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PRZESTRZENNE ZROZNICOWANIE MIESC
ZAMIESZKANIA SPRAWCOW WYPADKOW
| KOLIZJI DROGOWYCH W KRAKOWIE!

Streszczenie. Celem badan bylo poznanie przestrzennego zrdznico-
wania miejsc zamieszkania sprawcéw wypadkéw i kolizji drogowych
w Krakowie. Prace oparto na analizie przestrzennej danych dotyczacych
miejsca zamieszkania 577 sprawcéw zdarzed drogowych, ktére zdarzyly
sie na terenie Krakowa w 2010 roku, w znacznej wiekszo$ci na gléw-
nych ciggach komunikacyjnych. Material zebrany zostal przez funk-
¢jonariuszy Wydzialu Ruchu Drogowego Komendy Miejskiej Policji
w Krakowie. Na potrzeby badaid wykorzystano probe losowa zdarzen
drogowych, w zaleznos$ci od zadysponowania patrolu przez dyzurnego.
Najwyzsza gestoscia zamieszkania sprawcéw zdarzen drogowych cechu-
ja sie p6inocno-zachodnie dzielnice miasta z maksimum przypadajacym
na dzielnice V (Krowodrza) oraz obszar Nowej Huty. Nadspodziewany
jest udzial w zdarzeniach drogowych sprawcéw zamieszkalych poza
obszarem badai — lacznie blisko 36% wszystkich sprawcéw zdarzed
drogowych. Wsréd sprawcéw pochodzacych spoza Krakowa dominuja
mieszkadcy powiatu krakowskiego i szerzej — Krakowskiego Obszaru
Metropolitalnego. Uwidacznia sie réwniez wyzszy udzial sprawcéw za-
mieszkujacych wzdhuz korytarza komunikacyjnego Katowice — Krakow
— Rzeszéw. Najwiecej zdarzen drogowych wsréd mieszkaticow Krakowa
ma miejsce w pierwszych 3 km oraz 5 minutach podrézy, przy czym
wplyw odleglo$ci i czasu podrézy od miejsca zdarzenia na liczbe zdarzen
nie jest proporcjonalny. Obraz interakcji przestrzennych w Krakowie
generalnie nawiazuje do liczby sprawcéw przeliczonych na 10 tys.
mieszkancow, ale sa od tej zasady dos¢ istotne wyjatki.

Stowa kluczowe: przestrzen miejska, wypadki, kolizje drogowe, bez-
pieczefstwo

Wprowadzenie

Sie¢ drog jest ta czeScig przestrzeni miejskiej, w obrebie
ktoérej ludzie przemieszczaja sic prywatnym lub publicz-
nym taborem samochodowym. Nie powinno by¢ zaskocze-
niem stwierdzenie, ze wraz ze wzrostem liczby mobilnych
uzytkownikéw drég i zwieckszajaca sie liczba zarejestro-
wanych pojazdéw poteguje sie prawdopodobiefistwo wy-
stapienia zdarzei drogowych, tj. wypadkéw i kolizji [1}.
Réwnoczesnie wzrasta liczba trudno przewidywalnych de-
cyzji podejmowanych przez kierowcdw, a tym samym moz-
liwo$¢ pojawienia sie¢ zagrozen w innych niz dotychczas,
czesto powtarzajacych sie miejscach.

Transport drogowy jest bardzo silnie zwiazany z gospo-
darkg, jest rowniez nastepstwem nieustannie zwiekszajacej
sie mobilnosci czlowieka [2}. Komunikacja wplywa réw-
niez na zréznicowane zjawiska w obszarach zlokalizowa-
nych z dala od miejsca zamieszkania. Sprzyja takze ekspan-
sji ludnosci na obrzeza miast {3} oraz przemieszczeniom do
innych o$rodkéw miejskich, co przeklada sie na urozmaico-
ne struktury spoleczne sprawcéw zdarzeri drogowych.
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Zdarzenia drogowe byly dotychczas badane przede
wszystkim ze wzgledu na ich lokalizacje w okreslonej prze-
strzeni miasta. Jednak mozna podjaé prébe badania tego zja-
wiska w bardziej nowatorski sposéb, tj. ze wzgledu na miej-
sce zamieszkania sprawcéw lub oséb poszkodowanych. Taka
analiza wypadkoéw i kolizji drogowych w skali miejskiej, re-
gionalnej i krajowej moze by¢ przydatna dla wladz i shuzb
publicznych, jak réwniez podmiotéw zajmujacych sie popra-
wa jakosci i bezpieczefistwa podrézy oraz firm ubezpiecze-
niowych {4}. Kwan {5} zauwazyl, ze czas w odniesieniu do
przestrzeni jest bardzo istotnym elementem w strukturze
aktywnosci spolecznej, lecz mimo wszystko nie zawsze brany
jest pod uwage w badaniach geograficznych. Analiza zalez-
nosci miejsca zamieszkania sprawcéw zdarzei drogowych
w stosunku do miejska kolizji lub wypadku drogowego moze
zawieral wazne interakcje czasowo-przestrzenne i daé tym
samym odpowiedz na wybrane pytania badawcze, np.: jaki
dystans przejazdéw miejskich charakteryzuje si¢ najwick-
szym ryzykiem zaistnienia zdarzeri drogowych w miescie
lub, czy otaczajgca infrastruktura drogowa miasta moze mie¢
wplyw na bezpieczefistwo w ruchu drogowym?

Zrodfa i metody badan

Analiza przestrzenna sprawcéw zdarzet drogowych, ktdrzy
spowodowali zagrozenie dla innych uczestnikéw ruchu dro-
gowego, zawiera 577 przypadki (w tym 84 wypadki oraz
493 kolizje drogowe), ktére mialy miejsce na drogach pu-
blicznych — w znacznej wiekszosci — gléwnych ciaggdéw komu-
nikacyjnych znajdujacych sie w granicach administracyjnych
Krakowa’. Gromadzenie danych statystycznych zawiera si¢
w okresie od lutego do listopada 2010 roku. Rozklad prze-
strzenny poddanych analizie kolizji i wypadkéw drogowych
z podzialem na dzielnice przedstawiono na rysunku 1.
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Zrédio: Opracowanie wiasne

Rys. 1. Rozkiad przestrzenny zdarzen drogowych poddanych analizie
Irédto: badania whasne

? Material do analizy w tym artykule zgromadzony zostal przy udziale Adama
Cieslika. W zwiazku z powyzszym autor pragnie wyrazi¢ wdziecznos¢ i podzigko-
wanie za jego osobiste zaangazowanie.
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Wszystkie wymienione zdarzenia drogowe rozpatrywa-
ne byly osobiScie przez bedacych na miejscu zdarzenia
funkcjonariuszy Wydzialu Ruchu Drogowego Komendy
Miejskiej Policji w Krakowie, kazde ze zdarzen analizowane
bylo indywidualnie. Dobér danych do analizy byl losowy,
w zaleznosci od miejsca zadysponowania funkcjonariuszy
policji przez dyzurnego. Zgodnie z praktyka, w chwili za-
istnienia wypadku lub kolizji drogowej, policjanci Referatu
Obstugi Zdarzeni Drogowych wykonuja czynnosci na miej-
scu kolidowania si¢ pojazdéw (obligatoryjnie w sytuacji
wystapienia obrazefi wsrdd uczestnikéw), starajac sie jed-
noczesnie odtworzy¢ okolicznosci zdarzenia drogowego,
a takze wskazaé osobe odpowiedzialng za taki czyn. W ra-
mach tych obowiazkéw nalezy ustali¢ przebieg zdarzenia,
a takze odnotowac dane personalne jego uczestnikéw.
W przedmiotowej pracy byly wykorzystane wyniki uzyska-
ne z tych wstepnych czynnosci, bez informowania stron
o takich dzialaniach. Miejsce zameldowania (pobytu)
sprawcow zdarzed drogowych bylo konsultowane ustnie,
jak réwniez potwierdzane w Krajowym Systemie Informa-
cyjnym Policji. Oczywiscie istnieje mozliwosé¢ poswiadcze-
nia nieprawdy wéréd respondentéw, mogaca wplynaé na
czesciowe sfalszowanie ostatecznych wynikéw badan, jed-
nak odsetek takich oséb jest z pewno$cia znikomy, gdyz
uczestnicy wydaja oswiadczenie o miejscu swojego zamiesz-
kania pod odpowiedzialnoscia {6}.

Informacje zawarte w niniejszych badaniach dotyczace
zaistnialych zdarzeri drogowych oraz ich sprawcéw posiadaja
nastepujace charakterystyki spoleczno-czasowe (tabela 1):

Tabela 1
Struktura spoteczno-demograficzna oraz czasowa
sprawcow zdarzen drogowych w Krakowie
Struktura spoteczno-demograficzna Struktura czasowa
Pte¢ | Mezczyzni 444 Poza szczytem 368
Kobiety 136 | Szczyt poranny (700-930) 93
Wick | Bardzo mlodzi (do 21 lat) | 7,6% | eVt wieczorny (16001 sgg:m §g1
Miodzi (22-35 lat) 44,8%
o \eemOd, Noc 2201-0159 16
W wieku $rednim (36-49 lat) |28,8%
e i3 Noc 0200-0559 10
Najstarsi (powyzej 50 lat) 18,7% Suma | 26

Zrédio: [7]

Na potrzeby badan zalozono, ze miejsce zdarzenia dro-
gowego nastapito w czasie przejazdu z miejsca zamieszka-
nia lub do miejsca zamieszkania. Sugerowano si¢ przy tym
wynikami Kompleksowych Badann Ruchu {8}, z ktorych
wynika, iz motywacje podrézy do lub z miejsca zamieszka-
nia wynoszag odpowiednio 44% ws$réd wszystkich we-
wnetrznych przejazdéw mieszkancéw Krakowa. Z badan
tych wynika takze, ze 70% wszystkich podrézy w Krakowie
ma charakter obligatoryjny. Oznacza to, iz w Krakowie
przewazaja codzienne przejazdy z domu do pracy lub szko-
ly i odwrotnie. Istnieje co prawda ryzyko, ze ewentualna
podréz bedzie miata charakter nieobligatoryjny (réwniez
nieplanowany), ale najprawdopodobniej pojawi si¢ ona
poza godzinami pracy lub szkoly, czyli w porze popoludnio-
wo-wieczornej i dotyczy¢ bedzie w szczeg6lnosci oséb
w wieku 22-35 lat, zgodnie z przyjeta struktura spoteczno-
-demograficzng {7}].
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W artykule dokonano analizy wylacznie zdarze komu-
nikacyjnych, ktére nastapily z winy kierujacego pojazdem.
Pozostale przypadki — zaistniale z winy pieszego — nie byly
brane pod uwage w niniejszych badaniach. Nie ujeto w pra-
cy zdarzeni, co do ktérych przyczyny byly wieloznaczne.
Pominiete zostaly réwniez przypadki, w ktérych sprawca
oddalit sie z miejsca zdarzenia i nie bylo mozliwosci jego
pbzniejszego ustalenia, a tym samym ostatecznego po-
twierdzenia sprawstwa.

W analizach zastosowano obowiazujacy obecnie podzial
Krakowa na osiemnascie dzielnic (w przypadku kierowcéw
zamieszkalych na jego terenie), podzial na powiaty w Malo-
polsce oraz na wojewddztwa. Ze wzgledu na zbyt malg licz-
be zdarzed z analizy wykluczono przypadki, w ktérych
sprawcg byli obcokrajowcy.

Uchwycono gléwne prawidlowosci w rozmieszczeniu
miejsc zamieszkania sprawcow, zaréwno na terenie miasta
Krakowa, jak i w skali regionalnej oraz krajowej. Podjeta
zostala réwniez préba wskazania czynnikéw wplywajacych
na zréznicowanie w tym zakresie. Rozwazano takze stosu-
nek odleglosci i czasu jazdy od miejsca zamieszkania spraw-
cow zdarzen drogowych do miejsca kolizji lub wypadku.
Odleglos¢ i szacunkowy czas jazdy wyznaczono za pomocg
programu do nawigacji samochodowych Automapa wersja:
6.9.0 (1594), mapa: Polska 1110. Analiza odleglosci w kaz-
dym przypadku opiera si¢c na najkrotszej mozliwej trasie
pokonanej przez kierujacego pojazdem, natomiast orienta-
cyjny czas dojazdu zostal automatycznie wygenerowany
przez oprogramowanie GPS.

Zréznicowanie miejsc zamieszkania sprawcow zdarzen
drogowych w Krakowie
Najwieksza grupe sprawcéw wypadkéw i kolizji drogowych
w Krakowie stanowili mieszkaficy miasta — 364, tj. 64%.
Rysunek 2 prezentuje liczbe sprawcéw zdarzen drogowych
zamieszkalych w poszczegdlnych dzielnicach Krakowa.
Stwierdzono, ze najwiecej sprawcéw zdarzeni drogowych
w badanym okresie zamieszkiwalo na terenie dzielnicy IV
(Pradnik Bialy) — 37 oséb, V (Krowodrza) — 32 osoby oraz
XVIII (Nowa Huta) — réwniez 32 osoby, czyli w cz¢$ci naj-
bardziej wysunietej na wschéd, pétnocnej oraz pétnoco-za-
chodniej miasta. Nieco nizsza liczba sprawcéw wypadkow
i kolizji drogowych pochodzita z dzielnic wokdt centrum
Krakowa, z kolei najmniejsza liczba ujawnionych spraw-
cow zdarzed drogowych zamieszkiwala w dzielnicy VII

Rys. 2. Sprawcy zdarzen drogowych mieszkajacy w Krakowie
Zrodto: badania wtasne
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(Zwierzyniec), IX (Lagiewniki — Borek Falecki) oraz X
(Swoszowice), czyli w zachodnich oraz potudniowych ob-
szarach Krakowa. W tej cz¢sci miasta wyjatkiem jest dziel-
nica VIII (De¢bniki), w ktérej mieszkalo 29 sprawcéw wy-
padkéw i kolizji drogowych.

Okazalo sie, ze liczba zdarzed w poszczegdlnych dzielni-
cach Krakowa nie pokrywa si¢ z liczba zamieszkalych
w tych dzielnicach sprawcéw zdarzen drogowych (rys. 3).

I STARE MIASTO
Il GRZEGORZKI

Il PRADNIK CZERWONY
IV. PRADNIK BIALY
V. KR

X SWOSZOWICE
Xi. PODGORZE DUCHACKIE
Xl BIEZANOW-PROKOCIM
Xil. PODGORZE
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‘160 Opracowanie wiasne

Rys. 3. Stosunek liczby zdarzen drogowych do liczby sprawcéw zamieszkatych w poszczegél-
nych dzielnicach Krakowa
Zrodto: badania wiasne

Najwicksze dysproporcje miedzy liczba zdarzefi drogo-
wych a sprawcami zamieszkalymi w poszczegblnych dziel-
nicach Krakowa zauwazalne s3 w rejonie centrum oraz
Swoszowic. W czesci wschodniej, pétnocnej i zachodnich
obrzezy miasta, liczba zdarzend drogowych wydaje si¢ by¢
podobna do liczby zamieszkalych tam sprawcéw. Dzielnice,
w ktérych liczba zdarzen komunikacyjnych przewyzsza
liczbe zamieszkalych sprawcéw, zlokalizowane sa w obrebie
wielkich osiedli mieszkaniowych (Nowa Huta, Prokocim
i Biezanéw, Pradnik Czerwony). Obraz ten jest w uogdlnie-
niu podobny do liczby zdarzed drogowych w przeliczeniu
na 10 tys. mieszkadcow (rys. 4).

Opisane spostrzezenia potwierdzaja zalozenie, ze w Kra-
kowie nast¢puja liczne interakcje przestrzenne, przejazdy
z jednych obszaréw do drugich, w zréznicowanych celach
prywatnych i stuzbowych {8}.

Okazuje sie, ze stosunkowo najwiecej kolizji i wypadkéw
drogowych w Krakowie powoduja mieszkanicy dzielnic
XVII (Wzgbrza Krzestawickie), V (Krowodrza) oraz VI
(Bronowice). Ogoélnie rzecz biorac, obszarem skupiajacym
najwicksza liczbe sprawcéw zdarzen drogowych w miescie
jest pas dzielnic nowohuckich i pétnocnych az do pétnocno-
-zachodnich granic miasta. Wyjatek stanowi tu dzielnica I1I
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Rys. 4. Sprawcy zdarzen drogowych mieszkajacy w krakowskich dzielnicach na 10 tys. mieszkancow
Zrodto: badania wtasne

(Pradnik Czerwony). Mniej zdarzeit drogowych powodujg
osoby zamieszkale w dzielnicach centralnych i poludniowo-
-zachodnich, nieco wicksza liczba sprawcéw wyrdznia sie tu
dzielnica XIII (Podgérze). Zdecydowanie najmniejszy udzial
w sprawstwie zdarzefi komunikacyjnych w Krakowie majg
mieszkaficy dzielnic potudniowych, czyli IX (Lagiewniki —
Borek Falecki), X (Swoszowice) i XI (Podgdrze Duchackie),
co pokrywa si¢ z obrazem na rysunku 2.

Przestrzenny obraz przemieszczei od zrédla do celu {9}
cze$ciowo nawigzuje do liczby sprawcéw zdarzen drogo-
wych na 10 tys. mieszkadicow (rys. 4). Wedlug badanq,
gléwne interakcje nastepuja w kierunkach wschodnio-za-
chodnich w cz¢sci pétnocnej Krakowa. To wyjasnia liczbe
sprawcéw w Nowej Hucie oraz Krowodrzy (istotnym wy-
jatkiem w tych relacjach jest najbardziej wysunicta na za-
chéd dzielnica VII — Zwierzyniec, rys. 2), gdzie zamieszki-
walo stosunkowo niewielu sprawcéw zdarzen komunika-
cyjnych. Mieszkaricy bardzo czesto podrézuja réwniez z re-
jonu Czyzyn oraz zachodnich granic Nowej Huty do
Rybitw i z powrotem. Rycina 4 potwierdza ten stan rzeczy.
Zgodnie z badaniami wi¢zby ruchu, kolejny gléwny prze-
plyw kierowcéw w Krakowie nastepuje z Nowej Huty
i Czyzyn do potudniowych dzielnic miasta. Tym razem nie
widac zgodnosci z obrazem sprawcéw zdarzen drogowych
na 10 tys. mieszkancéw, bowiem to wlasnie poludniowo-
-zachodnie dzielnice miasta charakteryzuja sie najnizsza
liczba zamieszkalych sprawcéw zdarzed komunikacyjnych.

W przypadku obszaru Nowej Huty, taka charakterysty-
ka moze by¢ wynikiem wysokiego zainteresowania mlo-
dych oséb rynkiem nieruchomosci, ktéry jest bardziej
atrakcyjny cenowo od pozostalych terenéw miasta.
Powoduje to istotny naplyw ludzi mlodych, zwlaszcza do
duzych osiedli wielorodzinnych, co przeklada si¢ nastepnie
na ryzyko zaistnienia zdarzenia drogowego z udziatem tych
0s6b {101, zwlaszcza w pierwszych kilometrach podrézy, co
zostalo zaprezentowane w dalszej czesci pracy (rys. 7, 8).
Przypuszcza si¢, ze zwiazane jest to takze z rosnacym tren-
dem podrézy nieobligatoryjnych w Krakowie {91, czyli
tych pozazawodowych (wyjazdy na uczelnie, do galerii han-
dlowych, towarzyskie). Takie wyjazdy sa niewatpliwie sil-
niej skorelowane z najmlodszymi mobilnymi uczestnikami
ruchu drogowego.

Z. drugiej strony starsi mieszkancy Krakowa zlokalizo-
wani s3 w duzym stopniu wlasnie w centrum miasta {11].
Wydawaé¢ by si¢ moglo, ze spadek liczby uczestnikéw
w zdarzeniach komunikacyjnych moze mie¢ zwiazek z ni-
ska mobilnoscia tej grupy kierowcow. Swiadczy¢ to moze
albo o mozliwosciach zaspokajania wiekszosci swoich po-
trzeb ,na miejscu” przez mieszkancéw dzielnic centralnych
lub o wyborze innego $rodka transportu niz pojazd samo-
chodowy w przejazdach do centrum miasta, wsrdéd miesz-
kancéw dzielnic o$ciennych, ze wzgledu na trudnosci z par-
kowaniem, zakorkowane drogi, koszty podrézy itp. [8].
Poréwnujac dzielnice centralne do obrazu interakcji prze-
strzennych w Krakowie, zauwaza si¢, ze nie sa one bardzo
obcigzone podrézami, ale jednocze$nie nie wykazuja mini-
mum polaczed. Wystepowanie interakcji przestrzennych
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w centrum wyjasni¢ mozna obecnoscig drogi tranzytowej
o duzym natezeniu ruchu.

W pélnocnej i pélnocno-zachodniej czesci Krakowa
mieszka wigksza liczba sprawcéw zdarzen drogowych niz
w czesci potudniowej, mimo wysokiej liczby mieszkajacych
tu os6b starszych {11}. Zwiazku mozna szukaé w zapotrze-
bowaniu na mobilno$¢ mieszkancéw duzych osiedli miesz-
kaniowych usytuowanych w tej czeSci miasta, przy jedno-
czesnym zalozeniu, ze obszary te zamieszkuje takze duza
grupa studentéw, ktérzy nie sa aktualnie zameldowani,
a tym samym nie sa wykazani w strukturze wieku miesz-
kancéw tych dzielnic. Clarke i in. {10} wykazali bowiem, ze
za wiekszo$¢ zdarzent drogowych odpowiedzialni sg — jak
wspomniano wczesniej — najmlodsi, ale réwniez najstarsi
uczestnicy ruchu drogowego.

Z pewnoscia obecny uklad miejsca zamieszkania spraw-
c6w zdarzeri drogowych — poza dzielnicami VIII (Debniki)
oraz XVIII (Nowa Huta) odzwierciedla w pewnym stopniu
strefe wielkich powojennych osiedli mieszkaniowych regio-
nu miejskiego Krakowa [3}. Sa to obszary o gestej zabudo-
wie wielorodzinnej, gdzie duza liczba oséb korzysta z pojaz-
déw prywatnych w miescie, w celu dojazdu do pracy
iustug. Z tego tez zapewne powodu na poludniowym brze-
gu Wisly relatywnie wiccej sprawcéw zdarzes drogowych
znajdujemy w dzielnicach XIIT (Podgérze), XII (Biezandw-
-Prokocim) i VIII (Debniki).

Zrdznicowanie miejsc zamieszkania sprawcow zdarzen
drogowych spoza Krakowa

Nadspodziewanie duzy jest udzial sprawcéw zamieszkalych
poza obszarem badafi — 120 w wojew6dztwie malopolskim
oraz 83 poza wojewddztwem malopolskim. Stanowili oni
lacznie blisko 36% sprawcéw wszystkich zdarzed dro-
gowych zanotowanych na terenie miasta. Dla przykla-
du, w Gdarisku odsetek podrézy wewnetrznych w 2009
roku wynidst 91% [121, co moze wskazywal na znacznie
mniejszy udzial kierowcéw zamieszkalych poza granica-
mi miasta, nie wliczajac okresu wakacyjnego. Wskazuje
to wyraznie po pierwsze na wezlowy charakter Krakowa
jako osrodka metropolitalnego w tej czesci kraju, a po dru-
gie nasuwa hipoteze, ze czes¢ wypadkdw i kolizji wynikaé
moze z nieznajomosci terenu przez kierujacych. Wysunieta
hipoteza pozostaje jednak malo precyzyjna i raczej ma cha-
rakter wprowadzajacy do dalszych, bardziej szczegdlowych
i obszerniejszych badan. Jesli zostalaby ona potwierdzona,
$wiadczyloby to o niedostatecznym oznakowaniu drég lub
niewlasciwej organizacji ruchu drogowego, badz o stabym
wyszkoleniu kierowcéw.

Analiza przestrzenna sprawcéw zdarzen drogowych ma-
jacych miejsce w Krakowie wyraznie wskazuje na ich sku-
pisko w powiatach bardziej zurbanizowanych (Wieliczka,
Bochnia, Olkusz) oraz w gminach powiatu krakowskiego,
ktére w ostatnich latach odnotowywaly znaczny naplyw
ludnosci z samego Krakowa (rys. 5).

Zauwazono, ze im dalej od stolicy wojewddztwa, tym
liczba zamieszkalych sprawcéw zdarzen drogowych maleje
zgodnie z zasadg oporu odleglosci, ktéry wplywa na czesto-
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Zrodio: Opracowanie whasne

Rys. 5. Liczba sprawcéw zdarzen drogowych zamieszkatych w wojewddztwie matopolskim
Zrodto: badania wiasne

tliwos¢ interakcji przestrzennych. Krakéw, jako najwieksze
miasto Malopolski, na przestrzeni lat stopniowo poszerzal
zasicg swojego oddzialywania, tworzac przy tym coraz sil-
niejsze relacje pomiedzy miejscem zamieszkania a miejscem
pracy lub korzystania z ustug w stolicy regionu. Powodowalo
to nastepnie zwickszanie sie liczby ludnosci dojezdzajace;
z dalszych odleglosci do miasta {3}.

Z analizy przestrzennej wojewddztwa malopolskiego
(rys. 5) wynika, ze najwieksze skupisko sprawcéw zdarzen
drogowych powodujacych zdarzenia komunikacyjne w Kra-
kowie odnotowano w powiecie krakowskim (44). Zapewne
jest to efekt intensywnych proceséw suburbanizacji i spra-
wowania przez ten powiat funkcji zaplecza mieszkaniowe-
go dla stolicy wojewddztwa. Innym powiatem, gdzie
mieszka stosunkowo wysoka liczba sprawcéw zdarzen dro-
gowych, jest powiat wielicki (14), ktéry réwniez wykazuje
silne zwiazki gospodarczo-spoteczne z Krakowem, z maksi-
mum przypadajacym na miasta Wieliczke oraz Niepo-
fomice. Inne powiaty charakteryzujace sie wysoka — w po-
réwnaniu do pozostalych — liczba zamieszkania sprawcéw
zdarzenn drogowych, zlokalizowane byly na poludnie
i wschéd od Krakowa. Sg to powiaty bedace od dawna ob-
szarami dojazdéw do pracy w Krakowie, czyli: bochenski
(9), myslenicki (7) i brzeski (6). Zaznacza sie w tej klasyfi-
kacji rowniez powiat tarnowski (6), ktéry wraz z Tarnowem
jest drugim najwazniejszym osrodkiem gospodarczym
Malopolski, $cisle powigzanym z Krakowem.

Po pétnocno-zachodniej stronie miasta obszar odzna-
czajacy sie wyraznie wicksza od innych liczba zamieszka-
nia sprawcéw zdarzen drogowych objety jest granicami
administracyjnymi powiatu olkuskiego (6). Olkusz wyda-
je sie zatem spolecznie waznym dla Krakowa miastem,
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a liczba mobilnych kierowcéw (sprawcéw zdarzen komu-
nikacyjnych w Krakowie 2010 roku) jest tego potwier-
dzeniem.

Kierowcy z pozostalych powiatéw nie ujawnili sie jako
sprawcy wiekszej liczby zdarzed drogowych w Krakowie,
a z niektdrych, takich jak: wadowicki, dabrowski i gorlicki,
w ogéle nie wykazano sprawcoéw w analizie.

Warto zauwazy¢, ze charakterystyka przestrzenna
miejsc zamieszkania sprawcéw wypadkoéw i kolizji drogo-
wych w Malopolsce (rys. 5) nawiazuje do korytarza komu-
nikacyjnego z zachodu na wschéd: Katowice — Krakéw —
Rzeszéw. Znajduje to réwniez odzwierciedlenie na mapie
prezentujacej miejsce zamieszkania sprawcéw w skali cale-
go kraju (rys. 6). Tak wydluzony ksztalt obszaru, skad po-
chodza sprawcy zdarzed drogowych na terenie Krakowa,
odzwierciedla wzrost réwnoleznikowych powiazan regionu
krakowskiego w ostatnich 50 latach, w oparciu o istniejacy
6w uktad linii kolejowych i czesciowo drogowych {3}. Taki
stan rzeczy jest takze dowodem trafnosci prognoz rozwoju
miasta Krakowa, wysunietych przez A. Zborowskiego [3}:
,w perspektywie do 2020 roku region ten zwiekszy swoj
obszar poprzez wzrost oddzialywan miasta centralnego na
otoczenie” (s. 133).

Z analizy wynika, ze regionem istotnie powigzanym
z Krakowem jest wojewddztwo $laskie, a mieszkarcy tego
wojewddztwa aktywnie uczestnicza w zyciu Malopolski.
Kierowcy mieszkajacy na terenie wojewddztwa Slaskiego
byli facznie sprawcami 24 wypadkéw i kolizji drogowych
w Krakowie, czyli stosunkowo najwiecej w poréwnaniu do
innych wojewddztw graniczacych z Malopolska. Mniejszy
jest udzial sprawcéw zdarzeri drogowych na terenie
Krakowa zamieszkalych w wojewddztwach podkarpackim
(19) i $wietokrzyskim (16).
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Zrédio: Opracowanie wiasne

Nalezy zauwazy(¢, ze w wojewddztwie Slaskim wickszos¢
sprawcéw zdarzeri drogowych mieszka na terenie
Gornoslaskiego Okregu Przemystowego. Dla poréwnania
w wojewddztwie Swictokrzyskim zauwazalna jest przede
wszystkim obecno$¢ sprawcéw zdarzenn zamieszkalych
w bezposrednim sgsiedztwie granicy z Malopolska. Woje-
woédztwo podkarpackie wykazuje duzo wieksze rozprosze-
nie miejsc zamieszkania sprawcéw krakowskich zdarzen
komunikacyjnych.

W przypadku GOP wyjasnia¢ to mozna mi¢dzy innymi
silnymi zalezno$ciami gospodarczymi z Krakowem, a tym
samym wspdlpraca przedsicbiorstw i zwigzanymi z tym
przemieszczeniami oséb. Z kolei w dwéch pozostalych wo-
jewodztwach mamy zapewne do czynienia gléwnie z prze-
mieszczeniami ludnosci w celach osobistych i rodzinnych,
nie wykluczajac przy tym podrézy do i z miejsc zatrudnie-
nia, a takze na podlozu handlowym, kulturalnym, sporto-
wym oraz miejskim rekreacyjnym.

Liczba sprawcéw zdarzen drogowych zamieszkalych
poza Malopolska i wojewddztwami sasiednimi jest niewiel-
ka, co utrudnia poszukiwanie istotnych statystycznie pra-
widlowosci. Zauwazy¢ mozna jedynie, ze w badaniach nie
zarejestrowano zadnych sprawcéw pochodzacych z woje-
wodztw zlokalizowanych w srodkowej czesci kraju (t6dzkie,
wielkopolskie, kujawsko-pomorskie), w przeciwiefistwie do
wojew6dztw wschodnich i potudniowo-zachodnich. Odzwier-
ciedla to by¢ moze stabsze powiazania spoleczne i gospo-
darcze Polski srodkowej (poza wojewddztwem mazowiec-
kim) niz wschodniej z Malopolska.

Lokalizacja zdarzen drogowych od miejsca zamieszkania
sprawcow zamieszkatych w Krakowie, w kontekscie
czasu i odlegtosci
Rysunek 7 przedstawia wykres zaleznosci pomiedzy miej-
scem zamieszkania w Krakowie sprawcy zdarzenia dro-
gowego a lokalizacji zdarzenia drogowego. Do analizy
wlaczono jedynie kierowcéw zamieszkalych na terenie
Krakowa.

Najwiccej zdarzen drogowych mialo miejsce w pierwszych
5 minutach jazdy samochodem (86). Dokladnie taki odstep
czasu wskazuje Kwan {5} jako obraz najwiekszej aktywnosci
kierowcéw od momentu rozpoczecia jazdy. Niewiele mniej

STOSUNEK ODLEGLOSCI | CZASU JAZDY
0D MIEJSCA ROZPOCZECIA PODROZY DO MIEJSCA ZDARZENIA

Odleglosé (km)
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+- Zdarzenie drogowe
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Liniowy (Zdarzenie drogowe)

Rys. 6. Liczba sprawcow zdarzen drogowych zamieszkatych poza wojewddztwem matopolskim
Zradto: badania wlasne

Rys. 7. Stosunek odlegtosci i czasu od miejsca rozpoczecia podrézy do miejsca zdarzenia
Zrodto: badania wiasne
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przypadkéw dotyczy zdarzen komunikacyjnych, ktére nasta-
pily 5,1-10 minut po rozpoczeciu podrézy (77). Kazde do-
datkowe 5 minut drogi to spadek liczby zdarzen drogowych
srednio 0 2,4%. W Krakowie, na podstawie Kompleksowych
Badani Ruchu {9}, wykazano, ze w zaleznosci od rejonu ko-
munikacyjnego miasta, $redni czas podrdzy przy najwickszym
obciazeniu ruchem wynosi 13 minut. W zwiazku z powyz-
szym, wykazany w badaniach 5-minutowy zakres najwyzsze-
go nasilenia zdarzei komunikacyjnych po rozpoczeciu jazdy
wynosi okolo 30% calo$ci poszczegdlnych podrézy i moze
miel zwiazek z nienalezytym przygotowaniem si¢ kierowcow
do jazdy, rozkojarzeniem lub rutyna.

Niewatpliwie czas ma silny zwigzek z dystansem prze-
bytym przez uczestnikéw ruchu drogowego. Jednak po-
szczegOlne przedzialy czasowe nie wykazuja Scistego podo-
biefistwa z odlegloscia pokonywana przez kierujacych.
Rysunek 7 pokazuje, iz liczba zdarzed drogowych w odnie-
sieniu do przebytej drogi maleje stosunkowo wolniej niz
w przypadku czasu podrézy. Oznacza to, ze odleglosé 5 ki-
lometréw od miejsca rozpoczecia podrdzy pojawia si¢ row-
nie czesto w przypadku 5 lub 15 minutowej jazdy miej-
skiej. Fakt ten moze mie zwiazek z czestym wyborem al-
ternatywnych drég przez uzytkownikéw pojazdéw oraz
aktualnej sytuacji drogowej, a tym samym spontanicznej
decyzji kierowcy o wydluzeniu lub skréceniu trasy dojazdu
do celu [13}].

Najwiecej zdarzen drogowych nastepowalo w pierw-
szych 3 kilometrach podrézy (132 przypadki). Sumujac
dalej, w czasie przejazdu pierwszych 5 kilometréow jazdy
kierowcy popetnili 195 kolizji i wypadkéw drogowych.
Nastepnie w odleglosci 5,1-10 kilometra od miejsca za-
mieszkania sprawcy liczba zdarzed drogowych wyniosla
122, z kolei 10,1-22 kilometréw podrézy wartosé osiaga
liczbe 46 przypadkéw. Generalnie wraz ze wzrostem od-
legltosci proporcjonalnie maleje liczba zdarzed drogo-
wych, jednak zauwazalny jest przyrost kolizji i wypad-
kéw w odleglosci 9-11 kilometréw od chwili rozpoczecia
jazdy (rys. 8).

Kompleksowe Badania Ruchu {9} wykazaly, ze w Kra-
kowie srednia dlugos¢ podrézy w ruchu wewnetrznym do-
bowym wynosi 7,2 km. Z kolei biorac pod uwage uzyskane
wyniki badani z 2010 roku, zauwaza si¢ szczegdlne nasilenie
zdarzen w pierwszych 3 kilometrach drogi, czyli statystycz-

STOSUNEK LICZBY ZDARZEN DROGOWYCH DO
ODLEGLOSCI OD MIEJSCA ZAMIESZKANIA
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Rys. 8. Stosunek liczby zdarzen drogowych do odlegfosci od miejsca zamieszkania
Zrodto: badania wiasne
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nie ponad polowe mniej. Wynik ten nawiazuje do opisanej
wyzej charakterystyki czasu jazdy, ktéry okazal si¢ najbar-
dziej niebezpieczny tuz po rozpoczeciu jazdy. Nie nalezy
w tym miejscu przeoczy¢ wzrostu liczby zdarzed komuni-
kacyjnych w odleglosci 10 kilometréw od miejsca rozpo-
czecia podrézy. Warto$¢ ta moze wskazywad na stopniowy,
niekorzystny spadek koncentracji wsrdd kierowcéw odby-
wajacych swoje przejazdy w obrebie ruchu miejskiego, za-
rébwno z uwagi na bodzce zewnetrzne, jak i wewnetrzne
[14, 15, 16}. Wiadomym jest, ze kierowanie pojazdem w te-
renie silnie zurbanizowanym wymaga duzo wigkszej uwagi
niz poza obszarem zabudowanym {17}, w zwiazku z czym
narastajaca liczba bodzcéw ma wplyw na zwickszona liczbe
kolizji i wypadkéw [18].

Whnioski i rekomendacje

Wyniki przeprowadzonych badari pozwolily wyciagnaé na-

stepujace wnioski:

1. Nowe osiedla wielorodzinne generuja naptyw mlodych
ludzi, mobilnych w przestrzeni miasta, co przeklada
si¢ na ich udzial w zdarzeniach drogowych na terenie
Krakowa. Mozna zatem przypuszczaé, ze nowe duze
osiedla mieszkaniowe, takie jak np. Ruczaj, beda
wplywaly na wzrost liczby sprawcéw wypadkéw i ko-
lizji;

2. Osiedla i dzielnice pozbawione szerszych mozliwosci
zaspokajania potrzeb handlowo-ustugowych oraz
miejsc pracy generuja wyzsza mobilnos$¢ mieszkancéw
w dalsze rejony miasta, w celu zaspokojenia swoich
potrzeb;

3. Pélnocne i wschodnie dzielnice miasta, w zwiazku ze
stosunkowo znacznym skupieniem liczby sprawcéw
zdarzen drogowych w poréwnaniu do innych czesci
Krakowa, wydajg sie by¢ obszarem, ktéremu nalezy po-
Swieci¢ wiecej uwagi w profilaktycznych dziataniach na
rzecz ograniczenia liczby zdarzen drogowych;

4. Liczba zdarzen drogowych w dzielnicach nie pokrywa
sie z liczbg zamieszkalych w tych dzielnicach sprawcéw;

5. Obraz interakcji przestrzennych w Krakowie generalnie
nawiazuje do liczby sprawcéw zdarzed drogowych prze-
liczonych na 10 tys. mieszkanicow, ale sa od tej zasady
dos¢ istotne wyjatki, ktére moglyby by¢ poddane szcze-
gélowym obserwacjom;

6. Krakowskie drogi sa miejscem nasilonej obecnosci kie-
rowcéw zamieszkujacych poza Krakowem, ktérzy sa
sprawcami ponad ¥ wypadkéw i kolizji w miescie;

7. Przestrzenny rozklad miejsc zamieszkania sprawcéw
zdarzef drogowych na terenie Krakowa pochodzacych
spoza tego miasta nawigzuje do korytarza komunika-
cyjnego zachéd—wschdd, czyli trasy Katowice — Krakéw
— Rzeszow. Wiaze sie to ze skupieniem wzdluz tego ko-
rytarza duzej liczby 0séb zatrudnionych w krakowskich
przedsiebiorstwach oraz korzystajacych z ushug w Kra-
kowie. Analiza miejsc zamieszkania sprawcéw wypad-
kéw i kolizji w tym miescie potwierdza jego szczegdlnie
silne powiazania z konurbacja Gé6rnoslaskiego Okregu
Przemystowego;
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Fot 1. Wypadek na ul. Cwiklinskiej w Krakowie
Zrodto: Wydziat Ruchu Drogowego Komendy Miejskiej Policji w Krakowie

. Wiedza na temat przestrzennego zréznicowania miejsc

zamieszkania sprawcow zdarzer drogowych, czyli oséb
o0 duzej indywidualnej mobilnosci transportowej w prze-
strzeni miasta, moze zostaC wykorzystana w dzialaniach
profilaktycznych, szkoleniach kierowcéw, a takze szaco-
waniu ryzyka spowodowania zagrozenia drogowego
przez firmy ubezpieczeniowe;

. Wydaje si¢, ze gltéwna przyczyna zdarzen drogowych

w bezposredniej bliskosci miejsca zamieszkania (3 km)
jest niedostateczne przygotowanie si¢ kierowcéw do po-
drézy oraz rutyna i po$piech;

10. Czas jazdy nie jest w pelni odzwierciedleniem przebyte-

11.

go dystansu, gdyz liczba zdarzenr drogowych maleje
wyraznie szybciej wraz ze wzrostem odleglosci, anizeli
ze wzrostem czasu. Najbardziej niebezpieczny okres od
rozpoczecia podrézy w Krakowie zostal wskazany na
pierwsze 5 minut jazdy;

Ze wzgledu na oryginalne podejscie sledzenia zalezno$ci
miejsca zdarzei drogowych w odniesieniu do miejsca
zamieszkania sprawcéw kolizji i wypadkéw konieczne
jest rozszerzenie badan o nastepne, bardziej obszerne
opracowania w celu weryfikacji poznanych dotychczas
wynikow.
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