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BEZPIECZENSTWO PIESZYCH UCZESTNIKOW RUCHU
DROGOWEGO. UJECIE STATYSTYCZNE I PRAWNE

SAFETY OF PEDESTRIAN AS TRAFFIC PARTICIPANTS.
STATISTICAL AND LEGAL OVERVIEW

Zarys tresci: Mozna si¢ zastanawiaé, czy obecny system zarzadzania bezpieczenstwem ru-
chu drogowego umozliwia skuteczng ochron¢ pieszych. Szczegdlnie czuty punkt tych
rozwazan stanowig dane statystyczne, programy prewencyjne i akty prawne. Z danych sta-
tystycznych wynika, Zze w Polsce co trzeci zabity na drodze to pieszy, podczas gdy
w UE — co piaty. Mimo staran administracji publicznej — polegajacych gtéwnie na opra-
cowaniu programow prewencyjnych, prowadzeniu cyklicznych akcji oraz podejmowaniu
dziatan w ramach codziennych interwencji — sytuacja nie ulega radykalnej poprawie. Auto-
rzy tego opracowania postanowili poszukac¢ przyczyn takiego stanu rzeczy i wskaza¢ ob-
szary, ktére moga pomdc w dalszej poprawie bezpieczenstwa pieszych. Punktem wyjscia
rozwazan jest analiza danych statystycznych wypadkow z udziatem pieszych w kontekscie
przyczyn wywolujacych te zdarzenia. Waznym elementem jest tez proba odniesienia tej
problematyki do aspektow kultury bezpieczenstwa, ktora jest analizowana na gruncie nauk
o0 bezpieczenstwie.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo w ruchu drogowym, bezpieczenstwo pieszych, kultura
bezpieczenstwa ruchu drogowego
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Zdarzenia drogowe z udzialem pieszych i programy poprawy bezpieczenstwa
w ruchu drogowym

Pieszy jest istotnym uczestnikiem ruchu drogowego, chociaz nieco lekcewazo-
nym przez pozostatych uzytkownikoéw drog. Powszechnie uwaza sig, ze piesi to naj-
stabiej chroniona grupa w sieci komunikacji drogowej. Dane statystyczne wskazuja,
ze w Europie 22% wszystkich ofiar wypadkow to piesi, podczas gdy w Polsce sta-
nowig oni 35% wszystkich ofiar wypadkow. Stad pewnie pomysty na dziatania profi-
laktyczne majace na celu ograniczenie negatywnych zjawisk wptywajacych na poziom
bezpieczenstwa na polskich drogach w odniesieniu do gtéwnych arterii komunikacyj-
nych, jak i na matych osiedlach. Zanim jednak powiemy o programach prewencyj-
nych, przeanalizujmy dane statystyczne.

W 2016 roku na polskich drogach w 8461 wypadkach zgineto 3026 0séb (wy-
kres 1), w tym 868 pieszych (wykres 2), a 7974 pieszych zostalo rannych. Zaréwno
europejskie, jak i1 polskie statystyki pokazuja, ze najwigcej ofiar jest wsrdd osob
w wieku 65 lat i starszych. Dzieci i mtodziez do 17. roku Zycia to 8% zabitych'.
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Wykres 1. Liczba ofiar §miertelnych w wypadkach drogowych w latach 2007-2016

Chartl. Number of road fatalities between 2007-2016

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie http://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,
Wypadki-drogowe-raporty-roczne.html (dostep: 1.09.2017)

W 2016 roku wskaznik zagrozenia statystycznego obywatela wynosit 23 zabitych
pieszych na 1 milion mieszkancéw, a w UE (w 2015 r.) $rednio 11 zabitych pieszych
na 1 milion mieszkancéw, czyli byt 2 razy nizszy. Udziat zabitych pieszych wsrod
wszystkich zabitych na drogach jest réwniez bardzo wysoki. W Polsce (w 2016 1.) pie-
si stanowili 29% ogoétu ofiar $miertelnych przy $redniej UE 21% (w 2015 r.).

Wsréd pieszych najbardziej narazona grupa s osoby starsze w wieku 65+ (36%).
Dzieci w wieku 0—14 lat sg najmniej zagrozong grupa pieszych (2% ofiar $miertelnych
wsrod ogohu zabitych pieszych).

" Wypadki drogowe w Polsce w 2016 roku, opr. E. Symon, KGP Biuro Ruchu Drogowego, War-
szawa 2017.
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Whbrew powszechnej opinii piesi nie ging na obszarach niezabudowanych, ale na
terenach miejskich. Wedtug r6znych badan zachowan transportowych w polskich
miastach przemieszczanie si¢ pieszych stanowi 20-25% ogotu catego ruchu.
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Wykres 2. Liczba wypadkéw drogowych z udzialem pieszych w latach 2011-2016
Chart 2. Number of road accidents involving pedestrians between 2011-2016

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie http://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,
Wypadki-drogowe-raporty-roczne.html (dostep: 1.09.2017)

W 2016 r. policja odnotowata 80 ofiar $miertelnych dzieci do 14. roku zycia,
a polowe tych ofiar stanowily dzieci, ktore byly przewozone samochodem w charak-
terze pasazerow.

Gdyby udato si¢ zblizy¢ do $redniej unijnej, ktora wynosi 11,7 ofiary na milion
mieszkancow, w Polsce zginetoby nie 1116 (w 2014 r.), 915 (w 2015 r.) czy 868
(w 2016 r.), a 450 pieszych w ciggu roku. Co prawda liczba wypadkéw z udzialem
pieszych w ciggu 6 lat (2011-2015) spadta o 24 proc. (o 2705 wypadkow), a liczba
zabitych o 26 proc. (0 320 o0sdb), wcigz jednak w naszym kraju piesi stanowig jedna
trzecig zabitych na drodze, podczas gdy w Unii Europejskiej 21 proc. wszystkich
ofiar $miertelnych’. Aby poprawi¢ bezpieczenstwo w ruchu drogowym, szczeg6lnie
w obliczu powtarzajacych sie tragicznych w skutkach wypadkow drogowych z ofia-
rami w ludziach, poza ogolnopolskimi policyjnymi programami edukacyjno-
-prewencyjnymi, rowniez spolecznosci lokalne, w tzw. matych i wiekszych ojczy-
znach, realizujg zadania w sferze bezpieczenstwa ruchu drogowego (w wojewodz-
twach, powiatach czy gminach). Znane sa nawet dzialania na poziomie matych so-
fectw (przyktadem jest sotectwo w Kochanowie, gmina Zabierzow, wojewodztwo
matopolskie, ktore kilka lat temu zorganizowato bezpieczny plac zabaw dla matych
dzieci, tacznie z zainicjowaniem powstania bezpiecznego przejscia dla pieszych
przez ruchliwg i niebezpieczna droge krajowa nr 79, jedna z trzech laczacych Kra-
koéw 1 Katowice).

% Road Safety Annual Report 2016; hitp://dx.doi.org/10.1787/irtad-2016-en (dostep: 1.09.2017).
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Nalezy podkresli¢, ze tego typu inicjatywy pojawiajg si¢ na terenie calego kraju
i wystepuja dos¢ czesto. Twierdzenie to nie wymaga udowadniania, gdyz wystarczy
wpisa¢ odpowiednie hasto do wyszukiwarki internetowe;j i od razu pojawiajg si¢ liczne
przyktady inicjatyw lokalnych potwierdzajace te tezg. Liczne sa rdwniez inicjatywy
rzadowe, samorzadowe, spoleczne, spoleczno-uczelniane i inne (np. ,,Program popra-
wy bezpieczenstwa ruchu drogowego wojewddztwa lubuskiego na lata 2016-2025,
przyjety przez Lubuska Radg¢ Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego uchwatg nr 2/2016
z dnia 8 czerwca 2016 roku, w porozumieniu z Uniwersytetem Ziclonogérskim)’.
Program bezpieczenstwa ruchu drogowego wojewodztwa lubuskiego na lata 2016—
—2025, ktory jest zgodny z Narodowym Programem Bezpieczenstwa Ruchu Drogo-
wego 2013-2020, opracowatl Zespot Autorski Zaktadu Drog i Mostow Wydzialu Bu-
downictwa, Architektury i Inzynierii Srodowiska Uniwersytetu Zielonogorskiego na
zlecenie Wojewodzkiego Osrodka Ruchu Drogowego w Zielonej Gorze oraz Woje-
wodzkiego Osrodka Ruchu Drogowego w Gorzowie Wielkopolskim. Uwzgledniajac
potrzeby spotecznosci lokalnych, konsultacje w sprawie tego programu przeprowa-
dzono réwniez z Lubuska Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Z opisu programu wynika, ze jest to jeden z przyktadow systemowego podejscia
do zagadnienia w okreSlonej dziedzinie, w tym wypadku do podniesienia poziomu
bezpieczenstwa w ruchu drogowym na szczeblu jednego wojewodztwa, ale — co auto-
rzy podkreslaja — przy uwzglednieniu celéw projektu ogdlnopolskiego, tzn. wspo-
mnianego wyzej ,,Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013—
—2020” przyjetego przez Krajowa Rad¢ Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. W trakcie
biezacej realizacji trudno oceni¢ jego skutecznos¢ i wptyw na programy BRD w tzw.
matych ojczyznach. Natomiast warto zbadac, czy wstepne zatozenia do programu sg
wystarczajace pod katem stawianych celow™.

Podczas gdy Program GAMBIT 2005 wyznaczat cele jedynie w kategorii zabitych,
przywotany wyzej program ogdlnopolski zwraca takze uwage na problem ofiar cigzko
rannych. Doswiadczenia krajow europejskich o najwyzszym stopniu bezpieczenstwa
ruchu drogowego, takich jak Wielka Brytania, Szwecja czy Holandia, ale takze wielu
innych, wskazuja, ze istnieje ogromny potencjal zmniejszania liczby zabitych. Przy-
ktadowo, osiaggnigcie przez Polske poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego zblizo-
nego do europejskiej $redniej — 60 zabitych na 1 mln mieszkancow, jak to ma miejsce
w Austrii, Wloszech, Stowenii czy na Wegrzech 1 Stowacji — oznaczatoby zmniejsze-
nie liczby zabitych o ponad 44%. Podobny potencjat dotyczy ofiar cigzko rannych.
Zardéwno liczba zabitych, jak i 0sob ciezko rannych stanowia bazowa informacje o po-
ziomie bezpieczenstwa ruchu drogowego w krajach UE.

Jako krok w kierunku realizacji wieloletniej wizji przyjeto dwa gtowne cele do osia-
gnigcia do 2020 r.: [...] zabici — ograniczy¢ roczng liczbe zabitych o co najmniej 20%
do 2020 roku. Cel ten powinien by¢ osiagniety wzgledem roku 2010 — oznacza to nie
wigcej niz 2000 zabitych w roku 2020 [...]. Ograniczy¢ roczng liczbe cig¢zko rannych

3 Zob.: www.witd.gorzow.pl/dokumenty/Program_Lubuskiego BRD.pdf (dostep: 1.09.2017).
4 Zob.: Uchwata KRBRD nr 5/2013 z dnia 20.06.2013 r., www.krbrd.gov.pl/files/file/NP-BRD-
2020_przyjety_przez_ KRBRD.pdf (dostgp 7.09.2017).
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o co najmniej 40% do 2020 roku. Cel ten powinien by¢ osiagnicty wzgledem roku
2010 — oznacza to nie wigcej niz 6900 ciezko rannych w roku 2020°.

Gloéwne zalozenia do realizacji opisanej wyzej inicjatywy opieraja si¢ na diagnozie
stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce, okresleniu uwarunkowan mig¢dzy-
narodowych i krajowych, zdefiniowaniu celéw, opracowaniu odpowiednich parame-
trow dla kategorii: bezpieczny cztowiek, bezpieczne drogi, bezpieczna predkosé
i bezpieczny pojazd. Zalozenia te uwzgledniajg réwniez dziedzing ratownictwa
i opieki powypadkowej, tzw. system zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowe-
go oraz zasady wdrazania programu.

Policja coraz cze¢sciej skupia si¢ na programach, ktére majg przypomniec¢ pie-
szym, ze na drodze walcza o zycie. Natomiast Najwyzsza Izba Kontroli w alarmuja-
cym raporcie wytkneta bledy administracji rzadowej i samorzadom®.

Przedstawiony — w duzym skrocie — zarys ,,Narodowego Programu Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego 2013-2020” daje podstawy, by sadzi¢, ze moze on bardzo
pozytywnie wptywac na rozwdj inicjatyw stuzb panstwowych, administracji samo-
rzadowej 1 organizacji spotecznych w dziedzinie budowy bezpiecznej przestrzeni
w ruchu drogowym, i to zaréwno w skali krajowej, jak i lokalnej. Niemniej znow
pojawia si¢ postawione wczesniej pytanie: czy przyjete zalozenia sg na tyle kom-
pletne, aby mozliwe bylo osiggnigcie zatozonego celu gldwnego? Przyjmujac
wstepnie, ze odpowiedZz na postawione pytanie jest negatywna (czyli wspomniane
zatozenia albo przygotowana przestrzen prawno-organizacyjna programu sg niepet-
ne), nalezy si¢ zastanowic, jakiego elementu (elementéw) zabrakto. W tym celu war-
to — na pierwszym etapie rozwazan — spojrze¢ krytycznie na zagadnienie pod katem
wystepujacych na drogach zagrozen (lub typow zagrozen) dla bezpieczenstwa pie-
szych bedacych uczestnikami ruchu drogowego.

Zagrozenia w ruchu drogowym pieszych na tle podstawowych uregulowan
prawnych

Zdaniem autoréw krajowego programu, zaprezentowanego w poprzedniej czesci
artykutu, najwieksze potencjalne zrodlo zagrozen w ruchu drogowym stanowia
ludzkie btedy, ktore wynikajg z ignorancji obowigzujacych przepisow i korzystania
z drég w nieodpowiedni sposob. Receptg na taki stan rzeczy (wedtug tworcow pro-
gramu) ma by¢ ,,[...] ograniczanie bledow i negatywnych zachowan poprzez efek-
tywny nadzor i system sankcji, o ile niebezpieczne zachowanie da si¢ ograniczy¢
$rodkami inzynieryjnymi”’.

Zagrozenia dla pieszych w ruchu drogowym, ktdre wystgpuja najczgsciej — co
wynika z publikowanych statystyk policyjnych — dotycza najczesciej:

5 Tamze, s. 19.

8 Raport NIK. Bezpieczenistwo ruchu drogowego, Warszawa 2014 (KPB-4101-03-00/2013
Nr ewid. 148/2014/KPB).

7 Zob. wigcej: Tamze, s. 23.
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1. najechania na pieszego, gdy:

= pieszy porusza si¢ wzdhuz drogi i jako niechroniony, czgsto niewidoczny, jest
potracany przez jadacy pojazd (problem w zasadzie nie dotyczy autostrad
i drog ekspresowych, pojedyncze przypadki odnotowywane sg w przypad-
kach awarii pojazdéw na drogach szybkiego ruchu, jest natomiast powaznym
zagrozeniem na pozostatych kategoriach drog);

= pieszy przekracza jezdni¢ drogi, po ktorej poruszajg si¢ pojazdy z duzg pred-
kos$cig (najczesciej po zapadnigciu zmroku i na drogach lokalnych);

okolicznosci sprzyjajacych szczegdlnie wysokiemu ryzyku potracania pieszych

w sytuacjach, gdy wystepuje:

= mata widoczno$¢ pieszych, szczegdlnie w warunkach ograniczonej przejrzy-
stosci powietrza i przy matym natgzeniu $§wiatta (noc, mgta, opady deszczu
lub $niegu), spowodowana nieuzywaniem elementéw odblaskowych lub nie-
dostatecznym o$wietleniem miejsc poruszania si¢ pieszych (m.in. przejs¢ dla
pieszych);

= niski poziom edukacji pieszych i kierowcow, nieprzestrzeganie przepisoOw ru-
chu drogowego przez pieszych oraz kierujacych pojazdami, a takze brak part-
nerstwa na drodze, przejawiajacy si¢ okazywaniem wyzszosci kierowcow po-
jazdow w stosunku do niechronionych uczestnikow ruchu (pieszych, rowe-
1Zystow);

= nieodpowiednie planowanie i organizacja przestrzeni miejskiej oraz osiedlo-
wej, niekorzystna lokalizacja obiektow generujacych ruch pieszy;

= duza predko$¢ pojazdow w miejscach przebywania pieszych, a takze mata
liczba zastosowanych $rodkéw inzynieryjnych stuzacych ochronie pieszego
(chodniki, azyle, sygnalizacja §wietlna);

. bledow popekianych przez pieszych, polegajacych na:

= wejsciu na jezdnie bezposrednio przed nadjezdzajacym pojazdem;

= przechodzeniu w niedozwolonym miejscu;

= przejéciu na czerwonym $wietle;

= byciu niewidocznym na drodze po zmierzchu lub w warunkach ograniczonej
widzialnos$ci;

niebezpiecznych zachowan kierujacych pojazdami w ruchu drogowym, zwiaza-

nych z:

= niskim poziomem edukacji kierowcow;

= kierowaniem pojazdem po spozyciu alkoholu lub innych substancji odurzaja-
cych;

= kierowaniem pojazdem w stanie zmegczenia i rozproszenia uwagi (np. przez
korzystanie podczas jazdy z telefonow komorkowych);

* niska $wiadomoscia zagrozen wynikajacych z nieuzywania zabezpieczen,
w ktore wyposazony jest pojazd (pasy, foteliki);

= agresywnym stylem jazdy i brawurg;

. lekcewazenia obowigzujacych przepisow drogowych w postaci:

= nieudzielenia pierwszenstwa przejazdu lub przejscia;
= niezachowania bezpiecznej odlegtosci;
= niezachowania ostroznosci przy dojezdzaniu do przejscia dla pieszych;
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= niedostosowania predkosci do warunkéw ruchu;

= przejazdu na czerwonym $wietle;

= nieprawidlowego wyprzedzania (w tym wyprzedzania ,,na trzeciego”);

= niezachowania bezpiecznej odlegto$ci miedzy pojazdami;

6. Wystc;powama czynnikéw zwiekszajacych ryzyko, takich jak:
miody wiek (sktonno$¢ do brawurowego prowadzenia pojazdu i lekcewazenia
zagrozen badz niezdawania sobie sprawy z ich wystepowania);

= starszy wiek (ograniczenia psychofizyczne, motoryczne);

= sktonno$ci do kompensacji ryzyka (nadmierna wiara w technologi¢ oraz we

wlasne umiejetnosci).

Badanie tych zagrozen w oparciu o szczegétowq analize przyczyn udziatu pie-
szych w wypadkach drogowych (przedstawionych w statystykach policyjnych za
rok 2016) pozwala zauwazy¢ taka prawidlowos$¢, ze bardzo istotng (wWyr6zniajaca
si¢) przyczyng tych zdarzen jest nicodpowiednie planowanie oraz organizacja prze-
strzeni miejskiej i osiedlowej, jak rowniez niekorzystna lokalizacja obiektéw zwigk-
szajacych ruch pieszy.

Najczestszg przyczyna wypadkow z udziatem pieszych sa:

= nieostrozne wejscie na jezdnig,

= stanie lub lezenie na jezdni,

= chodzenie nieprawidlowg strong jezdni.

W Polsce co trzeci zabity pieszy ginie na przejsciu, 25 proc. wypadkoéw na przej-
$ciach z sygnalizacja jest spowodowane wejsciem przez pieszego na czerwonym
swietle, 8 proc. przez wjazd kierowcy na czerwonym $wietle. To tacznie 1/3 wypad-
koéw, pozostate to te wystepujace przy skrecie w lewo lub prawo, czyli przy nieusta-
pieniu pierwszenstwa pieszemu. Naleza one zazwyczaj do 1zejszych, bo predkosé
pojazdu jest wtedy mniejsza®.

Upraszczajac, mozna ten stan rzeczy opisa¢ (z punktu widzenia przecigtnego uzyt-
kownika drogi) rowniez tak, ze informacja (wiedza) o rodzajach zagrozen i miejscach
tych zagrozen ma kluczowe znaczenie dla bezpieczenstwa pieszych w ruchu drogo-
wym w sytuacji, gdy samo miejsce nie jest zorganizowane tak, ze jest bezpieczne, i nie
skupia na sobie uwagi wszystkich uczestnikéw drogi.

Whiosek ten nasuwa si¢ takze po ocenie efektow (skutkow) funkcjonowania
jednego ze sztandarowych programéw MSWiA. W 2016 roku uruchomiono Krajo-
wg Mape Zagrozen Bezpieczenstwa. Program ten polega na stworzeniu (przy ak-
tywnym udziale spoteczenstwa) Krajowej Mapy Zagrozen Bezpieczenstwa. Doku-
ment ten powstaje jako narzedzie do informowania o réznych niebezpieczenstwach’.
Za pomoca internetowego programu spoteczenstwo moze anonimowo zglasza¢ policji
problemy. Policja ma — od przyjecia powiadomienia — siedem dni na sprawdzenie
zgloszenia i podjecie dzialan majacych na celu wyeliminowanie zagrozenia. Jak wyni-
ka z obliczen, rekordy pod tym wzgledem bity trzy wojewddztwa: matopolskie —

§ https://tvnwarszawa.tvn24.pl/informacje,news,sprawdzili-dlaczego-gina-piesi-br-w-polsce-i-
dlaczego-tak-duzo,219949.html#!prettyPhoto (dostep: 12.09.2017).

 Zob. : http://wiadomosci.onet.pl/kraj/rzeczpospolita-sukces-mswia-sztandarowy-program-bije-
rekordy-popularnosci/5dges4x (dostegp: 12.09.2017).
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60 tys. sygnatow, Slaskie — 54 tys. i dolnoslaskie — 46 tys. zgloszen. Policja twierdzi,
ze od rozpoczecia programu wptyneto juz blisko pot miliona sygnatow. Okazato sie,
ze tym, co najbardziej denerwowalo mieszkancow osiedli, matych miejscowosci
1 miast, byly przede wszystkim réznego rodzaju naduzycia drogowe, pojawiaty sie
réwniez informacje o zle zaparkowanych i przekraczajacych predkos¢ samochodach,
ale takze zgloszenia o spozywaniu alkoholu, np. pod sklepami, czy Zle oznakowanych
drogach'. Jak wida¢, z punktu widzenia zaangazowania obywateli, bezpieczenstwo
w ruchu drogowym stato si¢ kluczowg problematyka wdrozonego programu.

O ile ograniczanie blgdow, eliminowanie negatywnych zachowan w ruchu drogo-
wym i dziatania poprawiajace infrastruktur¢ drogowa nie budza zastrzezen w kontek-
Scie bezpieczenstwa pieszych, o tyle ,,efektywny nadzor i system sankcji” moga juz
wywolywaé watpliwosci, czy sg one wystarczajacymi i skutecznymi narzgdziami
majacymi umozliwi¢ poprawe bezpieczenstwa.

Zanim zostanie podjeta proba potwierdzenia tej hipotezy, warto rowniez — dla
uzyskania pehiejszego obrazu ,,otoczenia” badanej problematyki, nie tylko przez
pryzmat zagrozen — spojrze¢ na omawiane zagadnienie pod katem obowiazujacych
w Polsce regulacji prawnych dotyczacych tej dziedziny bezpieczenstwa.

Prawa i obowiazki pieszych w ruchu drogowym zostaly sformulowane przede
wszystkim w ustawie Prawo o ruchu drogowym''. Ustawodawca, okreslajac zakres
przedmiotowy obowigzywania tego aktu prawnego, juz w art. 1 ust. 1 pkt. 1 posta-
nowil, ze ustala on zasady ruchu na drogach publicznych, w strefach zamieszkania
oraz w strefach ruchu. Na podstawie ustgpu drugiego tegoz artykutu, komentujac in-
tencje prawodawcy, mozna stwierdzié, ze uzupetnit w ten sposob ustep pierwszy,
niezwlocznie dodajac:

Przepisy ustawy stosuje si¢ rowniez do ruchu odbywajacego si¢ poza miejscami wy-
mienionymi w ust. 1 pkt 1, w zakresie:

1. koniecznym dla uniknigcia zagrozenia bezpieczefistwa osob;

2. wynikajacym ze znakéw i sygnatow drogowych.'

Jak wida¢ z konstrukcji tych przepiséw, bezpieczenstwo oséb (a wiec i pie-
szych), w roznych obszarach i miejscach, jest w tym wypadku zasadniczym celem
dziatania ustawodawcy.

W dalszej czgéci, poswigconej ,,definicjom ustawowym”, precyzyjnie zdefinio-
wano pojecie ,pieszego, za ktoérego uznano:

[...] osobg znajdujacy si¢ poza pojazdem na drodze i niewykonujaca na niej robot lub
czynno$ci przewidzianych odrgbnymi przepisami; za pieszego uwaza si¢ réwniez
osobe¢ prowadzaca, ciagnaca lub pchajaca rower, motorower, motocykl, wozek dzie-
cigey, podreczny lub inwalidzki, osobe poruszajaca si¢ w wozku inwalidzkim, a takze
osobe w wieku do 10 lat kierujaca rowerem pod opieka osoby dorostej'.

' Tamze.

! Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 14 grudnia 2016 r., w sprawie
ogloszenia jednolitego tekstu ustawy Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. 2017, poz. 128).

12 Tamze, s. 20.

B Tamze, s. 21.
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Ustawa Prawo o ruchu drogowym, poza szczegétowymi ,,nakazami prawnymi”
regulujacymi zachowanie si¢ réznych uczestnikow ruchu drogowego, w rozdziale
pierwszym pt. ,,Zasady ogo6lne” formutuje ogdlne wytyczne do takiego zachowywa-
nia si¢ uzytkownikoéw drég, ktore spetni podstawowe i niezbedne kryteria bezpie-
czenstwa, pozwoli na wyeliminowanie zagrozen, a w konsekwencji uniknigcie ofiar
wypadkow drogowych.

Zasady te sprecyzowano poprzez okreslenie wzorcéw zachowania uczestnikow
ruchu drogowego zmierzajacych do uniknigcia zagrozen w miejscach oraz okolicz-
nosciach niebezpiecznych i w sposob na tyle uniwersalny, aby obejmowaly wigk-
szo$¢ sytuacji, jakie mogg wystapi¢ na drogach. Konkretnym przykladem takiego
dziatania ustawodawcy sa przepisy art. 3 i 4 ustawy Prawo o ruchu drogowym sta-
nowiace, co nastepuje:

Art. 3

1. Uczestnik ruchu i inna osoba znajdujaca si¢ na drodze sa obowigzani zachowaé
ostrozno$¢ albo gdy ustawa tego wymaga — szczego6lng ostroznosé, unikaé wszelkiego
dzialania, ktore mogloby spowodowac zagrozenie bezpieczefistwa lub porzadku ruchu
drogowego, ruch ten utrudni¢ albo w zwigzku z ruchem zakldci¢ spokoj lub porzadek
publiczny oraz narazi¢ kogokolwiek na szkodg¢. Przez dziatanie rozumie si¢ réwniez
zaniechanie.

2. Przepis ust. 1 stosuje si¢ odpowiednio do osoby znajdujacej si¢ w poblizu drogi, jezeli
jej zachowanie mogloby pociagnac¢ za soba skutki, o ktorych mowa w tym przepisie.

3. Jezeli uczestnik ruchu lub inna osoba spowodowala jednak zagrozenie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, jest obowigzana przedsigwzia¢ niezbgdne $rodki w celu nie-
zwlocznego usunigcia zagrozenia, a gdyby nie mogta tego uczyni¢, powinna o zagro-
zeniu uprzedzi¢ innych uczestnikow ruchu.

Art. 4

Uczestnik ruchu i inna osoba znajdujaca si¢ na drodze majg prawo liczy¢, ze inni
uczestnicy tego ruchu przestrzegaja przepisOw ruchu dro§owego, chyba ze okoliczno-
$ci wskazuja na mozliwo$¢ odmiennego ich zachowania' .

O ile tres¢ art. 3 nie wymaga komentarza, gdyz przepis w sposob czytelny oddaje
intencje ustawodawcy (nawet okreslenie ,,szczeg6lna odpowiedzialnos¢”, ktorego zro-
zumienie mogloby sprawi¢ trudno$¢, zostalo wyjasnione w rozdziale pos§wigconym
tzw. wyrazeniom ustawowym), o tyle niektdre stowa zacytowanego wyzej art. 4 wy-
woluja juz pewne watpliwosci.

Czy na pewno (w kazdej sytuacji), znajdujac si¢ na drodze w charakterze uczest-
nika ruchu drogowego (kierowcy, rowerzysty, pieszego itd.), mozemy liczy¢ na to, ze
inni uczestnicy tego ruchu przestrzegaja przepiséw ruchu drogowego, jesli ich zacho-
wanie (w okreslonym czasie — czgsto w krotkiej chwili i w nietypowym miejscu) nie
budzi zastrzezen? Przepis ten z jednej strony pelni funkcje gwarancyjng, dajac
(,,legalizujac”) prawo do plynnego poruszania si¢ po drogach, a z drugiej — wskazuje
na potrzeb¢ zachowania wlasciwego dystansu do otoczenia 1 ostroznosci
W ocenie wystepowania lub braku zagrozen. Analiza przyczyn wypadkéw drogo-

14 Tamze, s. 25.
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wych (szczegblnie zdarzen ostatnio bardzo ,,medialnych”, dotyczacych wypadkow
drogowych z udziatem pojazdoéw uprzywilejowanych) pozwala stwierdzi¢, ze od-
powiedz na postawione wyzej pytanie jest negatywna. Czyli nawet jesli zachowanie
innych uczestnikéw ruchu drogowego (w danej chwili i czasie) nie wskazuje na to,
ze nie beda nie przestrzega¢ przepisOw ruchu drogowego, to nie gwarantuje braku
mozliwosci powstania zmiany tego zachowania. Taka ocene¢ sytuacji uzasadniaja
dwie przestanki:

= po pierwsze, nigdy nie jesteSmy w stanie w pelni ocenié, jakie czynniki i w kto-

rym momencie wywolaja zmian¢ zachowania innego uczestnika ruchu drogo-
wego (uwarunkowania zdrowotne, psychofizyczne, spoteczne i inne);

= po drugie, nie ma zadnej pewnosci, ze inny uczestnik ruchu drogowego zna

odpowiednie przepisy i w przesztosci przeszedt jakiekolwiek szkolenie zwia-
zane z mozliwoscig poznania przepiséw regulujgcych ruch drogowy'.

W kontekscie sformutowanego wczesniej pytania — czy i jakiego elementu (ele-
mentow), uregulowan prawnych, systemowych rozwigzan w dziedzinie zarzadzania
ruchem drogowym i sprawowania instytucjonalnego nadzoru nad tym zarzadzaniem
(by¢ moze dziatan innych podmiotéw, zwiazanych z szeroko rozumianym bezpieczen-
stwem) ewentualnie brakuje, albo jakie rozwigzania moglyby uzupehic podjete do tej
pory dzialania i obnizy¢ liczbe wypadkéw drogowych, w ktorych ofiarami sa piesi —
nalezy réwniez ustali¢, jakie sa podstawowe prawa i obowiazki pieszych w ruchu dro-
gowym i czy te uregulowania sg wystarczajace.

Przede wszystkim trzeba podkresli¢, ze z punktu widzenia szeroko rozumianego
bezpieczenstwa w komunikacji obowiazuje przepis bardzo istotny, z jednej strony
bardzo ogdlny, a z drugiej bardzo uniwersalny, opisujacy sposéb zachowania tzw.
szczegodlnej ostroznosei na drodze, we wskazanych przez prawodawce konkretnych
sytuacjach. Dotyczy on zaréwno kierujacych pojazdami, jak i pieszych, a zostat zde-
finiowany nastgpujaco:

[...] szczegblna ostrozno$¢ — ostroznos¢ polegajacg na zwigkszeniu uwagi i dostoso-
waniu zachowania uczestnika ruchu do warunkow i sytuacji zmieniajacych si¢ na
drodze, w stopniu umozliwiajagcym odpowiednio szybkie reagowanie .

W rozdziale drugim Prawa o ruchu drogowym, pt. ,,Ruch pieszych”, okreslono
sposob (jako prawnie zdefiniowane, powszechnie obowigzujace zasady postepowa-
nia) poruszania si¢ pieszych po chodniku, drodze i poboczu, warunki korzystania
z jezdni przeznaczonej dla pojazdow i drogi (w tym innych urzadzen inzynieryj-
nych) dla roweréow. Opisano tam réwniez zasady poruszania si¢ w pojedynke i gru-
powo (w tym z uwzglednieniem ograniczen wiekowych, dzieci do 10. roku zycia,
warunkow i sposobu poruszania si¢ kolumn pieszych, w tym wojskowych), jak na-
lezy porusza¢ si¢ na terenie zabudowanym i poza nim w warunkach dobrej oraz

'S Nalezy zauwazy¢, ze wiele 0sob nie posiada prawa jazdy, a nawet karty rowerowej i zgodnie
z obowigzujacymi przepisami po ukonczeniu 7. roku Zycia ma prawo samodzielnie przebywaé
bez opieki poza miejscem zamieszkania, a po ukonczeniu 18 lat ma prawo poruszac si¢ rowerem
po drogach publicznych.

' Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 14 grudnia 2016 r...., s. 21.
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ograniczonej widocznosci, jak rowniez inne zasady regulujace ruch pieszych w szcze-
golnych sytuacjach.

Okreslono tez obowiazujace zakazy dotyczace ruchu pieszych i enumeratywnie
je wymieniono:

Art. 14. Zabrania sig:

1. wchodzenia na jezdnig:
a) bezposrednio przed jadacy pojazd, w tym réwniez na przejsciu dla pieszych,
b) spoza pojazdu lub innej przeszkody ograniczajacej widoczno$¢ drogi;

2. przechodzenia przez jezdni¢ w miejscu o ograniczonej widocznosci drogi;

3. zwalniania kroku lub zatrzymywania si¢ bez uzasadnionej potrzeby podczas prze-
chodzenia przez jezdni¢ lub torowisko;

4. przebiegania przez jezdnig;

5. chodzenia po torowisku;

6. wchodzenia na torowisko, gdy zapory lub pétzapory sa opuszczone lub opuszcza-
nie ich rozpoczeto;

7. przechodzenia przez jezdni¢ w miejscu, w ktérym urzadzenie zabezpieczajace lub
przeszkoda oddzielaja droge dla pieszych albo chodnik od jezdni, bez wzgledu na
to, po ktorej stronie jezdni one si¢ znajduja'’.

Mozna zauwazy¢, ze w zestawieniu z wymienionymi wczesniej zagrozeniami opi-
sane w art. 14 ,,zakazy postgpowania” dotycza tych samych przypadkow, zachowan
i sytuacji z udziatlem pieszych, zwigzanych z powstawaniem bardzo groznych w skut-
kach wypadkow drogowych, w ktorych ofiarami sg piesi.

W artykule poprzedzajacym ww. przepis (art. 13 ustawy) ustawodawca zawart
nastepujacy nakaz:

Pieszy, przechodzac przez jezdni¢ lub torowisko, jest obowigzany zachowac szcze-
g0lng ostrozno$¢ oraz, z zastrzezeniem ust. 2 i 3, korzysta¢ z przejscia dla pieszych.
Pieszy znajdujacy si¢ na tym przejéciu ma pierwszenstwo przed pojazdem'®.

W tym miejscu nalezy podkresli¢ fakt, ze zgodnie z obowigzujacymi przepisami
pieszy w kazdym przypadku, przechodzac przez jezdni¢ lub torowisko, ma obowia-
zek zachowaé szczegdlng ostrozno$é. Teoretycznie powinien wiec zachowywacé si¢
w taki sposob, aby kazdorazowo wchodzac na jezdni¢ Iub torowisko, mégt odpo-
wiednio wczesnie reagowaé 1 unikngé tym samym wypadku.

Obowiazek zachowania szczegdlnej ostroznosci nakazano rowniez wszystkim
kierujacym pojazdami w tych sytuacjach, ktore przepisami w Kodeksie drogowym
okreslit ustawodawca, przewidujac, ze odpowiedzialne zachowanie prowadzacego
pojazd zapewni bezpieczenstwo w ruchu drogowym, a przede wszystkim zapobie-
gnie niebezpiecznemu zdarzeniu drogowemu. Sytuacje, w ktoérych od kierujacego
wymaga si¢ zachowania szczegdlnej ostroznosci, rOwniez wyszczegolniono w usta-
wie enumeratywnie, jednak uwzgledniajac potrzebe ograniczania objetosci niniej-

17 Tamze, s. 30-31.
18 Tamze, s. 30.
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szego opracowania i z uwagi na do$¢ duzg liczbe tych przypadkéw, nie zostang one
w tym miejscu wymienione.

Reasumujac, pomimo obowigzywania opisanych wyzej uregulowan prawnych do-
tyczacych wszystkich uczestnikow ruchu drogowego, ktére bardzo doktadnie okreslaja
zasady bezpiecznego korzystania z droég publicznych, oraz mimo przeprowadzonych
dziatan inzynieryjnych usprawniajacych ruch, poprawiajacych ogoélne warunki bezpie-
czenstwa pieszych i kierujacych pojazdami, dziatan Policji czy innych instytucji od-
powiedzialnych za bezpieczenstwo komunikacyjne w Polsce, w dalszym ciggu nie
osiagni¢to wlasciwego poziomu bezpieczenstwa na drogach, a liczba ofiar wypadkow
drogowych (0s6b zabitych i rannych) jest wciaz bardzo wysoka.

Z dotychczasowych rozwazan wynika m.in., ze samo istnienie dobrze opracowa-
nych przepisow prawa (ustawa Prawo o ruchu drogowym byta i jest sukcesywnie
modyfikowana od kilkudziesi¢ciu lat przez uznane autorytety, cieszace si¢ popar-
ciem w $rodowisku naukowym, prawniczym, wérdd osob zajmujacych si¢ inzynierig
ruchu drogowego, przedstawicieli osrodkéw egzaminowania i szkolenia kierowcow
itd.) to za mato, aby prawo to bylo przestrzegane. Egzekwowanie tych przepisow
tylko poprzez stosowang przez stuzby panstwowe represj¢ prawng (dziatania Policji,
Zandarmerii Wojskowej, Strazy Granicznej, Inspekcji Transportu Samochodowego)
jako metod¢ majaca zdyscyplinowac kierowcow, nie jest — jak widaé po efektach —
wystarczajacym $rodkiem do osiggniecia glownego celu. Nalezy zatem poszukiwaé
jeszcze innych srodkow (narzedzi, rozwigzan lub sposobdw), aby to zmienié.

Kultura bezpieczenstwa ruchu drogowego jako element bezpieczenstwa
pieszych

Jedna z funkcji nauki jest poszerzanie wiedzy i tworzenie teoretycznych podstaw
do rozwigzywania praktycznych problemoéw pojawiajacych si¢ w codziennym zyciu
czlowieka. Dlatego omawiajac i analizujac zagadnienia dotyczace bezpieczenstwa
uczestnikéw ruchu drogowego i szukajac odpowiedzi na pytania dotyczace tego ob-
szaru, warto rowniez spojrze¢ na problematyke bezpieczenstwa na drogach
w ujeciu podmiotowo-przedmiotowym, wykorzystujac osiggniecia z obszaru nauk
spotecznych. Wiaze si¢ to rowniez z proba znalezienia miejsca dla terminu ,,bezpie-
czenstwo ruchu drogowego” w catym systemie nauk o bezpieczenstwie (czy dookre-
$lenia , kultura bezpieczenstwa ruchu drogowego™). Nalezy zatem realizowaé bada-
nia w obszarze bezpieczenstwa, bazujac na klasyfikacjach oraz podziatach zapropo-
nowanych przez naukowcoéw z dziedziny naukowej, ktora miesci si¢ w dyscyplinie
nauki o bezpieczenstwie.

J. Gierszewski, omawiajac w jednej ze swych publikacji problematyke organiza-
cji systemu bezpieczenstwa spolecznego, przedstawit — za R. Zigba'” — typologie
i sktadniki bezpieczenstwa, uznajac, ze podzial typologiczny zalezy od przyjetego
kryterium — kogo bezpieczenstwo dolyczy?zo.

19 J. Gierszewski, Organizacja systemu bezpieczeristwa spotecznego, Warszawa 2013, s. 23.
20 .
Tamze.
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Podstawowym kryterium jest kryterium podmiotowe (bezpieczenstwo uczestni-
kéw ruchu drogowego jako potrzeba podmiotowa). Stad bezpieczenstwo w ruchu
drogowym mozna wywie$¢ z definicji kategorii odnoszacych si¢ do egzystencjal-
nych potrzeb i interesow jednostek (bezpieczenstwo personalne — kogo dotyczy?)
i pafistwa (bezpieczenstwo strukturalne — kto je organizuje?).”'

Kolejnym kryterium jest kryterium przedmiotowe, ktore pozwala na wyodreb-
nienie i wyszczegodlnienie takich rodzajow bezpieczenstwa, ktore odnosza si¢ do od-
powiedzi na pytanie: czego bezpieczenstwo dotyczy?™.

W literaturze naukowej rozrdznia si¢ bezpieczenstwo: militarne, ekonomiczne,
spoleczne, informacyjne i energetyczne

Ze wzgledu na specyfike (potaczenie réznych aspektow bezpieczenstwa perso-
nalnego, spotecznego, uwarunkowan techniczno-organizacyjnych, spotecznych, pra-
nych itd.) bezpieczenstwa ruchu drogowego i jego rolg w konteks$cie budowania
bezpiecznej przestrzeni zycia cztowieka (bezpiecznego otoczenia cztowieka), termin
,bezpieczenstwo ruchu drogowego” kwalifikuje si¢ do uzyskania ,,odrgbnej pozycji”
w klasyfikacji przedmiotowej nauk o bezpieczenstwie**. Bezpieczefistwo ruchu dro-
gowego, choéby poprzez zrodla zagrozen, taczy sie rowniez z bezpieczenstwem kul-
turowym, ale takze posiada pewng niezbedna z punktu widzenia kategoryzacji bez-
pieczenstwa cechg: jest istotng czgsécig zycia spolecznego, obejmuje duza dziedzing
(czes$¢ wytworow materialnych i niematerialnych cztowieka) oraz ,,pochtania” liczne
zadania wiasne roznych instytucji. Elementy kulturowe odgrywaja bardzo istotng ro-
le¢ w tworzeniu i utrzymaniu bezpieczenstwa w kazdej kategorii, gdyz

[...] kultura jest naturalnym $rodowiskiem strategii i wykazuje styl jej uprawiania
przez rozne kregi polityczne i czynniki panstwowe. Kultura dociera do strategii r6z-
nymi kanatami, a sama strategia ksztaltuje bezpieczenstwo bezposrednio. Kultura do-
starcza idei i normy dla §rodowiska strategicznego i politycznego, w ktorych sa pre-
cyzowane cele i zadania oraz sposoby realizacji w obszarze bezpieczenstwa’ .

Z kolei M. Cieslarczyk przedstawit m.in. poglad, ze kultura bezpieczenstwa ma
charakter dynamiczny. W jej ramach ksztaltuje si¢ pewien staty etos norm kulturo-
wych, ktdre w procesie postepu dziejowego ulegaja przemianom. Nadmienit ponad-
to, ze pozostaje tylko aksjologiczna ocena tych przemian, czy zmierzaja one do
wzmocnienia obszaru bezpieczenstwa personalnego i strukturalnego, czy prowadza
do obnizenia poziomu tego bezpieczenstwa’®. Autor ten napisal rowniez:

Zakres wiedzy i sposob myslenia ludzi o bezpieczenstwie oraz ich poczucie bezpie-
czenstwa, a takze zwigzane z tym postawy, zachowania i dzialania zmienity si¢ na
przestrzeni wiekow. Z jednej strony charakteryzuja si¢ one pewna statoscia, z drugiej,

2! Tamze, s. 23-24.

2 Tamze, s. 24.

B Por. klasyfikacje, tamze, s. 24.

2 7Zob.: tamze, s. 24.

Bw. Pokruszynski, J. Piwowarski, Teoria bezpieczenstwa, Krakow 2014, s. 140.

2 Por.: M. Cieslarczyk, Teoretyczne i metodologiczne podstawy badania probleméw bezpieczen-
stwa i obronnosci panstwa, Siedlce 2011, s. 37-38.
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stanowig zespo6l cech kulturowych, ktérych zmiany sa konieczne. Te dynamicznie

zmieniajace si¢ cechy przestrzeni dziejow ,,okresla si¢ mianem kultury bezpieczen-
9927

stwa™ .

K. Drabik, popierajac w swych rozwazaniach stowa cytowanego wyzej autora,
skonstatowat:

Kultura bezpieczenstwa skupia elementy personalne i strukturalne. Kulturq bezpie-
czenstwa beda wewnetrzne przeswiadczenia jednostki oraz zewngtrzne uwarunkowa-
nia wptywajace na trwatos¢ i jako$¢ egzystencji (Srodowisko bezpieczenstwa). Kultu-
ra jest wytworem cywilizacji progresji, identyfikowanej z dorobkiem materialnym
1 umystowym, wysokim poziomem rozwoju spoleczenstwa, mi¢dzy innymi w zakre-
sie bezpieczenstwa | .. T

Znaczenie terminu kultura bezpieczenstwa ruchu drogowego mozna wigc — na
podstawie powyzszych rozwazan oraz w oparciu o wiedz¢ wynikajaca z przywotanych
wyzej definicji — okresli¢ jako zakres wiedzy i sposéb myslenia o bezpieczenstwie
w ruchu drogowym (rowniez w obszarze pozostatych zagrozen komunikacyjnych),
a takze zwigzane z tym postawy, zachowania i dzialania, zmieniajace si¢
W czasie, stanowiace z jednej strony zespot cech statych, a z drugiej — zesp6t cech kul-
turowych zmieniajacych si¢ wraz z ewolucja otoczenia cztowieka, szczegdlnie zwig-
zanych z postepem technicznym. Kultur¢ bezpieczenstwa ruchu drogowego mozna
okresli¢ jako jeden z typow bezpieczenstwa cztowieka (bezpiecznego otoczenia czto-
wieka), obejmujacego prawne, organizacyjne, instytucjonalne i kulturowe uwarunko-
wania bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Kultura bezpieczenstwa uzytkownika drogi okresla indywidualne poglady i warto-
$ci w odniesieniu do wlasnego zycia i zdrowia; przedstawia indywidualne postawy
wobec zagrozen, oceny zachowan ryzykownych w sytuacji mogacej zagrozi¢ bezpie-
czenstwu w ruchu drogowym, a takze odzwierciedla uznawany poziom norm i przepi-
s6w w obszarze ruchu drogowego. To wynik indywidualnych i grupowych warto$ci,
postaw, postrzegania, kompetencji i wzoré6w zachowan nie tylko uczestnikéw ruchu
drogowego.

Kultura bezpieczenstwa ruchu drogowego jest wiec jednym z elementow sktado-
wych bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktory (niestety) jest najczeSciej pomijany
podczas projektowania prewencyjnych programéw w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Dzieje si¢ tak m.in. dlatego, ze edukacja dla bezpieczenstwa stanowi bar-
dzo ztozony obszar wiedzy, obejmujacy miedzy innymi takie elementy, jak: edukacja
obronna, przysposobienie wojskowe czy wychowanie obronne:

Pojecie edukacji dla bezpieczenstwa uzywane jest czgsto zamiennie z pojeciem edukacji
obronnej, jednak zdaniem teoretykow i praktykow, to pierwsze jest blizsze wspolczes-
nemu rozumieniu przygotowania spoteczenstwa do przeciwstawiania si¢ wszelkiego ro-
dzaju zagrozeniom™ .

27 Tamze, s. 38.

28 K. Drabik, Bezpieczerstwo personalne i strukturalne, Warszawa 2013, s. 336.

¥ Por. A. Pieczywok, Edukacyjny aspekt bezpieczenstwa czlowieka, [w:] Wspélczesne bezpieczen-
stwo polityczne, red. S. Jaczynski, M. Kubiak, M. Minkina, Siedlce 2012, s. 407.
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A zatem czy w zwigzku z powyzszym w badaniach naukowych nie powinno si¢
poswieci¢ wigcej uwagi terminowi bezpieczenstwo ruchu drogowego, skoro eduka-
cja dla bezpieczenstwa nie zawsze uwzglednia te istotne elementy, ktore obejmuja
obszar kultury bezpieczenstwa ruchu drogowego? Uwzgledniajac specyfike czynni-
kéw wplywajacych na kulture bezpieczenstwa ruchu drogowego, mozna opracowaé
formy oddziatywan dla wszystkich jego uczestnikow. Programy ksztaltowania kultu-
ry bezpieczenstwa powinny obejmowaé rézne rodzaje oddzialywan poprawiajacych
bezpieczenstwo korzystajacych z drog, w tym pieszych.

Zakonczenie

Wsrod panstw cztonkowskich UE Polska uznawana jest za kraj najbardziej niebez-
pieczny i najmniej przyjazny dla pieszych. Do wypadkéw z ich udziatem dochodzi
najczesciej] w zlozonych okolicznoséciach, wskutek wystepowania wielu czynnikow
zwigzanych zardwno z zachowaniem uzytkownikow drogi, jej konstrukcja, wyposaze-
niem i rodzajem otoczenia, jak i z pojazdem. Zdarzenia z pieszymi, podobnie jak inne
zdarzenia drogowe, pociagaja za soba koszty psychologiczne, socjoekonomiczne
i zdrowotne. Analiza danych statystycznych wskazuje, jak wiele jest do zrobienia
W poprawie bezpieczenstwa pieszych. Piesi nie majg zadnej ochrony w przypadku
zderzenia z pojazdem, dlatego tak wazne jest podkreslanie koniecznosci przestrzega-
nia wymaganej przepisami pr¢dkosci. Badania przeprowadzone w latach 90. XX w.
pokazaly, ze piesi mieli 90% szansy na przezycie przy uderzeniu samochodu z predko-
$cig 30 kmv/h lub nizsza, natomiast mniej niz 50% szansy na przezycie przy uderze-
niu z predkoscig 45 km/h. Kierujacy samochodami osobowymi powoduja najwiecej
wypadkow z pieszymi na przejsciach i skrzyzowaniach. Przyczynami tego stanu
rzeczy s3 nieudzielanie pierwszenstwa na przejsciach dla pieszych, nieprawidlowe
manewry 1 zbyt duze predkosci, z jakimi przemieszczajg si¢ pojazdy.

Niebezpiecznie zachowujg si¢ rowniez piesi, ktorzy wymuszaja pierwszenstwo
w momencie zblizania si¢ pojazdu, przechodzac przez jezdni¢ w miejscach niezabez-
pieczonych. Piesi wkraczajg na skrzyzowanie na czerwonym $wietle, podobnie czynig
kierowcy, nie zatrzymujac si¢ mimo sygnalizacji. Zaréwno kierowcy, jak i piesi bywa-
ja rozproszeni, zmgczeni i by¢ moze zashuchani w przekaz radiowy. Na te czynniki
naktadajg si¢ btedy infrastruktury drogowe;j, jak réwniez alkohol. Wazna jest tez kwe-
stia pieszych nieodpowiednio widocznych, wskazywana jako przyczyna wypadkoéw
z ich udziatem. W ten sposob dochodzi do kumulacji negatywnych czynnikow i ryzy-
ko wypadkow z udziatem pieszych wzrasta.

Dla wdrazanych programoéw prewencyjnych bezpieczenstwa ruchu pieszego ko-
nieczna jest szeroka wiedza na temat funkcjonowania systemu cztowiek — pojazd —
droga, z uwzglednieniem pieszego jako uczestnika ruchu drogowego

Nie do konca jeszcze wiemy, czy nieprawidlowe zachowania uczestnikow ruchu
drogowego wigza si¢ z charakterem Polakow, lecz mamy pewno$¢, ze wzajemny sza-
cunek i1 $wiadomo$¢ ograniczen zwigzanych ze sposobem poruszania z pewno$cig
podnosza bezpieczenstwo. Jesli do tego dodamy uprzejmos¢, a drogi beda budowane
W rozumieniu istoty bezpieczenstwa wszystkich uczestnikow drogi, to z pewnoscia
statystyki wypadkowosci z udziatem pieszych begdg si¢ poprawiac.
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Summary

One might wonder whether the current road safety management system offers effective
pedestrian protection. Statistical data, prevention programmes and legislation are par-
ticularly sensitive to these considerations. According to statistics, one in three people
killed on the road are pedestrians, compared to one in five in the EU. Despite the efforts
of the public administration, which consisted mainly in the development of preventive
programmes, conducting cyclical actions and taking actions within the framework of dai-
ly interventions, the situation has not improved dramatically. The authors decided to in-
vestigate the reasons for this and to identify areas that could help to further improve pe-
destrian safety. The starting point for the discussion is an analysis of statistical data on
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pedestrian accidents in the context of the causes of these events. An important element is
also an attempt to relate this issue to aspects of safety culture, which is analysed in terms
of safety sciences.






