¢ do winy (29,5%). Z drugiej strony, w tej
grupie wiekowej gapiostwo i brak wythumaczenia okazaly
sie najmniej znaczace.

Wsrdd kierowcéw w wieku 22-35 lat nieostroznosé
wskazywana byla jako najczestsza okolicznosé¢ zdarzenia
(22,8%), natomiast brak wytlumaczenia (podobnie jak
w grupie os6b do 21 lat) pojawial si¢ stosunkowo rzadko —
jedynie 5,4%.

Kierowcy w wieku 36-50 lat bezposrednio przed zda-
rzeniem najczesciej zagapiali sie (20,5%). Relatywnie cze-
sto ci kierujacy nie chcieli przyzna¢ si¢ do winy (prawie
20% o0s0b). Nieostrozno$¢ i utrudniona widoczno$¢ row-
niez byly dosé czesto podawane jako przyczyna zdarzenia
(18,7% wszystkich odpowiedzi). Charakterystyczny nato-
miast jest fakt, ze t¢ grupe cechuje — w stosunku do pozo-
stalych grup wiekowych — najrzadszy przypadek niewythu-
maczalnosci przebiegu zdarzenia.

Kierowcy w wieku powyzej 50 lat — tak jak najmlodsi
— stanowia grupe oséb stosunkowo czesto nie przyznajaca
sie do winy (29,6%). W tej kategorii wiekowej najliczniej-
sza jest tez grupa oséb, ktére nie potrafig wythumaczyd
przebiegu zdarzenia i jego przyczyn (10,2%).

Kierowcy w wieku 3650 lat okazali sie grupa powodu-
jaca stosunkowo wiele zdarzeni drogowych w szczycie po-
rannym (tabl. 7). W szczycie wieczornym relatywnie czesto
sprawca jest osoba w wieku 22-35 lat, natomiast poza

Tabela 7
Udziat w zdarzeniach drogowych wyréznionych grup wiekowych
sprawcow w zaleznosci od pory doby
Pora dzienna

Pora nocna L:qczna

Szczyt poranny wii ::(;f)vrtny Poza 2201-559 [%] '(:"Zha,

700-930 [%] | 4600-1830 [o] | S7cavtem [%] zdarzen
Do 21 lat 11,4 15,9 63,6 9,1 44
22-35 lat 15,8 16,6 61,4 6,2 259
36-50 lat 19,3 13,8 65,1 1,8 166
Powyzej 50 lat 13,9 15,7 67,6 28 108
taczna liczba zdarzen 577

Zrédto: opracowanie wiasne.

szczytami komunikacyjnymi nieco czesciej jako sprawcy
pojawiajg sie osoby starsze. W czasie szczytu porannego
wzglednie najmniej zdarzeni drogowych mialy osoby w wie-
ku do 21 lat, z kolei w godzinach szczytu wieczornego gru-
pa os6b o najnizszym ryzyku spowodowania zdarzenia to
kierowcy w wieku 36-50 lat.

W czasie godzin nocnych grupg wiekowa charakteryzu-
jaca sie najwyzszymi wartoSciami wskaznika sprawstwa sg
osoby w wieku do 21 lat. Kierowcéw w wieku ponad 50 lat
oraz w wieku 36-50 lat cechuja o wiele nizsze wartosci
wskaznika sprawstwa. W porze nocnej udzial kierujacych
w wieku do 35 lat jako sprawcéw zdarzeni jest wyzszy niz
kierujacych w wieku powyzej 35 lat.

Dyskusja i wnioski

Najczesciej wskazywanym rodzajem zdarzens drogowych
byly przypadki zwiazane z okoliczno$cia niezachowania
bezpiecznej odleglosci od innego pojazdu oraz nieustapie-
nie pierwszeistwa przejazdu, przy czym wsréd zdarzen
zaistnialych z powodu niezachowania bezpiecznej odle-
glodci przewazaly takie, ktére byly tlumaczone jako wy-
nik gapiostwa.

Niemala grupa kierowcow (okolo ¥%5) przyznala sie do
sprawstwa w wyniku pewnych czynnikéw lub okolicznosci,
ktére zaklocity dobra widocznos¢ na drodze. Badani najcze-
$ciej wskazywali tu na niekorzystne warunki atmosferyczne
oraz brak odpowiedniego o$wietlenia w godzinach noc-
nych. Wspominane byly réwniez nieliczne przypadki nie-
prawidlowego lub stabo widocznego — ze wzgledu na bledy
ludzkie — oznakowania.

Mezczyzni czesciej nie przykladaja nalezytej uwagi do
otaczajacej infrastruktury drogowej (ubytek w jezdni), jak
réwniez czesciej najezdzaja na pieszego; kobiety z kolei
z wieksza czestotliwo$cig wykazuja bledy w bardziej skom-
plikowanych sytuacjach drogowych (nie ustepuja pierw-
szefistwa przejazdu) oraz traca panowanie nad pojazdem.
Podany wniosek nalezy jednak traktowa¢ z duzg ostrozno-
$cig, gdyz brak jest szczegdtowych danych o udziale kobiet
w ruchu drogowym.

Mezczyzni czedciej od kobiet staraja si¢ zatuszowaé swo-
ja wine, natomiast kobiety cze$ciej przybieraja postawe
osoby oszolomionej i zagubionej w zwiazku z zaistnialym
zdarzeniem drogowym

Ponad 20% respondentéw nie przyznalo sic do winy
(szczegOlnie kierowcy do 21 lat i powyzej 50 lat). Tak licz-
na grupa $wiadczy albo o braku wiedzy na temat prawa
o ruchu drogowym, albo o braku poszanowania dla in-
nych uczestnikéw. Mozna przypuszczal, ze kierowcy réw-
niez boja si¢ przyznawaé do winy, z uwagi na konsekwen-
cje prawne. Zdarzaly sie takze przypadki, w ktérych oso-
by nie chcialy si¢ przyznaé z innych pobudek lub po pro-
stu nie mialy ochoty na rozmowe z policjantem. Pewng
grupe stanowily takze osoby, ktére nie zdawaly sobie
sprawy z tego, co zrobily. Z uwagi na tak duza skale, jest
to bardzo alarmujgce zjawisko i powinno byé poddane
szczegOlowej analizie.
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Brak czasu na reakcje oraz utrudniona widocznos$é doty-
czyla w szczegblnosci przypadkéw wiechania na uszkodze-
nia jezdni. Brak czasu na reakcje jest przykladem nadmier-
nego zaufania do swoich mozliwosci, ale takze nieumiejet-
nosci przewidywania sytuacji na drodze. Ten typ zdarzen
wskazuje rowniez na konieczno$¢ zwiekszenia odstepu od
innych pojazdéw. Jesli méwi¢ o ograniczonej widocznosci
ubytkéow w jezdni, to kwestia niedostatecznego czasu na
reakcje jest poniekad bledem samego kierowcy poprzez
utrzymywanie zbyt bliskich odstepéw od poprzedzajacych
pojazdéw; ubytki sa wtedy dostrzegane w ostatniej chwili.
Zupelnie inna sytuacja wystepuje na drogach, gdzie nie ma
mozliwosci ominiecia przeszkody. Nalezy pamietal, ze ha-
mowanie w chwili najechania na wyboje w jezdni zwicksza
ryzyko uszkodzenia pojazdu.

Wyjechanie poza zarys jezdni zwiazane jest przede
wszystkim z nadmierng predkoscig pojazdu w stosunku
do mozliwosci kierowcy. Jest to jednoczesnie rodzaj zda-
rzefi, gdzie nadmierna predkos¢ odgrywala gléwna role.
W takich przypadkach kierowcy starali sic za wszelka
cene udowodnié, ze wina lezy po stronie zarzadcy drogi,
ktéry nie przygotowal jej w nalezyty sposéb, nie zaprojek-
towal zgodne z warunkami bezpieczefistwa lub uzyl nie-
stosownych materiatéw do jej budowy. Uwazaja oni, ze
zmieniajace sic warunki atmosferyczne sa rowniez odpo-
wiedzialne za taki stan rzeczy. Zdarzenia tego rodzaju
bardziej charakterystyczne sa dla szczytu porannego niz
wieczornego.

Potracenia pieszych maja podobny udzial w ciggu dnia
i w ciggu nocy; obecno$é tego typu zdarzen wydaje sie jed-
nak bardziej prawdopodobna w czasie trwania szczytu wie-
czornego.

Znaczna liczba kierowcow twierdzi, ze pieszy byl stabo
widoczny na drodze. Takie o$wiadczenia sg silnym argu-
mentem na rzecz wymuszenia na pieszych stosowania ele-
mentéw ubioru poprawiajacych ich widoczno$¢. Kontras-
towe ubieranie si¢ w trudnych warunkach swietlnych
umozliwia bezpieczne kontynuowanie podrézy. Piesi dos¢
czesto nie przestrzegaja zasad ruchu drogowego, minimali-
zujac tym samym szanse unikniecia potracenia. Do potra-
cenr pieszych czesciej dochodzi w porze dziennej, z wigk-
szym prawdopodobiefistwem w wieczornym szczycie ko-
munikacyjnym.

Pora nocna sprzyja bardziej wypadkom anizeli kolizjom
drogowym oraz wykazuje prawie dwukrotnie wyzszy wskaz-
nik udzialu mezczyzn w zdarzeniach drogowych.

Wskazanesadalszebadaniawplywuszczytéwruchuizmien-
nych warunkéw oswietlenia na dobowy rozklad zdarzen dro-
gowych.

W ciagu dnia najczesciej dochodzi do zdarzesi drogo-
wych w wyniku niezachowania bezpiecznej odleglosci
oraz nieustapienia pierwszedstwa przejazdu, natomiast
w nocy bardziej charakterystyczne sa zdarzenia spowodo-
wane zla jakoscia jezdni oraz wypadnigciem pojazdu poza
obrys jezdni.

Wsrdd sprawcéw zdarzen drogowych zdecydowanie
przewazaja osoby w wieku aktywnym ekonomicznie.
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Kierowcy w wieku 22—35 lat odpowiedzialni sg w szcze-
gblnosci za zdarzenia z powodu niezachowania bezpiecznej
odleglosci, natomiast nieustapienie pierwszefistwa charak-
terystyczne jest dla kierowcéw najstarszych.

W porze nocnej udzial kierujacych jako sprawcéw zda-
rzefi w wieku do 35 lat jest wyzszy niz kierujacych w wieku
powyzej 35 lat.

Pokrywa si¢ z innymi badaniami spostrzezenie, ze mlod-
si kierowcy jezdza bardziej brawurowo oraz maja problem
w utrzymaniu prawidlowej kontroli, natomiast starsi sg
mniej spostrzegawczy i wykazuja problemy z ocena kilku
elementéw ruchu drogowego w tym samym czasie {2}.
Najmiodsi i najstarsi kierowcy stanowia najwiekszy procent
0s6b nie przyznajacych sie do winy.

Zalecenia
Powyzsze wnioski motywuja do podjecia okreslonych dzia-
fan, ktdre skrotowo mozna opisaé nastepujaco:

* Kierowcy najmlodsi oraz najstarsi powinny by¢ objeci
szczegllnymi wymaganiami w odniesieniu do uzyski-
wania uprawniefi do kierowania pojazdami. Koniecz-
ne sa takze zorientowane na te grupy dzialania edu-
kacyjne dotyczace techniki i kultury jazdy.

* Najczesciej powtarzajace si¢ rodzaje zdarzed drogo-
wych powinny by¢é rozpatrywane na kursach nauki
i doskonalenia jazdy.

* Nalezy objaé bardziej szczegélowymi analizami pro-
blem niepokojacego oraz coraz bardziej powszechne-
go zjawiska nieprzyznawania sie kierowcéw do winy
za spowodowanie zdarzenia drogowego. Moze to by¢
zwigzane z watpliwosciami w zakresie interpretacji
Prawa o ruchu drogowym przez kierujacych, a takze
z wplywem malej skutecznos$ci egzekwowania prawa.

Ze wzgledu na niewielka prébe w tym opracowaniu i spe-
cyficzne warunki drogowe, badania zdarzeit nocnych po-
winny by¢ bardziej szczeg6towo analizowane.

Literatura

1. Bak J., Bak-Gajda D., Psychologiczne czynniki bezpieczeristwa ru-
chu drogowego, Eksploatacja i Niezawodnosé, 2008, nr 3.

2. Clarke D., Ward P, Bartle C., Truman W., Killer crashes: fatal
road traffic accidents in the UK, Accident Analysis & Prevention,
nr 42, 2010.

3. Motorcycle casualties in veported road accidents: GB 2008,
Department for Transport GB, 2009, h#p://lwww.dft.gov.uk/
peristatistics/datatablespublications/accidents/casualtiesgbar/supple-
tablesfactsheets/motorcycle2008.pdlf, {dostgp: 13.07.2010}.

4. Gaberle A., Wypadki drogowe — aspekry kryminologiczne,
Wydawnictwo Prawnicze, Warszawa 1986.

5. Kisilowski J., Zalewski J., Wybrane problemy analizy przyczyn
wypadkiw drogowych w Polsce w latach 1995-2004, Eksploatacja
i Niezawodno$¢é, nr 1, 2008.

6. Krakiw — Liczby...Miasto...Mieszkanicy, hitp://msip2.um.kra-
kow.pl/statkrak, {dostgp: 19.07.2011}).

7. Partheeban P, Arunbabu E., Rani Hemamalini R., Road acci-
dent cost prediction model using systems dynamics approach, Transport,
ar 23, 2008.

8. Pihlak 1., Antov D., Road safety differences between the Baltic
countries and Finland, Transportas — Transport Engineering,
vol. XVI, nr 3, 2001.



