Mgr Ewa Bizon-Pozyczka
Uniwersytet Szczecinski

ORCID: 0000-0001-5807-8466
e-mail: 2265@stud.usz.edu.pl

. LXXVI = nr 1/2024 = DOI 10.33226/1231-2037.2024.1.6

Ekologiczny aspekt transportu miejskiego
w kontekscie bezpieczenstwa na drogach:
analiza wypadkdéw drogowych
w Polsce w latach 2014-2021"

The ecological aspect of urban transport in the context of road safety
for participants: analysis of road accidents in Poland in 2014-2021

Streszczenie

Rosngce zatloczenie centréw miast, zwigzane z tym zanie-
czyszezenie powietrza i halas powodujg dyskomfort mieszkan-
cow. Nalezy wiec propagowac korzystanie z alternatywnych
form transportu. Celem ogdlnym artykulu jest pokazanie, jak
zmiana sposobu podrézowania na ekologiczny wplywa na
zmniejszenie ryzyka wypadku drogowego, jednocze$nie stano-
wigc element polityki zielonego transportu. Rozwazania teo-
retyczne zawierajg przeglad literatury — przedstawiono zasa-
dy zréwnowazonego rozwoju, w tym zielonego transportu.
Czes¢ empiryczna dotyczy badania, w jaki sposob cel zrowno-
wazonego rozwoju SDG-13 pod nazwg ,,dzialania w dziedzinie
ochrony klimatu” (takie jak ograniczenie korzystania z samo-
chodéw spalinowych) jest powiazany z bezpieczefistwem na
drogach, stanowigcym element celu SDG-3 pod nazwg, ,,dobre
zdrowie i jakoéé zycia”. Badanie wypadkowoéci na drogach
w Polsce potwierdzilo teze o0 mniejszym ryzyku udzialu w wy-
padku komunikacyjnym w przypadku poruszania si¢ rowe-
rem, motocyklem lub pieszo w poréwnaniu z kierowaniem sa-
mochodem osobowym, co moze stanowié argument zachecaja-
cy do zmiany pojazdu ze spalinowego samochodu osobowego
na bardziej ekologiczny i przyczyni sie do realizacji celow
zréwnowazonego rozwoju w aspekcie srodowiskowym.
Stowa kluczowe:

zielony fransport, wypadki drogowe, zarzqdzanie
interesariuszami, zrGwnowazony rozwoj

Abstract

The growing crowding of city centres and the related air and
noise pollution cause discomfort for residents. The use of
alternative forms of transport should be promoted. The
general aim of the article is to show how changing the way
of traveling to an ecological one reduces the risk of road
accidents while constituting an element of the green
transport policy. Theoretical considerations include
a literature review and the principles of sustainable
development, including green transport. The empirical part
examines how the Sustainable Development Goal SDG-13
titled actions in the field of climate protection (such as
limiting the use of combustion cars) is related to road safety,
which is part of the SDG-3 goal: good health and quality of
life. A study of road accidents in Poland confirmed the thesis
that the risk of being involved in a traffic accident is lower
when traveling by bicycle, motorcycle or on foot compared to
driving a passenger car, which may be an argument
encouraging employees and residents to change their vehicle
from an internal combustion passenger car to a more
ecological and at the same time, it will contribute to the
implementation of sustainable development goals in the
environmental aspect.
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Wprowadzenie

W zwiazku z rozrastaniem si¢ miast, zwi¢cksza-
niem ich zamieszkanego obszaru oraz wzrostem
liczby mieszkancow obserwuje si¢ problemy komu-
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nikacyjne, takie jak czeste zatory drogowe, opOZnie-
nia komunikacji miejskiej, niedob6r miejsc parkin-
gowych oraz wzrost zanieczyszczenia powietrza
w centrach miast. Determinanta popularyzacji ko-
rzystania z transportu alternatywnego jest wzrost ja-
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kosci zdrowia publicznego, ktdry jest elementem
zrOwWnowazonego rozwoju miasta. Argumentem
przemawiajagcym za zmiang samochodu osobowego
na rower, skuter czy lekki motocykl wydaje si¢ by¢
unikniecie zatordw drogowych czy przepeinionej
komunikacji miejskiej, a przede wszystkim — co ce-
nia sobie $wiadomi interesariusze — zmniejszenie
zanieczyszczenia powietrza w miescie.
Ograniczenie korzystania z pojazddéw spalino-
wych w miastach stanowi jeden ze sposobdw zmniej-
szenia emisji szkodliwych substancji do atmosfery.
Zachecenie mieszkancoéw czy pracownikow do
zmiany $rodka lokomocji stanowi wyzwanie dla
wspolczesnych organizacji i jest elementem zarza-
dzania interesariuszami. W niniejszym artykule zo-
stanie przedstawiony argument w postaci zmniej-
szenia ryzyka wystapienia wypadku drogowego
w wyniku zmiany pojazdu z czterokotowego na jed-
noSlad. W¢rdd interesariuszy zaangazowanych
w ksztaltowanie wspodtczesnych polityk dotyczacych
podrdzy i transportu panuje zgoda co do potrzeby
wdrazania zréwnowazonej mobilnosci. Nalezy jed-
nak wskaza¢, ze sukcesy i porazki dziatan publicz-
nych mozna przypisa¢ jako$ci komunikacji z miesz-
kaficami i uzytkownikami miast jako kluczowymi in-
teresariuszami transportu miejskiego.

Zrownowazony transport
w zZrbwnowazonym rozwoju

Neutralno$¢ klimatyczna jest elementem strategii
Unii Europejskiej, ktora zaktada, ze do roku 2050
kraje UE osiggna zerowy poziom emisji gazow cie-
plarnianych. Plan dzialan majacych na celu osia-
gniecie neutralnosci klimatycznej dotyczy transfor-
macji m.in. takich dziedzin jak sektor zywnoSciowy,
energetyczny, transport, przemyst i budownictwo.
Stosunkowo najwiecej dziatan wymaga sektor trans-
portu, ktory odpowiada za jedng czwartg unijnych
emisji gazdw cieplarnianych i warto$¢ ta wciaz ro-
$nie (Komisja Europejska, 2019). Aby osiggnac
neutralno$¢ klimatyczna, konieczne bedzie ograni-
czenie emisji w sektorze transportu az o 90% do
2050 r. Zréwnowazony rozw0j i zdrowie publiczne
to dwie gtowne przyczyny, ktdre uzasadniaja inter-
wencje publiczng w zmiany w transporcie miejskim
na rzecz poprawy jakoSci powietrza i promowania
aktywnej mobilnosci.

Transport jest jedna z wazniejszych cech zycia
miejskiego, wplywajaca na zréwnowazony rozwdj.
Kwestie zwigzane z zanieczyszczeniem powietrza,
bezpieczenstwem ruchu drogowego, wzorcami roz-
woju miast i zaleznoS§cia od samochodu przyciagaja
uwage decydentdw, stad rozwdj koncepc;ji ,,zréwno-
wazonego transportu”. Od momentu opublikowa-
nia raportu Brundtland w 1987 r. i dorocznego spo-

tkania Rady ds. Badan nad Transportem w 1988 r.
poczyniono ogromne wysitki w zakresie definiowa-
nia, projektowania i pomiaru zréwnowazonego
transportu (Reisi i in., 2020).

Transport, zuzywajac paliwa ropopochodne, pro-
dukuje ogromne iloéci substancji zanieczyszczaja-
cych powietrze, przez co wplywa na stan §rodowi-
ska. Szkodliwe substancje zanieczyszczajace powie-
trze powoduja zmniejszanie si¢ warstwy ozonowej
i globalne ocieplenie, przyczyniaja si¢ rowniez do
pogorszenia stanu zdrowia ludzi i zwierzat. Dziala-
nia prowadzace do zréwnowazonego transportu
(drogowego, kolejowego, wodnego i lotniczego)
moga by¢ realizowane m.in. przez ograniczenie
przejazdow samochodami spalinowymi na rzecz
uzycia rowerow, skuteréw lub przemieszczania si¢
na krétszych odcinkach pieszo. Ponadto, w celu
ograniczenia emisji CO, do atmosfery nalezy dazy¢
do zwigkszenia liczby samochoddw z napgdem elek-
trycznym. KE szacuje, ze do 2025 r. potrzebnych be-
dzie okofo 1 mln publicznych stacji fadowania i tan-
kowania do obstugi 13 mln bezemisyjnych i nisko-
emisyjnych pojazdéw, ktore beda sie poruszaly po
europejskich drogach (Komisja Europejska, 2019).
Na rynku wystepuja liczne pojazdy z napgdem elek-
trycznym oraz hybrydowe, taczace silnik spalinowy
z elektrycznym. Sa to nie tylko samochody osobowe,
ale rowniez e-rowery, e-hulajnogi czy elektryczne
autobusy miejskie. O ile samochody elektryczne nie
zmniejsza zageszczenia ruchu na drogach, to wyraz-
nie zmniejsza zanieczyszczenie lokalnego powietrza
i poziom hatasu. Nie rozwiazuja jednak problemu
z miejscami parkingowymi w centrach miast.

Dla niektorych uzytkownikéw pojazdy elektrycz-
ne majg za niski zasieg jazdy oraz za matg szybkosé
tadowania. Obecnie fadowanie pojazdu elektrycz-
nego, tak aby mogt przejecha¢ 100 km, w najszyb-
szym punkcie tadowania trwa 20-30 minut. Nalezy
tez dostosowac infrastrukture, aby publiczne punk-
ty tadowania byly tak samo rozpowszechnione jak
tradycyjne stacje tankowania. Dodatkowo pojazdy
elektryczne i hybrydowe obecnie sa drozsze od tra-
dycyjnych, co stanowi barier¢ popytu na nie. W Pol-
sce zgodnie z Planem rozwoju elektromobilnosci po-
wstaje infrastruktura do fadowania e-samochodow
oraz udogodnienia dla uzytkownikdéw pojazdéw
elektrycznych m.in. poprzez wydzielanie miejsc par-
kingowych dla e-samochoddw, darmowe parkowanie
w strefach pfatnych, mozliwo$¢ korzystania z buspa-
sow. W niektorych krajach europejskich funkcjonu-
je dodatkowo system doptat do zakupu elektrykow
(m.in. w Niemczech, Francji, Hiszpanii). Sa to ele-
menty polityki zrobwnowazonego transportu, ktére
wprowadzono w odpowiedzi na oczekiwania intere-
sariuszy, tj. mieszkafcéw miast i ekologdéw. Paliwa
ekologiczne powstajace z udzialem OZE, tj. wodo-
ru i e-metanolu, moga bya wykorzystywane jako e-
paliwo w transporcie drogowym oraz dla celow
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przemystowych. Z kolei do produkcji e-metanolu
i zielonego wodoru mozna wykorzystywac energie
elektryczna wytwarzang przez elektrownie wiatrowe
i panele fotowoltaiczne. Mozna zatem stwierdzic, ze
istnieje alternatywa dla tradycyjnych ropopochod-
nych paliw. Wyzwaniem jest natomiast upowszech-
nienie pojazddw z takim napgdem. Dazenie do neu-
tralno$ci weglowej w transporcie to zadanie dla in-
teresariuszy: z jednej strony dla inwestorow, ktdrzy
powinni budowac zielone instalacje pozwalajace na
produkcje i uzywanie ekologicznych paliw, a z dru-
giej dla politykéw, ktdrzy powinni zadba¢ o odpo-
wiednie regulacje w tym zakresie.

Wiele miast promuje aktywny transport (pieszy
i rowerowy) jako element zréwnowazonego rozwoju
w zakresie poprawy zdrowia publicznego (Banister,
2008; Giles-Corti i in., 2010; Pucher & Buehler,
2010, Kamel i in. 2020). Zarzadzajacy zaktadami
pracy wprowadzaja udogodnienia dla pracownikow
przyjezdzajacych na rowerach do pracy, takie jak:
stojaki na rowery, szatnie, prysznice czy programy
motywacyjne w postaci punktéw za przejechane ki-
lometry zamieniane np. na vouchery na sifownig.
Zarzadzajacy miastami z kolei powinni zapewnic in-
frastrukture, tj. Sciezki rowerowe. Jak zauwazyli
Allemann i Rauban (2015), zaréwno e-rowerzySci,
jak i konwencjonalni rowerzysci preferuja jazde
po wszelkiego rodzaju trasach rowerowych, jednak
e-rowerzysci raczej wybieraja rodzaje tras rowero-
wych z wigkszym narazeniem na ruch samochodo-
wy. W badaniach Allemann i Rauban wykazali, ze
e-rowerzysci postrzegali swoja jazde jako nieco bez-
pieczniejsza i wygodniejsza w pordéwnaniu z kon-
wencjonalnymi rowerzystami. Ponadto e-rowery
maja potencjal wykorzystania przez wieksza liczbe
0s0b dzigki wsparciu napedu elektrycznego. Rowe-
rzy$ci i motocykliSci wskazuja na dodatkowe korzy-
§ci w postaci atrakcyjnosci jazdy. Kamel i in. (2020)
opisali dwa aspekty: atrakcyjno$¢ jazdy na rowerze
oraz ryzyko obrazef lub S$mierci rowerzystow.
Atrakcyjno$¢ jazdy na rowerze wynika z kilku czyn-
nikdéw, w tym uzytkowania gruntéw, warunkow spo-
teczno-demograficznych, rodzajow podrozy i odle-
glosci, infrastruktury rowerowe;j, uksztaitowania te-
renu, pogody oraz dostepnosci i atrakcyjnosci innych
§rodkow transportu. Ryzyko odniesienia obrazen
lub §mierci przez rowerzystow wynika z prawdopo-
dobienstwa wystapienia roznego rodzaju wypadkow
zardwno z interakcjami, jak i bez interakcji z innymi
uzytkownikami drdg, takimi jak kierowcy, piesi lub
inni rowerzysci. Prawdopodobienstwo wypadku wy-
nika rowniez z kilku innych czynnikéw, w tym nate-
zenia ruchu i czynnikdéw wplywajacych na atrakcyj-
no$¢, takich jak infrastruktura rowerowa.

Osama i Sayed (2016) przeprowadzili interesuja-
ce badanie czynnikdw wplywajacych na bezpieczen-
stwo jazdy na rowerze. Stwierdzili, ze zwigkszenie
diugosci sieci rowerowej wplywa na spadek liczby
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wypadkoéw rowerzystdw z udzialem innych pojaz-
dow, uwzgledniajac liczbe przejechanych kilome-
trow. Ponadto odkryli negatywne powigzania miedzy
wypadkami rowerzystow a ciagtoscia sieci rowero-
wej (tzn. kontynuacja pasa rowerowego bez przeci-
nania si¢ z elementem ulicy) i nachyleniem. Bada-
cze doszli do wniosku, ze obszary mieszkalne byly
pozytywnie powigzane z wypadkami rowerzystow,
podczas gdy na terenach rekreacyjnych wypadkow
byto mniej.

Ling i in. (2015) zbadali czynniki motywacji do
wyboru danego $§rodka transportu w Chinach. Wyni-
ki pokazuja, ze istotne sa cechy gospodarstwa do-
mowego, takie jak dochod gospodarstwa domowe-
go, wielko§¢ gospodarstwa domowego, posiadanie
pojazdu w gospodarstwie domowym, liczba licencjo-
nowanych kierowcdw i czas posiadania samochodu.
Niektore czynniki geograficzne, Srodowiskowe
i spoleczno-ekonomiczne maja znaczacy wplyw na
decyzje o zakupie samochodu. Na poziomie miasta
istotny wptyw na zakup samochodu maja tylko dwie
zmienne dotyczace transportu — wicksze zageszcze-
nie taksowek i wieksze zageszczenie autobusow, co
ogranicza cheé zakupu samochodu. Niekorzystna
dla jedno$ladéw pogoda, gesto$¢ zaludnienia, pro-
dukt krajowy brutto na mieszkafica pozytywnie
wplywaja na zakup samochodéw, podczas gdy tem-
po urbanizacji ogranicza zakup samochoddw i prze-
sadza o kupnie roweru. Wyniki badafi Linga i in.
wydaja sie by¢ uniwersalne i moga by¢ implemento-
wane na rynek europejski.

Kwesti¢ powigzania aspektu S$rodowiskowego
z gospodarczym w Chinach badali réwniez Godil
iin. (2021). Ich badania potwierdzily, ze wzrost go-
spodarczy, innowacje technologiczne i energia od-
nawialna znaczgco wplywaja na emisje CO, w sekto-
rze transportowym w Chinach. Zaréwno zuzycie
energii odnawialnej, jak i innowacje wykazuja
ujemny wplyw na emisje CO, zwigzane z transpor-
tem. Ze wzgledu na wzrost wykorzystania energii
odnawialnej i innowacji emisja CO, w sektorze
transportu prawdopodobnie spadnie; jednak wzrost
PKB Chin i tak spowoduje wzrost emisji CO, w sek-
torze transportu.

Badanie dotyczace zarzadzania transportem
w Polsce przeprowadzily Nedeliakova i Stasiak-
-Betlejewska (2019). Autorki stwierdzily, ze réwno-
waga transportu opiera si¢ na ksztaltowaniu popytu
na transport i takim podziale zasobdw, aby z jedne;j
strony nie bylo utrudnien w dostepie, a z drugiej
strony, aby nie byto korkéw i nadmiernej ucigzliwo-
§ci dla §rodowiska. W artykule autorki przedstawity
analize danych dotyczacych organizacji zrownowa-
zonego transportu w polskich miastach. Okreflily,
ze priorytetem jest uzupelnienie sieci drogowej za-
pewniajacej polaczenia wykorzystujace autostrady
i drogi ekspresowe pomigdzy najwiekszymi miasta-
mi w kraju oraz polaczenia transgraniczne: Polska—kraje

64 Gospodarka Materiatowa i Logistyka = Material Economy and Logistics Journal = ISSN 1231-2037



t. LXXVI = nr 1/2024 = DOI 10.33226/1231-2037.2024.1.6

baltyckie (Via Baltica) i Polska—Poludnie (Via
Carpatia). W miastach natomiast nalezy rozwija¢
zintegrowane systemy transportu publicznego z wy-
korzystaniem niskoemisyjnych §rodk6w transportu,
zwlaszcza pojazdéw szynowych i autobuséw elek-
trycznych. Powstajace sieci ekomobilnosci poprawia
warunki poruszania si¢ na rowerze i na pieszo. Na-
lezy rowniez zgodzi¢ si¢ z Nedeliakova i Stasiak-
-Betlejewska, ze miasta musza by¢ lepiej skomuni-
kowane z obszarami funkcjonalnymi, a indywidual-
ny transport drogowy powinien by¢ ograniczony,
zwlaszcza w centrach polskich miast.

Krytyczne spojrzenie na wspodlczesna polityke
miejska podejmowana we Francji w imi¢ bezpiecz-
nych, zréwnowazonych strategii transportu miej-
skiego przedstawili Reigner i Brenac (2019). Auto-
rzy zauwazyli, ze szlachetne cele polityki transportu
miejskiego (zrdwnowazony rozwoj, zdrowie i bez-
pieczefistwo) prowadza do trzech nakazow moral-
nych: poruszaj si¢ bez zanieczyszczania Srodowiska,
poruszaj si¢ przez trzydzieSci minut dziennie dla
swojego zdrowia i poruszaj si¢, ale nie zabijaj.
W kwestiach bezpieczefistwa ruchu drogowego na-
ukowa analiza zjawisk, oparta na podejéciu syste-
mowym, prowadzi do odrzucenia moralistycznego
podejscia. Nalezy zgodzic si¢ z Reignerem i Brena-
kiem, ktdrzy twierdza, ze wypadki sa wynikiem dys-
funkcyjnych sytuacji w interakcjach miedzy infra-
struktura, Srodowiskiem ruchu, pojazdem i uzyt-
kownikiem. Skupianie si¢ w wyja$nianiu problemow
bezpieczenstwa drogowego na biedach ludzkich, na
umy$lnym tamaniu przepisdw, na wykroczeniu, nie
jest uwazane za stosowne. Wedlug tych badan kie-
rowcy na ogdt popelniaja btedy, ktdre czesto sa kon-
sekwencjg braku percepcji lub ztej interpretacji sy-
tuacji na drodze. Dziatania powinny by¢ zatem zor-
ganizowane wokot zarzadzania blgdami (tolerancji
bledow) i projektowania systemu transportu drogo-
wego w miastach. Reigner i Brenac wnioskuja, ze
wspoélczesny transport i podréze nie maja na celu
zmniejszenia zanieczyszczenia Srodowiska, ale ra-
czej skierowanie strumieni ruchu na obwodnice
w celu zmniejszenia ich negatywnego wplywu na
gléwne obszary miasta (halas, korki, brak bezpie-
czefistwa w centrach miast). Zanieczyszczenia po-
wodowane przez samochody sa natomiast uwazane
za ryzyko, ktdére nalezy ograniczyC i wyeliminowaé
z niektorych strategicznych, symbolicznych mikrote-
rytoriow miejskich.

W tym miejscu nalezy wspomnie¢ o innym z ce-
16w zréwnowazonego rozwoju, a mianowicie o prze-
ciwdziataniu wykluczeniu spotecznemu (SDG 10 -
zmniejszenie nierdwnosci). Idea zwiekszania doste-
pu do mobilnoéci samochodowej jako najskutecz-
niejszego sposobu zmniejszania nier6wno$ci w mo-
bilnosci nie jest w stanie przedosta¢ si¢ do krajo-
wych lub lokalnych programdéw politycznych. Dla
duzej czeSci spoleczenstwa podstawowym wyzwa-

niem jest dostep do samochodu. Innymi stowy, to,
czy kto§ ma dostep do samochodu, jest najbardziej
dyskryminujacym czynnikiem stojacym za nierdw-
no$ciami w zakresie podrézowania. Dochod gospo-
darstwa domowego jest tu decydujacy. Gospodar-
stwa domowe o najnizszych dochodach cierpia z po-
wodu braku samochodu osobowego, co jest wysoce
niekorzystne z punktu widzenia dostgpu do pracy,
zwlaszcza w polaczeniu z rosngca odlegtoscia mie-
dzy miejscem zamieszkania a miejscem pracy, co
ogranicza mozliwosci dostepu rowniez do transpor-
tu publicznego (Dupuy i in., 2002). Ponadto Jemelin
iin. (2007) twierdza, ze podnoszac ceny za korzysta-
nie z samochod6éw w centrum miasta — w kontekscie
taczacym brak dobrego transportu publicznego na
poziomie regionalnym i trend zamieszkiwania w miej-
skich ,,satelitach” cztonkéw gospodarstw domowych
o niskich dochodach — wspdlczesna polityka przy-
czynia si¢ do wzmocnienia nieréwnos$ci w dostepie
do miasta. Schwanen (2016) stusznie zauwaza, ze
cele spoleczne i Srodowiskowe s3g czesto uzaleznio-
ne od rozwazaf nad zmniejszeniem zatoréw komu-
nikacyjnych i optymalnym wykorzystaniem sieci
w transporcie miejskim.

W Wielkiej Brytanii z kolei jazda na rowerze zo-
stala osadzona w polityce publicznej dopiero po
tym, jak ksztaltowanie polityki zostalo w r6zny spo-
sob zlecone organizacjom prywatnym, quasi-prywa-
tnym i wolontariackim. W swoim artykule Aldred
(2012) argumentuje, ze ten szerszy kontekst przy-
czynit si¢ do trwajacego braku traktowania roweru
jako strategicznie waznego $rodka transportu, ktd-
ry zasluguje na znaczne krajowe fundusze transpor-
towe. Aldred przedstawila polityke rowerowa od
lat 90. XX w., w szczegdlnoSci wzrost promocji ru-
chu rowerowego, rosnace zaangazowanie interesa-
riuszy i postrzeganie roweru jako ,,rozwigzania ko-
rzystnego dla obu stron” w zakresie zdrowia pu-
blicznego, Srodowiska i gospodarki. Twierdzi si¢
jednak, ze ten dyskurs, w potaczeniu z outsourcin-
giem polityki rowerowej i jej wdrazania, przyczynit
sie do utrzymujacej sie marginalizacji ruchu rowe-
rowego w Wielkiej Brytanii. Jazda na rowerze mo-
gla by¢ postrzegana jako dobra i ekologiczna, ale
nigdy nie zostata uznana za ,strategiczny” priorytet
pafistwa narodowego.

Cele wyznaczone w dokumentach strategicznych
Unii Europejskiej sa wielkim wyzwaniem, ale stano-
wig takze szans¢ na poprawe dotychczasowej sytu-
acji na drogach. Przyktady krajow o najnizszym po-
ziomie zagrozenia wypadkiem drogowym potwier-
dzaja, ze mozliwe jest osiggniecie bardzo dobrych
rezultatow przy jednoczesnym zachowaniu réwno-
wagi pomiedzy zyskami ptynacymi z rozwoju trans-
portu i ruchu drogowego a wysokim poziomem bez-
pieczenstwa wszystkich uzytkownikow drég. W Pol-
sce zostal przygotowany Narodowy program bezpie-
czeristwa ruchu drogowego na lata 2021-2030, ktory
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wyznacza cele i strategie poprawy bezpieczefistwa
na drogach. Odnotowane w Polsce w ciggu ostat-
nich 10 lat 36-procentowy spadek liczby ofiar §mier-
telnych oraz 22-procentowa redukcja liczby ofiar
ciezko rannych potwierdzaja zasadno$¢ podejmo-
wania usystematyzowanych i konsekwentnych dzia-
tan prewencyjnych. Na podstawie obserwacji aktu-
alnych trendéw nalezy jednak podkresli¢, iz dogo-
nienie europejskiej czotowki krajow o najwyzszym
poziomie bezpieczenstwa drogowego bedzie dla
Polski duzym wyzwaniem.

Wérdd 17 celdéw zréwnowazonego rozwoju cel 13
ktadzie nacisk na wzmocnienie pilnych dziatah w ce-
lu zwalczania zmian zwigzanych z klimatem. Cel ten
jest rowniez zalezny od celu 7, ktéry opowiada si¢ za
zwigkszeniem dostepu do taniej alternatywnej,
zrdbwnowazonej energii. Aby osiagnac te cele, nie-
zbedne jest ograniczenie emisji CO, w transporcie
(TCO,), ktore w latach 1990-2019 wzrosto o 80%
(Daiiin., 2023). Dai i in. zaobserwowali, ze zwigzek
migdzy TCO, a wzrostem gospodarczym jest podob-
ny do krzywej w ksztalcie litery U. Test przyczyno-
wosci spektralnej ujawnit hipoteze wzrostu dotycza-
cg wykorzystania paliw kopalnych w transporcie i je-
go zwiazku ze wzrostem gospodarczym, co sugeruje,
ze decydenci powinni zachowal ostrozno$¢ przy
zmniejszaniu zuzycia paliw kopalnych w transpor-
cie, poniewaz moze to hamowac postep gospodar-
czy. Odkrycia te wzywaja do ponownego przyjrzenia
sie strategiom wzrostu i zwigkszenia wykorzystania
zielonej energii w sektorze transportu w celu ogra-
niczenia emisji CO, pochodzacych z transportu.
Z powodu wysokiego udziatu energii z paliw kopal-
nych w transporcie Stany Zjednoczone kazdego ro-
ku zwigkszaja wykorzystanie zielonej energii w sek-
torze transportu, aby obniiyé TCO,. Jednak obecne
wykorzystame energu odnawialnej nie jest wystar-
czajace, aby ograniczy¢ rosnace poziomy emisji
szkodhwego gazu (Caglar i in. 2022).

Khan i in. (2020) badajac pow1qzan1a mlgdzy
aspektami zrownowazonego rozwoju, stwierdzili, ze
wykorzystanie energii odnawialnej w operacjach lo-
gistycznych poprawi wyniki §rodowiskowe i ekono-
miczne w zwiazku z ograniczeniem emisji, podczas
gdy wyniki Srodowiskowe sa ujemnie skorelowane
z wydatkami na zdrowie publiczne, co wskazuje, ze
wigksza réwnowaga Srodowiskowa moze poprawié
zdrowie ludzi i wzrost gospodarczy. Wyniki pokaza-
ly réwniez, ze zwigkszone wydatki na zdrowie pu-
bliczne i stabe wyniki w zakresie ochrony §rodowi-
ska ostabiajg wzrost gospodarczy. Z drugiej strony,
wykorzystanie energii odnawialnej w logistyce moze
nie tylko poprawi¢ zrownowazenie §rodowiska, ale
takze stworzyC lepszy wizerunek kraju i zapewnic
lepsze mozliwosci eksportu do krajow przy]aznych
§rodowisku w celu promowania zréwnowazonego
wzrostu gospodarczego. Interesujace badanie prze-
prowadzili Brand i in. (2021). Trafnie stwierdzili, ze
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aktywne podrézowanie (chodzenie pieszo lub jazda
na rowerze jako §rodek transportu) jest uwazane za
najbardziej zrdwnowazong forme transportu osobi-
stego. Jednak jego wplyw netto na emisje CO, zwig-
zane z mobilnoscia jest zlozony i niedostatecznie
zbadany. Dzienne emisje CO, zwigzane z mobilno-
$cig w catym cyklu zycia wyniosly 3,2 kg CO, na oso-
be, przy czym podrdze samochodem stanowily 70%,
ajazda na rowerze 1%. Rowerzy$ci mieli o 84% niz-
sza emisje CO, w calym cyklu zycia niz osoby, ktore
nie jezdza na rowerze. Przecigtna osoba, ktdra
zmienita tryb podrézowania z samochodu na rower,
zmniejszyta emisje CO, w catym cyklu zycia o 3,2 kg
CO, dziennie. Promowanie aktywnego podrozowa-
nia powinno by¢ kamieniem wegielnym strategii
stuzacych osiagnieciu celow zerowej emisji dwutlen-
ku wegla netto, zwlaszcza na obszarach miejskich,
przy jednoczesnej poprawie zdrowia publicznego
i jakoSci zycia w miastach.

Na podstawie przeprowadzonego przegladu lite-
ratury, a zwlaszcza ostatniego przytoczonego arty-
kutu, przyjeto do analizy problem badawczy celowosci
zmiany §rodka transportu oraz motywacji interesa-
riuszy. Aspekt spoteczny, czyli zmniejszanie nierow-
nosci w dostepie do §rodkéw transportu oraz popra-
wa jakosci zycia i zdrowia mieszkancow, jest jednak
zalezny od aspektu gospodarczego. Wysokos$¢ do-
chodu na osobg jest gléwnym elementem decyzji
w sprawie wyboru §rodka transportu dla mieszkan-
cOw obrzezy miast oraz mniejszych miejscowosci
(dojazd do szkoly i do pracy). Interesariusze tacy
jak mieszkancy centréw miast z kolei daza do ogra-
niczenia ruchu samochodowego w ich otoczeniu
z uwagi na niedogodnoéci takie jak hatas, ryzyko wy-
padku z udzialem pieszego oraz zanieczyszczenie
lokalnego powietrza. Aspekt srodowiskowy zrowno-
wazonego rozwoju natomiast lezy gdzie§ pomigdzy
interesami mieszkaficow miast oraz polityka pan-
stwa w kontekScie utrzymania wzrostu gospodarcze-
go kosztem emisji zanieczyszczen i niezadowolenia
interesariuszy proekologicznych. W kolejnej czesci
artykutu zostanie przedstawiony aspekt bezpieczen-
stwa na drogach jako element zachety do zmiany sa-
mochodu na transport rowerowy, motocyklowy
badz pieszy. Ten alternatywny sposob przemiesz-
czania si¢ zostanie przeanalizowany pod katem
wzrostu badz spadku ryzyka udziatu w wypadku
drogowym w przypadku zmiany $rodka transportu.

Wypadki drogowe w krajach UE
w badaniach i raportach

Wypadkiem drogowym zgodnie z ustawa — Prawo
o ruchu drogowym nazywa si¢ zdarzenie majace
zwigzek z ruchem pojazdéw na drogach publicz-
nych, w wyniku ktorego nastapita Smierc lub uszko-
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dzenie ciala oséb. Za $miertelng ofiare wypadku
drogowego uznaje si¢ osobe zmarta w wyniku do-
znanych obrazen na miejscu lub w ciagu 30 dni. Za
ranng ofiare wypadku drogowego uznaje si¢ osobe,
ktora doznala obrazen ciata i otrzymata pomoc le-
karska (ustawa — Prawo o ruchu drogowym). Jako
ryzyko bycia uczestnikiem wypadku drogowego na-
lezy rozumie¢ prawdopodobienstwo jego wydarze-
nia si¢, podczas gdy poruszamy si¢ droga publiczna
(bez wzgledu na rodzaj pojazdu lub pieszo).

Zgodnie z raportem Krajowej Rady Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego pt. Stan bezpieczeristwa ruchu
drogowego oraz dzialania realizowane w tym zakresie
w 2022 r> w calej UE liczba ofiar §miertelnych na
drogach w 2022 r. wzrosta 0 3% w porédwnaniu z ro-
kiem poprzednim, m.in. z powodu wzrostu natezenia
ruchu po pandemii. Co istotne jednak, tendencja
spadkowa osiagnigta w okresie pandemii COVID-19
(w tym spadek o 17% w latach 2019-2020) zostata
zachowana. W pordwnaniu z 2019 r. liczba ofiar
$miertelnych w 2022 r. spadta o 10%. Postepy byly
jednakze bardzo nierdwne w poszczegdlnych pan-
stwach czlonkowskich. Najwicksze spadki, wiecej
niz 30-procentowe, odnotowano na Litwie i w Pol-
sce, Dania odnotowata spadek o 23%. Natomiast
w ciagu ostatnich trzech lat liczba ofiar $miertel-
nych na drogach w krajach takich jak Irlandia, Hisz-
pania, Francja, Wiochy, Holandia i Szwecja pozo-
stala na dotychczasowym poziomie lub wzrosta.
Ogo6lny ranking wskaznikow $miertelnoSci w kra-
jach nie zmienit si¢ znaczaco od czaséw sprzed pan-
demii z najbezpieczniejszymi drogami w Szwecji
(21 zgondéw na milion mieszkancéw) i Danii
(26 zgon6éw na milion mieszkancow), podczas gdy
Rumunia (86 zgon6éw na milion mieszkancow)
i Bulgaria (78 zgondéw na milion mieszkancow) od-
notowaly najwyzsze wskazniki w 2022 r. Z raportu
wynika réwniez, ze pasazerowie samochodow
(w tym kierowcy) stanowili 45% wszystkich ofiar
$miertelnych na drogach, podczas gdy piesi stanowi-
li 18%, uzytkownicy jedno$ladéw z napgdem (moto-
cykle i motorowery) 19%, a rowerzys$ci 9% wszyst-
kich ofiar Smiertelnych (KRBRD, 2023).

Dla zarzadzajacych wyzwaniem jest przekonanie
mieszkafncow czy pracownikéw do zmiany Srodka
transportu na ekologiczny. Zastosowane §rodki mo-
tywacyjne sa rozne, a ich wybor moze by¢ poprze-
dzony rozpoznaniem gotowosci podjecia takiej
zmiany.

Wedlug raportu badawczego Rowerzysci w Polsce
2021, ktore zostato przeprowadzone przez studen-
tow i absolwentow socjologii w okresie od 7 marca
2021 r. do 12 kwietnia 2021 r. metoda ankiety inter-
netowej na prdbie 964 osob, dla zdecydowanej
wiekszosci respondentdw rower jest wygodnym za-
miennikiem innych §rodkéw transportu. Podobnie
jak w poprzedniej edycji badania niemal 7 na 10 re-
spondentoéw (68% ankietowanych w obecnej edycji

1 70% w edycji z 2014 1.) wskazuje na zamienne ko-
rzystanie z roweru i innych $rodkéw transportu
(Stowarzyszenie Zdrowy Rower, 2021).

W 2015 r. w wyniku wspotpracy pomiedzy Mini-
strem Rozwoju Regionalnego (obecnie Infrastruk-
tury i Rozwoju — MiR) a Prezesem Gtoéwnego Urzedu
Statystycznego powstata praca badawcza pt. Bada-
nie pilotazowe zachowar komunikacyjnych ludnosci
w Polsce. Badanie to bylo realizowane metoda re-
prezentacyjng na probie zasadniczej liczacej 18 tys.
mieszkan, a jednostka obserwacji byly gospodar-
stwa domowe jedno- lub wieloosobowe oraz czton-
kowie tych gospodarstw w wieku 16 lat i wiecej
zamieszkujacy wylosowane mieszkanie. Na podsta-
wie przeprowadzonych wywiaddéw ustalono, ze
udzial osob dojezdzajacych do pracy oraz szkoly
(uczelni) samochodem osobowym w og6lnej liczbie
tych respondentéw przekracza 55%, a ponad 64%
jezdzi samochodem do pracy lub szkoly (uczelni)
co najmniej 5 razy w tygodniu. Liczba gospodarstw
posiadajacych rowery uzytkowane przez osoby
w wieku 16 lat i wigcej wynosi 63,5% ogolnej liczby
gospodarstw objetych badaniem. Z rowerdw korzy-
sta ok. 55% respondentéw. Gléwne powody korzy-
stania z roweru to cele rekreacyjne/sportowe (76,7%)
i zakupy (14,7%) oraz bezpo$redni dojazd rowerem
do pracy (6,6%). W przypadku ucznidow (studentow)
tylko 1,2% dojezdza do szkoly (uczelni) rowerem
(GUS, 2015).

W czerwcu 2003 r. Komisja Europejska opubliko-
wala I1I Europejski program dzialari na rzecz bezpie-
czeristwa ruchu drogowego na lata 2003-2010 z my-
§la o zmniejszeniu liczby $miertelnych wypadkow
drogowych w panstwach cztonkowskich o potowe do
konca 2010 r. Mimo ze ten cel nie zostat osiggnigty
w ustalonym terminie, w wyniku realizacji programu
udalo sie zmniejszy¢ liczbe ofiar wypadkow drogowych,
co podkreslono w opublikowanym 20 lipca 2010 r.
komunikacie Komisji zatytutowanym W kierunku
europejskiego obszaru bezpieczeristwa ruchu drogo-
wego: Kierunki polityki bezpieczeristwa ruchu drogo-
wego na lata 2011-2020 (COM (2010) 0389). W ma-
ju 2018 r. w ramach trzeciego pakietu na rzecz mo-
bilnosci Komisja opublikowala zarys ram polityki
bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2021-2030
oraz strategiczny plan dziatania. W czerwcu 2019 r.
KE opublikowala szczegétowe informacje na temat
sposobu, w jaki zamierza zrealizowaé swoj strate-
giczny plan dziatania na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego (SWD (2019) 0283). Pierwszy wykaz
kluczowych wskaznikéw skutecznosci dziatania
w zakresie bezpieczefistwa zostat opracowany w §ci-
stej wspdtpracy z panstwami cztonkowskimi i ma
by¢ monitorowany w calej UE, aby wesprze¢ dziata-
nia zmierzajace do osiagniecia celu, jakim jest
zmniejszenie liczby ofiar §miertelnych wypadkow
i powaznych obrazef o 50% do 2030 r. (Parlament
Europejski i in., 2023).
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Analiza wypadkéw drogowych
w Polsce w latach 2014-2021

Badajac problem wypadkowosci na drogach jako
element zarzadzania interesariuszami w aspekcie
zrdbwnowazonego rozwoju, nalezy udowodnic teze,
ze zmiana pojazdu, z jakiego korzysta si¢ w dojaz-
dach do szkoly/uczelni lub pracy, wplywa na zmniej-
szenie ryzyka uczestniczenia w wypadku drogowym.

Rysunek 1 przedstawia liczbe pojazdéw ogdtem
w Polsce w 2021 r. Kategoria ,,pozostate pojazdy”
obejmuje m.in. pojazdy dostawcze, ciezarowe, spe-
cjalistyczne i inne, nieistotne do wyszczeg6lnienia
z punktu widzenia pojazdu potencjalnie uzywanego
do dojazdu do szkoly/pracy.

Z powyzszych danych wynika, ze kierowcy samo-
chod6w osobowych maja przewazajacy udziat wérod
sprawcodw wypadkow. Ofiarami moga tu by¢ jednak
zardwno sprawcy, jak i osoby uczestniczace w da-
nym wypadku drogowym, tj. pasazerowie samocho-
du sprawcy, osoby poruszajace si¢ innym pojazdem
lub piesi. Dla uzupelnienia obrazu sprawcow wy-
padkdw zamieszczono tabele 2 i 3 przedstawiajace
liczbe wypadkéw drogowych z winy pieszych oraz
0s0b nietrzezwych. Nalezy zauwazy¢, ze piesi powo-
duja wypadki drogowe w podobne;j liczbie co rowe-
rzysci.

| |
Rysunek 1
IStrukiura pojazddéw w Polsce w 2021 r.
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Nietrzezwi kierowcy pojazddw stanowili w 2021 r.
prawie 85% sprawcow wypadkow drogowych, a pie-
si 15%. Nietrzezwi kierujacy rowerami spowodowa-
1i 9,5% wypadkow drogowych w 2021 1., a motocykla-
mi 5%. Nalezy zauwazy¢, ze dynamika spadku udzia-
tu nietrzezwych pieszych wirdd sprawcow wypadkow
drogowych byla najwigksza — spadek z 701 wypadkow
w 2014 r. do 295 w 2021 r., podczas gdy zmiany dla
kierujacych motocyklami i rowerami byly nieznaczne.

W poréwnaniu z innymi krajami UE Polska zaj-
muje od kilku lat czwarte miejsce pod wzgledem
liczby ofiar §miertelnych wypadkéw drogowych (ta-
bela 4). Ponadto w 2021 r. Polska zajela drugie
miejsce wsrod krajow Europy pod wzgledem liczby
pieszych jako ofiar Smiertelnych wypadkéw drogo-
wych (527 os6b). Pierwsze miejsce zajela Rumunia
(583 osoby), w czotowce sa réwniez Wiochy (471)
i Francja (401).

Wérod wypadkéw z udziatem pieszych wediug
danych Komendy Gléwnej Policji najczestszym po-
wodem wypadku bylo nieostrozne wejscie na jezd-
ni¢ przed jadacy pojazd, przekroczenie jezdni
w miejscu niedozwolonym oraz wejscie na pasy na
czerwonym S$wietle. Piesi byli winni 6% wypadkow
drogowych, takiego samego odsetka co rowerzysci,
motocykliSci natomiast spowodowali 4% wypadkow
drogowych.

Samochody osobowe
1%

Zrédlo: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS, liczba roweréw — dane Eurostat.
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Tabela 1

Liczba wypadkéw drogowych w Polsce z winy kierujgcych pojazdami w podziale na rodzaje pojazdu sprawcy

Pojazd sprawcy wypadku 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Ogotem wypadki z winy kierujacych 28 716 | 27307 (29081 | 28359 | 27507 26534 | 20999 | 20623
Samochody osobowe 22036 21299 22134 | 21733 20 590 19833 | 15429 15 066
Motocykle o pojemnosci silnika powyzej 125 cm? 1023 855 995 738 848 856 747 694
Motocykle o pojemnosci silnika do 125 cm? - - - 177 212 226 180 176
Rowery 1786 1 644 1778 1546 1709 1626 1396 1221
Motorowery 855 726 731 603 634 590 466 402
Samochody cigzarowe 1850 1602 2201 2 284 2217 2131 1758 1977
Inne pojazdy — ogotem 1166 1181 1242 1278 1297 1272 1023 1087
Inne pojazdy - pojazd nieustalony - - - 530 567 588 482 385
Zrodlo: dane GUS.
Tabela 2
Liczba wypadkéw drogowych z winy pieszych w Polsce w latach 2014-2021
Liczba wypadkow 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Wina pieszych — ogdtem 3050 2619 2 449 2378 2113 1879 1385 1218

Zrédto: dane GUS.

Tabela 3

Liczba wypadkéw drogowych spowodowanych przez osoby nietrzezwe, w tym pieszych w Polsce w latach 2014-2021

Liczba wypadkow z winy nietrzezwych 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Ogdtem 2539 2175 2259 2121 2076 2052 1997 1897
Kierujacy pojazdami ogdtem 1838 1575 1686 1603 1592 1655 1656 1602
Kierujacy samochodami osobowymi 1311 1119 1138 1097 1038 1092 1075 1066
Kierujacy motocyklami 89 84 93 93 104 109 103 99
Kierujacy rowerami 212 177 214 192 215 243 239 180
Kierujacy motorowerami 157 121 150 135 135 126 118 94
Kierujacy samochodami cigzarowymi 35 33 60 39 45 45 60 70
Kierujacy innymi pojazdami 34 41 31 47 55 40 61 93
Piesi 701 600 573 518 484 397 341 295
Zrbdto: dane GUS.
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Rysunek 2
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Liczba wypadkéw drogowych ogdétem z ich skutkami, tj. liczbq oséb rannych

i ofiar $miertelnych w Polsce w latach 2014-2021
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Analizujac dane z tabeli 5, nalezy zauwazy¢, ze
motocykli jest 14-krotnie mniej niz samochoddéw
osobowych. Kierujacy motocyklami powoduja jed-
nak 18-krotnie mniej wypadkdw niz kierujacy samo-
chodami osobowymi, bedac jednocze$nie zaledwie
S-krotnie rzadziej ofiarami wypadkdéw. Inaczej uj-
mujac, motocyklisci powoduja proporcjonalnie
mniej wypadkow drogowych, ale s czesciej ich ofia-
rami. Odno$nie do rowerzystow mozna wyliczy¢, ze
rowerow jest 24-krotnie mniej niz samochodoéw, ro-
werzy$ci spowodowali 12-krotnie mniej wypadkow
niz kierujacy samochodami, ale s3 6-krotnie rza-
dziej ich ofiarami. W obu przypadkach taki wynik
jest skutkiem nieostroznej jazdy kierujacych samo-
chodami osobowymi, ktérzy powodujac 73% wy-
padkow drogowych sa ich ofiarami w 49%, co
$wiadczy o stwarzanym przez nich zagrozeniu dla
innych uczestnikoéw ruchu drogowego.

Jednym ze sposobdw ograniczenia korzystania
z samochoddéw jest dojazd do pracy realizowany
przez wspoipracownikéw pojazdem jednego z nich.
Warto w tym temacie przeanalizowaé dane o wy-
padkach drogowych z podzialem na ofiary—kieru-
jacych i ofiary—pasazerdw.

Dane przedstawione w tabeli 6 pokazuja, ze
w 56% przypadkow ofiarami wypadkéw drogowych
sa kierujacy pojazdami, a w 25% - ich pasazerowie,
co w odniesieniu do jednos§ladéw dodatkowo powin-
no przekona¢ o potrzebie noszenia ubioru ochron-
nego zardwno przez kierujacego rowerem, motocy-

klem czy hulajnoga elektryczna, jak i jego pasazera.
Duzy odsetek ofiar §miertelnych wérdd rowerzystow
i motocyklistow wynika z mniejszego zabezpiecze-
nia ciata w razie wypadku w poréwnaniu z kierujg-
cym badz pasazerem samochodu. Wedtug raportu
Baseline w Polsce uzycie kaskdw na drogach miej-
skich w dni powszednie przez rowerzystow wynosi
16,3%, a przez motocyklistow 99,6% (Baseline,
2023).

Whnioski z wykonanej analizy

Pozytywnym wnioskiem z badania jest zmniejsza-
jaca sie corocznie liczba wypadkéw w Polsce oraz
ich ofiar, zwlaszcza Smiertelnych. Nalezy zauwazyc,
ze piesi stanowili w 2022 r. 18% ofiar wypadkow.
Analizujac ryzyko kierujacych pojazdami, mozna
zauwazy¢, ze kierujacy samochodami osobowymi
stanowili w 2022 r. 51% ofiar wsrod wszystkich kie-
rujacych, poruszajacy si¢ na rowerach — 23% ofiar
wypadkdéw, a na motocyklach — 11%. Jesli chodzi
o stwarzanie niebezpieczenstwa na drogach, takze
przewazaja kierujacy samochodami osobowymi,
ktorzy powoduja 73% wypadkéw. Argumentem
przemawiajacym za zmiana samochodu na jedno-
§lad moze by¢ statystyka méwigca o miejscu powsta-
wania wypadkow, co jest wazne z punktu widzenia
niniejszego badania — 70% wypadkéw zdarza sie
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Tabela 5
Poréwnanie liczby poszczegdlnych uczestnikdw ruchu drogowego pod wzgledem sprawstwa wypadkéw
przez kierujqcych poszczegdinymi pojazdami oraz liczby ofiar wérdd kierujgcych i pieszych w Polsce w 2021 .

Sprawca Struktura Ofiara Struktura
wypadku sprawcow $miertelna ofiar
. Pojazdy na Struktura (kierujacy wypadow wypadku Smiertelnych
Wyszczegolnienie drogach [szt.] | pojazdéw[%] | pojazdem) (kierujacy | (jako kierujacy (jako
pojazdem) badzi pasazer kierujacy badz
[%] pojazdu) pasazer) [%]
Ogotem pojazdy 36 605 000 100 20 623 100 2245 100
Samochody osobowe 25 870 000 71 15 066 73 1094 49
Motocykle o pojemnoSci
silnika powyzej 125 cm® 1 168 000 3 694 3 191 9
Motocykle o pojemnoSci
silnika do 125 cm? 581 000 2 176 1 24 1
Motorowery 1419 000 4 402 2 54 2
Rowery 1 156 000 3 1221 6 185
Pozostate pojazdy 6411 000 18 1846 9 170 8
Piesi - - 1218 6 527 23

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS

Tabela 6
Liczba ofiar wéréd kierujgcych pojazdami oraz wérdd ich pasazerdw z podziatem na rodzaj pojazdu
w Polsce w 2021 r.

Rodzaj uzytkownika drogi Ofiary ogolem Zabici Ranni W tym ciezko
Piesi 4831 527 4304 1672
Kierujacy Ogodtem, w tym: 16 495 1314 15181 4661
samochodami osobowymi 9037 746 8291 2059
rowerami 3364 185 3179 1107
motocyklami 1913 207 1706 807
motorowerami 840 51 789 308
samochodami cigzarowymi 825 95 730 212
ciagnikami 74 13 61 22
czterokofowcami 62 9 53 31
autobusami 48 1 47 11
tramwajami, trolejbusami 5 0 5 2
innymi pojazdami
(w tym hulajnogami elektr.) 327 7 320 102
Pasazerowie | Ogotem, w tym: 7334 404 6930 1943
samochoddw osobowych 5756 348 5408 1496
autobusow 737 10 727 162
samochodow ci¢zarowych 388 33 355 109
motoroweréw 67 3 64 31
motocykli 186 8 178 80
tramwajow, trolejbusow 107 0 107 34
ciagnikow 19 2 17 8
rowerow 13 0 13 1
czterokolowcow 15 0 15 9
innych pojazdow 46 0 46 13
Ogdtem 28 660 2245 26 415 8276

Zrbdto: www.statystyka.policja.pl, raport Wypadki drogowe w 2021 r.
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w obszarze zabudowanym, jednak 60% ofiar $Smier-
telnych to ofiary wypadkéw poza obszarem zabudo-
wanym (Policja.pl, b.d.). Naturalne jest, ze rozklad
demograficzny, geografia miasta i jego uktad funk-
cjonalny powoduja zageszczenie drdg i znaczne
zwigkszenie liczby uzytkownikoéw w obszarze zabu-
dowanym, co z kolei znacznie wplywa na zwigksze-
nie prawdopodobienstwa wystapienia wypadku dro-
gowego. Jednakze ofiary Smiertelne to w wigkszosci
ofiary wypadkow spoza miasta, czyli, jak mozna do-
mniemywaé, podrézy rekreacyjnych i krajoznaw-
czych, a nie stricte dojazdéw do szkoly i pracy. Mi-
mo iz wigkszo$¢ wypadkoéw wydarzyta sie na obsza-
rze zabudowanym, to w wyniku wypadkow majacych
miejsce poza obszarem zabudowanym w co pigtym
wypadku zgingl cztowiek, podczas gdy w obszarze
zabudowanym w co dwudziestym.

Powyzsze wyliczenia mogg stanowi¢ podstawe do
stworzenia przekonujacej argumentacji dla zarza-
dzajacych organizacjami, aby zachgci¢ interesariuszy
do ekologizacji podrézy do/z miejsca pracy. Panstwa
cztonkowskie UE podjely szereg Srodkow w celu
zmniejszenia liczby zgondéw: kampanie edukacyjne,
egzekwowanie prawa i ulepszenia infrastruktury
(projektowanie przej$¢ dla pieszych i ich lepsza wi-
doczno$¢). Branza motoryzacyjna poprawila nato-
miast konstrukcje samochoddw, ktdre maja by¢ bez-
pieczniejsze dla pieszych. Obok dostepnosci w miejscu
pracy stacji ladowania pojazdéw elektrycznych,
szatni i prysznicéw dla rowerzystow, miejsc postojo-
wych dla skuteréw i rower6w zarzad moze dodatko-
wo uzy¢ argumentu zwigkszenia bezpieczefistwa
w drodze do/z pracy.

Podsumowanie

Korzystanie z ekologicznego transportu jest ele-
mentem zrdwnowazonego rozwoju. Cel SDG-3 pod
nazwa ,dobre zdrowie i jakoS$¢ zycia” obejmuje
m.in. zmniejszenie liczby rannych i ofiar $miertel-
nych w wypadkach drogowych na $wiecie, zmniej-
szenie zapadalnoSci na choroby cywilizacyjne
i umieralno$ci z ich powodu oraz poprawe jakosci
powietrza. Naktonienie interesariuszy do wiaczenia
sie w dziatania proekologiczne poprzez korzystanie
z niskoemisyjnych pojazdéw bedzie krokiem w kie-
runku realizacji tego celu. Zmniejszenie ryzyka wy-
padku komunikacyjnego jest tu waznym argumen-
tem. Z kolei ograniczenie emisyjnosci transportu
przyczyni si¢ jednoczes$nie do realizacji celu zrow-
nowazonego rozwoju pod nazwg ,dzialania w kie-
runku ochrony klimatu”, co z pewnoScig zostanie
docenione przez mieszkaficow miast. Wedlug da-
nych Eurostatu (Eurostat, b.d.) w UE w ciggu ostat-
niej dekady nastapit spadek liczby ofiar $miertel-
nych wsréd kierowcoéw samochoddw osobowych

i ich pasazerdw (—44,7%) oraz osob prowadzacych
pojazdy cigzarowe (—44,3%). Spadek liczby ofiar
$miertelnych wérdd rowerzystow (-26,6%) i pie-
szych (-37,1%) byt mniejszy, ale rdwniez zadowala-
jacy. Wedtug danych Policji najwiecej wypadkow
ma miejsce w miesigcach od maja do pazdziernika,
a wigc w okresie, kiedy uzytkownicy jednoSladow
korzystaja z drog (Policja.pl, b.d.). Wyniki badania
mozna ograniczy¢ do tych miesiecy, ale domniemy-
wa sie w pozostalych miesigcach podobne proporcje
wypadkowosci drogowej. Najwiecej wypadkow zda-
rza si¢ w pigtki, jak mozna domniemywac, w czasie
powrotdw z pracy i wyjazdow na weekend oraz poza
obszarem zabudowanym. Z badania w kolejnym
etapie mozna wylaczy¢ dzieci do lat 7 oraz senior6w
jako uzytkownik6w drog oraz wypadki w soboty,
niedziele i diugie weekendy, gdyz analiza dotyczy
dojazddéw do szkot i pracy.

Niniejszy artykul ma za zadanie przedstawienie
ryzyka wypadku drogowego w zaleznosci od pojaz-
du, jakim si¢ poruszamy. Celem byto zbadanie, czy
zmiana §rodka transportu uzytego w drodze do
szkoly lub pracy moze wplyna¢ na ograniczenie ta-
kiego ryzyka. Przytoczono tematyke badan nauko-
wych w zakresie zrownowazonego transportu, w tym
badania dotyczace bezpieczenstwa jazdy na rowe-
rze. Nastepnie wskazano na role transportu w pro-
cesie zrownowazonego rozwoju. Czes¢ empiryczna
zostata poparta statystykami wypadkéw drogowych
w krajach UE. Badanie potwierdzilo tez¢ o mniej-
szym ryzyku wypadku komunikacyjnego w przypad-
ku poruszania si¢ rowerem, motocyklem lub pieszo
w pordéwnaniu z kierowaniem samochodem osobo-
wym, co moze stanowi¢ argument zachecajacy pra-
cownikow i mieszkaficow do zmiany pojazdu ze spa-
linowego samochodu osobowego na bardziej ekolo-
giczny, co w rezultacie przyczyni sie do realizacji celow
zrdwnowazonego rozwoju w aspekcie Srodowisko-
wym. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze zar6wno cel
badania, jak i wnioski dotycza wylacznie dojazdow
do szkoly/uczelni i do pracy w dni powszednie w ob-
szarze zabudowanym. Poza tymi kryteriami podrd-
zowanie jednos$ladami nie jest w Polsce bezpiecz-
niejsze od podrozy samochodem osobowym z uwagi
na niebezpieczefistwo stwarzane przez kierujacych
samochodami.

Argument o zmniejszeniu ryzyka wypadku dro-
gowego jest jednym z wielu, jaki mozna przedstawié
interesariuszom w celu naklonienia ich do ekolo-
gicznej jazdy po miescie. Pracodawcy moga zachecié
pracownikéw do takiej zmiany poprzez prezentacje
i warsztaty prowadzone przez zaproszonych eksper-
tow, montaz stojakéw na rowery, wydzielone miej-
sca dla motocykli na parkingu, stworzenie szatni
z prysznicami czy nawet vouchery za przejechane ki-
lometry na rowerze. Juz sama zmiana samochodu
spalinowego na elektryczny lub hybrydowy stanowi
krok we wta$ciwa strone, nie rozwiazuje jednak pro-
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blemu z parkowaniem w centrum miast oraz nie
zmniejsza ruchu samochodowego na drogach §réd-
miejskich. Ogranicza jednak znacznie poziom hata-
su i emisji spalin. Najlepszym rozwigzaniem w sytu-
acji zwigkszonego ruchu drogowego jest korzystanie
z roweru, e-roweru badz e-hulajnogi, zwtaszcza na
krotkich dystansach.

Podsumowujac, kazdy argument przemawiajacy
za ograniczeniem liczby samochodéw na drogach,
zwlaszcza w centrach miast, jest dobry, o ile jest do-
pasowany do specyfiki interesariuszy. Do jednych

. LXXVI = nr 1/2024 = DOI 10.33226/1231-2037.2024.1.6

przemawia argument o wickszej atrakcyjnosci jazdy
rowerem w pordwnaniu z jazda samochodem, do in-
nych argument o mniejszej liczbie wypadkow rowe-
rzystow w poréwnaniu z kierujagcymi samochodami.
Dopasowanie argumentacji stanowi wyzwanie dla
zarzadzajacych miastami i zaktadami pracy. Efek-
tem dzialan zmierzajacych do ograniczenia liczby
samochoddw na drodze jest zmniejszenie negatyw-
nego wplywu transportu na §rodowisko, co stanowi
istotny element realizacji koncepcji zrownowazone-
g0 TrOZWOoju.

Przypisy/Notes

! Publikacje dofinansowano ze §rodkéw Ministerstwa Nauki w ramach Programu ,,Regionalna inicjatywa doskonatosci”.
2 https://www.krbrd.gov.pl/baza-wiedzy/raporty-o-stanie-brd/
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ZMIANY WYWOLANE PANDEMIA COVID-19 W SEKTORZE MSP
I ICH WPLYW NA REALIZACJE PROCESOW BIZNESOWYCH

Autorzy podjeli w ksigzce aktualng i wazng tematyke, poniewaz pandemia COVID-19 wywotata globalny
szok gospodarczy, w bezprecedensowy spos6b wptywajac na spowolnienie globalizacji (slowbalisation),
reorganizacig globalnych tancuchéw wartosci, spadek Swiatowych przeptywow bezposrednich inwesty-
cji zagranicznych (BIZ), ale takze przyspieszenie transformacii cyfrowej. Wptyw pandemii COVID-19
i Zwigzanych z nig ograniczen na gospodarke jest silny i wielowymiarowy, a analiza tego wptywu moze
pomdc zrozumie, jak firmy moga adaptowac sie do nagtych zmian w otoczeniu i jakie strategie sg naj-
skutecznigjsze w obliczu niepewnosci. Duzg warto$cig ksigzki jest to, ze przeprowadzone badania umozli-
wily identyfikacje aspektow, kiore nalezy uwzglednié przy formutowaniu rekomendacji dla polskich MSP w kontekscie zmian otoczenia
biznesowego wywotanych skutkami pandemii COVID-19. Opracowanie taczy dobrze dobrane zrodta literaturowe z praktyczng orientacig
i jest udanym przyktadem pracy spefniajacej standardy akademickie, ktéra jednoczesnie moze by¢ interesujgca dla praktykow. Ksigzka
w warstwie normatywno-postulatywnej zawiera rekomendacie i zalecenia dla polskich MSP akcentujac jednoczesnie potrzebe indywi-
dualizacji i elastyczno$ci w dobieraniu kierunku dziatania adekwatnego dla konkretnego przedsiebiorstwa. Analizy zawarte w ksigzce
mogaq by¢ pomocne takze dla decydentéw w formutowaniu polityk i strategii majacych na celu wzmacnianie odporno$ci gospodarcze;.
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