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ABSTRAKT

Cel badan. Celem przeprowadzonych badan byto wykazanie obszaréw ochrony
pieszych pod wzgledem prawnym i technicznym oraz tego, jaki wptyw ma zacho-
wanie pieszych na bezpieczenistwo w ruchu drogowym. W tekscie zostaly omowione
nastepujace zagadnienia: piesi, jako niechronieni uczestnicy ruchu drogowego; trzy
wazne zasady chronigce Zycie pieszych; zagrozenia dla pieszych i przez pieszych.

Metodologia. Gléwna metoda badawcza wykorzystana do omdéwienia zagadnie-
nia bezpieczenstwa pieszych w ruchu drogowym jest analiza zrodet prawnych oraz
programéw telewizyjnych, artykuléw oraz dostepnej literatury naukowe;j.

Wyniki badan. Rozwigzania prawne w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
obejmujace ochrone pieszych obowiazujace w Polsce nalezy uzna¢ za wystarczajace.
Znaczacym problemem jest jednak wcigz nieodpowiednia infrastruktura pieszo-dro-
gowa, ktdra w znaczacy sposob moglaby zmniejszy¢ ruch pojazdéw a uwolni¢ ruch
dla pieszych zwiekszajac poziom bezpieczenstwa w szczegdlnosci w miastach. W kon-
sekwencji zwigkszony udziat transportu zbiorowego ogranicza ruch innych pojazdéw.
W artykule wykazano, ze lekcewazenie przepiséw prawa o ruchu drogowym i brak
$wiadomosci sytuacyjnej przez pieszych i kierowcow pojazdow jest zagadnieniem
trudnym do zwalczenia. Bez systemu edukacji i dostosowania tre$ci do poziomu od-
biorcow nie mozemy méwic o dtugofalowym zapewnieniu bezpieczeristwa pieszym.

Whioski. Bezpieczenstwo ruchu drogowego to nie tylko statystyka i przeciwdzia-
fanie wypadkom. Jest to ztozony problem, w ktérym dziedziny nauki takie jak psy-
chologia, socjologia, biologia, prawo oraz techniczne dyscypliny naukowe powinny
ze soba wspotpracowac. W literaturze naukowej, jaki i opracowaniach instytucjonal-
nych zajmujacych si¢ bezpieczenstwem ruchu drogowego, brakuje zajecia stanow-
czego stanowiska przez badaczy oraz praktykéw zajmujacych sie tematyka poprawy
bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Stowa kluczowe: pieszy, ruch drogowy, bezpieczenistwo ruchu drogowego, moto-
ryzacja, spowolnienie ruchu, droga.

Safety in road traffic — pedestrian as unprotected participants of road traffic
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ABSTRACT

Purpose of research. The aim of the research carried out under the topic was to
show the areas of pedestrian protection in legal and technical terms and how impact
of pedestrian behavior on road safety. The following issues are discussed in the text:
pedestrians as vulnerable road users; three important rules to protect pedestrian life;
risks to pedestrians and by pedestrians.

Methodology. The main research method used in the issue of pedestrian safety
issues is the analysis of legal sources and documents in the form of programs, articles
and available scientific literature.

Results. Legal solutions in the field of road safety including pedestrian protection
in force in Poland should be considered sufficient. However, a significant problem is
still inadequate pedestrian-road infrastructure, which could significantly reduce ve-
hicle traffic and free pedestrian traffic by increasing the level of safety, especially in
cities. This also means the increased share of public transport that limits the traffic of
other vehicles. The article shows that disregarding traffic laws and a lack of situational
awareness by pedestrians and vehicle drivers is a difficult issue to tackle. Without an
education system and adapting content to the level of recipients, we cannot talk about
ensuring long-term pedestrian safety.

Conclusions. Road safety is not just statistics and accident prevention. It is a com-
plex problem in which fields of science such as psychology, sociology, biology, law
and technical scientific disciplines should work together. The scientific literature and
institutional studies dealing with road safety lack a firm position by researchers and
practitioners dealing with the subject of improving road safety.

Key words: pedestrian, traffic, road safety, motorization, traffic slowdown, road.

Z bezpieczenstwem w ruchu drogowym mamy stycznos¢ juz od czaséw pierw-
szych automobili, to jest od czasu opatentowania samochodu przez niemieckiego inz.
Carla Benza w dniu 29 stycznia 1886 r. Jednak tej daty autor artykutu nie uznatby
za date graniczna, od ktdrej kwestie bezpieczenstwa badz rozwazania nad nig miaty
miejsce, poniewaz juz w XIX w. po drogach i torach poruszaty sie dorozki, tramwaje,
rowery i przede wszystkim piesi.

Bezpieczenstwo w dzisiejszych czasach rodzaje bezpieczenstwa dzielimy na, bez-
pieczenstwo zewnetrzne i wewnetrzne. Do kategorii bezpieczeristwa wewnetrznego
zaliczamy tytutowe bezpieczenistwo w ruchu drogowym. Definicja bezpieczenstwa
w ogdlnym prostym pojeciu okresla pozytywny stan charakteryzujacy sie brakiem
zagrozenia i poczuciem pewnosci (Zigba, 2016). Termin bezpieczenstwo w ruchu
drogowym jest niejednokrotnie wymieniany na réwni z terminem porzadek ruchu
drogowego. Jednak jak stusznie zauwazyta E. Zigba (2016) terminéw tych nie moz-
na zestawic ze sobg na réwni z powodu réznic semantycznych, tzn. bezpieczenstwo
w ruchu drogowym odnosi si¢ do uwarunkowan technicznych, inzynieryjnych, za-
chowan socjologiczno-psychologicznych cztowieka podczas uczestniczenia w ruchu
drogowym (prowadzenie pojazdu, jazda rowerem, ruch pieszy) oraz przestrzega-
niem przepisow zwartych w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. (Dz. U. 1997 nr 98 poz.
608) prawo o ruchu drogowym. Natomiast porzadek ruchu drogowego nalezy rozu-
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mie¢, jako usystematyzowany charakter przepisow prawnych, ktére maja za zadanie
tworzy¢ rzeczony porzadek poprzez posiadanie przez pojazdy wymaganych przepi-
sami ruchu drogowego tablic rejestracyjnych lub w jaki sposob i w ktorych miejscach
nalezy umieszczac znaki drogowe etc.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego to zbidr wszelkich zasad, praw i obowigzkéw
0s6b uczestniczacych w ruchu drogowym jak i instytucji odpowiedzialnych za bezpie-
czenstwo oraz utrzymanie prawidlowego stanu drég. Kolejno wymienione instytucje
sq jednymi z najwazniejszych podmiotéw ksztattujacych i dbajacych o bezpieczen-
stwo w ruchu drogowym w Polsce: Ministerstwo Infrastruktury, Generalna Dyrekcja
Droég Krajowych i Autostrad, Krajowa Rada Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego, In-
stytut Transportu Drogowego, poligja, Inspekgja Transportu Drogowego, Okregowe
Stacje Kontroli Pojazddw, organizacje pozarzadowe zajmujace si¢ bezpieczeristwem
w ruchu drogowym, a takze samorzady wojewddzkie, powiatowe i gminne.

W polskim spoteczenistwie utarlo sie, ze kierowca jest wrogiem pieszego, a pieszy
zawsze dziata na niekorzys¢ kierowcy i bez zastanowienia wtargnie na przejscie dla
pieszych tuz przed jadacym pojazdem, co zmusza kierujgcego do nagltego hamowania.

Niejednokrotnie wielu kierowcdw, jak i pieszych znalazla sie¢ w podobnej sytuadji.
Nie jest ona komfortowa dla obydwu stron. Czy jednak mozemy uwaza¢, ze dzieki
postepowi technicznemu, wprowadzeniu zaktualizowanych przepiséw drogowych,
zmiany wysokodci kar dla kierowcoéw zwigkszyto sie nasze bezpieczenstwo, jako pie-
szych? Zdarza si¢, jednak, ze powatpiewamy w caty postep techniczny, inzynierie ru-
chu, nowoczesne przejscia dla pieszych i przepisy drogowe. Takim przyktadem jest
wypadek $miertelny, ktéry miat miejsce w dniu 20.10.2019 r. w Warszawie na ulicy
dwupasmowej (ul. Sokratesa). Gdy trzyosobowa rodzina podchodzita do przejscia
dla pieszych, jeden z pojazdéw zatrzymat sie, ojciec rodziny idacy, jako pierwszy wy-
chylit si¢ zza samochodu by upewnic sie, ze moga bezpiecznie przekroczy¢ przejscie.
Mezczyzna nie dostrzegt zagrozenia. W momencie, gdy postanowit przejs¢, nieocze-
kiwanie nadjechat pojazd marki BMW jadacy z predkoscia ok. 130 km/h, jak wyni-
ka z ustalen policji. Pojazd $miertelnie potracit mezczyzne, wyrzucajac go ponad 10
metrow od przejscia (Krasnowska, 2019). Podobne zdarzenia caly czas maja miejsce,
np. w Lublinie kobieta, ktéra przechodzila przez jezdnie na przejsciu dla pieszych,
korzystata z telefonu komoérkowego (TVP Info, 2019).

Olsztyn, wtargniecie pieszego na jezdnie mimo czerwonego $wiatla na sygnaliza-
torze dla pieszych (Policja Warmirisko-Mazurska, 2015). Smiertelne potracenie mez-
czyzny w miejscowosci Zagrody w oznakowanym i prawidtowo o$wietlonym przej-
$ciu dla pieszych (Kurier Lubelski, 2019).

Nawiazujac do powyzszego nalezy przyjac za naturalne, Ze pieszy, jako niechro-
niony uczestnik ruchu drogowego w przestrzeni miejskiej ma by¢ bezpieczny. Czyn-
niki stwarzajace zagrozenie powinny zostac ograniczone do minimum. Zatozenie po-
zwala przyja¢, ze to kierujacy pojazdami sa bezposrednim zagrozeniem dla pieszych
utrudniajgc im poruszanie sie. Miasto, jako przestrzen publiczna jest przystosowana
do ruchu pieszych (Skrzypek, 2016).

Z danych opublikowanych przez Biuro Ruchu Drogowego Komendy Wojewo6dz-
kiej Policji w lutym 2019 r. dotyczacych wypadkdéw drogowych w Polsce w roku 2018
wynika, ze w Polsce doszto do 31 674 wypadkoéw, co przedstawia ponizsza tabela.
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Tabela 1. Liczba wypadkéw drogowych oraz ich skutki w latach 2009-2018.

Wypadki Zabici Ranni
Lata Ogoétem  2009=100% Ogdtem  2009=100% Ogodtem  2009=100%
2009 44 196 100,0 4572 100,0 56 046 100,0
2010 38 832 87,9 3907 85,5 48 952 87,3
2011 40 065 90,7 4189 91,6 49 501 88,3
2012 37 046 83,8 3571 78,1 45792 81,7
2013 35 847 81,1 3357 73,4 44 059 78,6
2014 34970 79,1 3202 70,0 42 545 75,9
2015 32 967 74,6 2938 64,3 39778 71,0
2016 33 664 76,2 3026 66,2 40 766 72,7
2017 32760 74,1 2831 61,9 39 466 70,4
2018 31674 71,7 2 862 62,6 37 359 66,7

Zrédlo: Wypadki drogowe w Polsce w 2018 roku. (2019). Warszawa: Komenda Gtowna Policji Biuro Ruchu Drogowego.

Z ogolnej liczby wypadkéw wyodrebniono miejsca, w ktorych do nich doszto: 3978
na przejsciach dla pieszych; 1044 na poboczu drogi; 944 na drogach dla rowerdéw, prze-
jazdach, sluzach; 653 na chodnikach/ drogach dla pieszych; 176 na przystankach komu-
nikacji publicznej, przy zalozZeniu, Ze jest to przystanek znajdujacy si¢ w pasie drogi.

Tabela 2. Wypadki drogowe i ich skutki wg miejsc ich powstawania.

Wypadki Zabici Ranni
Miejsce Zdarzenia Ogétem %  Ogdtem %  OgStem %
Jezdnia 23218 733 2142 748 28454 76,2
Przejscie dla pieszych* 3976 12,6 285 100 3899 104
Pobocze 1044 3,3 197 69 1226 3,3
Droga dla rowerow, przejazd, sluza 994 3,1 20 0,7 1005 2,7
Chodnik, droga dla pieszych 653 2,1 16 0,6 673 1,8
Skarpa, row 635 2,0 105 3,7 803 2,1
Wryjazd z posesji, pola 266 0,8 8 0,3 280 0,7
Parking, plac, MOP 208 0,7 4 0,1 209 0,6
Przejazd tramwajowy, torowisko 193 0,6 15 0,5 281 0,8
Przystanek komunikagji publicznej 176 0,6 5 0,2 180 0,5
Most, wiadukt, estakada, tunel 116 0,4 15 0,5 133 0,4
Roboty drogowe, oznakowanie 86 0,3 12 0,4 92 0,2
tymczasowe
Przejazd kolejowy — niestrzezony 53 0,2 27 0,9 71 0,2
Pas dzielacy jezdnie 30 0,1 3 0,1 32 0,1
Przejazd kolejowy — strzezony 14 0,04 7 0,2 9 0,02
Przewiazka na drogach 10 0,003 1 0,03 12 0,03
dwujezdniowych

*Dot. Wypadkoéw z pieszymi, jak tez innych, np. wypadku rowerzysty przejezdzajacego przez przejécie dla pieszych.
Zrédto: Wypadki drogowe w Polsce w 2018 roku. (2019). Warszawa: Komenda Gtéwna Policji Biuro Ruchu Drogowego.
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Powyzej przedstawiono ogdt wypadkow, ktore mialy miejsce na drogach w Pol-
sce dotyczacych pieszych. Po zsumowaniu danych wynik jest zatrwazajacy: 6795 wy-
padkéw dotyczyto niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, sa nimi réwniez
rowerzysci oraz osoby korzystajace z hulajnog, ktérych w tym zestawieniu zabrakto,
a sa oni rowniez traktowani, jako piesi, co ma si¢ wkroétce zmieni¢. W powyzszych
wypadkach poniosto $mier¢ 523 osoby, a 6983 odniosto obrazenia. Sa to tylko dane
statystyczne, ktdre nie oddaja cierpienia tych osob.

W sprawozdaniu policji znajduje sie jeszcze jedno wazne zestawienie dotyczace
wypadkow spowodowanych wylacznie z winy pieszych. Doszlo do 2119 wypadkow
z spowodowanych w wyniku: nieostroznego wejscia na jezdnie przed jadacym po-
jazdem (1031); wypadkéw nieostroznego wejscia na jezdnie zza pojazdu, przeszkody
(241); przekraczania jezdni w miejscu niedozwolonym (262); 202 wejscia na jezdnie
przy czerwonym swietle (202); 129 lezenia, siedzenia, kleczenia, stania na jezdni (129);
chodzenia nieprawidlowa strong drogi (103); zatrzymania sig, cofnigcia (11); innych
przyczyn (140).

W wyniku wypadkoéw zgineto 348 osob oraz zostato rannych 1814 osob. Przyto-
czone dane przedstawiaja, jak lekcewazacy stosunek majg piesi do wlasnego zycia
i zdrowia. Wielu zdarzent mozna byloby unikna¢.

Dane te moga dotyczy¢ kazdego z nas, a w szczegdlnosci dzieci. Powinno sig zre-
dukowac nadmierna liczbe wypadkdéw, poniewaz za nie odpowiada przede wszyst-
kim czlowiek i nie jest mozliwe, przynajmniej w dobie dzisiejszej technologii, catko-
wite wyeliminowanie wypadkdéw.

TRZY WAZNE ZASADY CHRONIACE ZYCIE PIESZYCH

Posiadajac wiedze zawarta w danych statystycznych dotyczaca wypadkéw, moz-
na rozpocza¢ analize umocowan prawnych zawartych w ustawie Prawo o ruchu dro-
gowym z dnia 20 czerwca 1997 r. (u.p.r.d). Ustawa zawiera najwazniejsza definicje
pieszego, ktdra stanowi, ze pieszy to osoba znajdujacq sie poza pojazdem na drodze
i niewykonujacg na niej robot lub czynnosci przewidzianych odrebnymi przepisami;
za pieszego uwaza sie rdwniez osobe prowadzaca, ciagnaca lub pchajaca rower, mo-
torower, motocykl, wozek dzieciecy, podreczny lub inwalidzki, osobe poruszajaca
sie w wozku inwalidzkim, a takze osobe w wieku do 10 lat kierujaca rowerem pod
opieka osoby doroslej. Jak mozemy zauwazy¢, definicja pieszego w polskim prawie
drogowym jest bardzo skomplikowana i zawita. Kazdego, kogo zapytalibysmy, kim
wedtug niego jest pieszy, odpowiedziatby nam, Ze osoba idaca chodnikiem lub pobo-
czem. Definicja przewiduje wyjatek — dziecko do lat 10 kierujace rowerem pod opieka
osoby dorostej staje si¢ pieszym w rozumieniu ustawy. Jednak powyzej 10 roku Zycia
kazde dziecko chcace bra¢ czynny udzial w jezdzie rowerem, czyli stajac sie uczest-
nikiem ruchu drogowego, musi posiadac¢ obowigzkowaq karte rowerowa. Dzieci do
10 roku zycia jadace rowerem pod opieka dorostych moga porusza¢ sie wylacznie
chodnikiem i obowiazuja je te same zasady ruchu, co pieszych, a osoba opiekujaca sie
réwniez moze korzystac z chodnika jadac rowerem dopuszcza to art. 33 pkt. 5 ustawy
Prawo o ruchu drogowym. Nalezy jeszcze nadmieni¢, ze definicja nie ujmuje oséb ja-
dacych na: rolkach, sankach, tyzwach, nartach, wrotkach, hulajnodze lub deskorolce.
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Dodatkowo osoba poruszajaca si¢ na wozku inwalidzkim o napedzie elektrycznym
jest rowniez traktowana, jako pieszy (Blumczyriska, 2015).

Nie mozemy zapomnie¢ o definicjach ostroznosci i szczegdlnej ostroznosci. Naj-
czesciej te definicje mozemy powiazac z kierujagcym pojazdami. Poniewaz to kierujacy
pojazdami moga wyrzadzi¢ potencjalnie najwieksze straty zdrowotne i materialne.
Dlatego tez definicje ostroznosci i szczegodlnej ostroznosci sa nierozerwalnie kojarzo-
ne gléwnie z kierujacymi. Na pieszych, jako na uczestnikach ruchu, ciazy obowiazek
zachowywania ostroznosci i szczegdlnej ostroznosci na podstawie artykutu 3 u.p.r.d.
Ustawa nie okresla definicji ostroznosci. Wojciech Kotowski (2016) uwaza, ze: ,,Pod-
stawa ostroznosci jest Swiadomo$¢ niebezpieczenstwa, jakie z natury rzeczy niesie
ruch drogowy”. Nalezy rozumie¢ to w taki sposob, ze nie kazdy czlowiek jest tak
samo sprawny psychofizycznie jak inny. Réznimy sie od siebie. Bl glowy, zle samo-
poczucie, wahania nastroju lub choroby w znaczacy sposdéb wptywaja na nasz stan.
Do tego pojawiaja sie rozpraszacze w postaci telefonow komorkowych, stuchania
muzyki przez stuchawki. Pieszy powinien wyc¢wiczy¢ w sobie przyzwyczajenie do
obserwadji i zwracania uwagi na otoczenie. Wiele rzeczy powinno by¢ robionych me-
chanicznie, co rozumiemy poprzez wrobienie w sobie pamieci miesniowej (np. kiedy
pieszy chce przej$¢ przez przejscie dla pieszych jego obowiazkiem jest spojrzenie naj-
pierw w lewo, nastepnie w prawo i w lewo). Tym jest wedlug autora artykutu i usta-
wodawcy ogolnie rozumiana ostroznos¢, ktéra obowiazuje zawsze i wszedzie, bez
wzgledu na pore dnia czy samopoczucia. Czasami zrobienie czegos wolniej pozwoli
nam przezy¢. Nalezy pamietad, ze ruch drogowy jest dynamiczny i podlega ciggtym
zmianom, tak jak otoczenie. Dlatego tez nie mozemy polegac na przyzwyczajeniach.
Najczesciej przegrywamy z rutyna.

Rozwinieciem ostroznosci jest szczegolna ostroznos¢, zawarta w art. 2 pkt 22 usta-
wy Prawo o ruchu drogowym. Stanowi on, ze szczegolna ostrozno$¢ to ostroznos¢ po-
legajaca na zwiekszeniu uwagi i dostosowaniu sie uczestnika ruchu do warunkéw
i sytuacji zmieniajacych sie na drodze, w stopniu umozliwiajagcym odpowiednio szyb-
kie reagowanie. Na podstawie powyzszej definicji doskonale widac réznice miedzy
ostroznoscia a szczegolna ostroznoscia zawartg w skupieniu sie uczestnika ruchu na
tym, co dzieje si¢ wokol niego, mozliwym do przewidzenia biegu zdarzen na drodze
oraz dostosowaniu si¢ do dynamiki zdarzen panujacych na drodze. W szczegdlnosci
autor kfadzie nacisk na mozliwo$¢ przewidywania pewnych zachowan uczestnikow
ruchu, poniewaz przechodzac przez przejscie dla pieszych, nie mozemy mie¢ pewno-
Sci, ze zblizajacy sie do przejscia kierujacy pojazdem, ustapi nam pierwszenstwa na
przejsciu dla pieszych.

Dlatego tez ustawodawca wyposazyt nas w odpowiednie narzedzie, ktdre w zy-
ciu codziennym jest niezbedne do codziennego poruszania si¢ po drogach. Przyjmuje
sie, ze narzedzie to dotyczy w szczegdlnosci kierowcow pojazdéw jednak dotyczy to
nas wszystkich, jako uczestnikéw ruchu drogowego, w tym i pieszych. Narzedziem
tym jest stynna zasada ograniczonego zaufania. Stosujac ja nalezy przyjac, ze kazdy
uczestnik ruchu drogowego zna przepisy poruszania si¢ po jezdni i stosuje je w prak-
tyce. Stanowi o tym art. 4 u.p.r.d. uczestnik ruchu i inna osoba znajdujaca si¢ na dro-
dze maja prawo liczy¢, ze inni uczestnicy tego ruchu przestrzegaja przepiséw ruchu
drogowego, chyba, Ze okolicznosci wskazuja na mozliwo$¢ odmiennego ich zachowa-
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nia. Zasada ta powinna by¢ traktowana z wymienionymi wczesniej zasadami ostroz-
nosci. Dopiero wtedy bedziemy mogli méwic¢ o prawnym bezpieczenstwie. Jednak to
nie zwalnia nas myslenia i z zachowania zdrowego rozsadku.

ZAGROZENIA DLA PIESZYCH I PRZEZ PIESZYCH

Pojazdy, kierujacy pod wplywem alkoholu, hatas, niedostateczna widocznosc,
nieprawidlowo zaprojektowane przejscia dla pieszych, brak poboczy lub chodnikéw
poza miastami, niewlasciwe oswietlenie przy przejsciach dla pieszych albo jego brak,
rowerzysci, rolkarze, osoby jadace na hulajnogach analogowych czy elektrycznych
czy nawet osoby jadace na deskach analogowych i elektrycznych, predkosc¢ pojazdow
a nawet sliskie namalowane pasy na przejsciu dla pieszych (tzw. zebra) to nie jedyne
zagrozenia, jakich w zyciu codziennym moga doswiadczy¢ piesi. Wedtug autora li-
sta zagrozen dla pieszych nie jest zamknieta i moze by¢ ich znacznie wigcej. Nalezy
réwniez rozwazy¢ przypadek, gdy to piesi beda stanowic¢ zagrozenie dla pozostatych
uczestnikéw ruchu.

Piesi potrafig zaskoczy¢ swoim zachowaniem niejednego do$wiadczonego kie-
rowce a nawet motorniczego. W jednym z odcinkéw programu STOP Drogéwka (odc.
172) niespetna 16-letnia dziewczyna wybiegta z przejScia podziemnego, gdyz chcia-
ta zdazy¢ na kurs tramwaju. Nastolatka stuchata muzyki przez stuchawki i biegnac
nie zauwazyta zblizajacego sie tramwaju do przejscia dla pieszych. W konsekwencji
swojego czynu uderzyta o pojazd, odbita si¢ od niego, a potem upadta na ziemig, na
skutek, czego doznata sthuczen ciata. Sytuacja miata miejsce w Lodzi. Ten przyktad
autor artykutu podat majac na celu wykazanie, ze pieszy tez moze stworzy¢ duze
zagrozenie dla innych lub samego siebie. Przyczyn takiego stanu jest jednak wiele.
Mozemy wymieni¢ miedzy innymi: nieuzywanie przez pieszych wymaganych pra-
wem odblaskoéw, alkohol (poruszanie sie cala szerokosciq jezdni, lezenie na drodze
itd.), suchawki na uszach, przechodzenie przez jezdnie rozmawiajac przez telefon
lub przebiegniecie przez jezdnie na czerwonym $wietle lub w niedozwolonym miej-
scu (zwlaszcza czeste w przypadku biegaczy), obstuga telefonu, niestosowanie si¢ do
przepisow ruchu drogowego, osoby starsze lub niepelnosprawne lub zwyczajne za-
myslenie.

Doskonale rozwinely i ujety przyczyny wysokiego zagrozenia pieszych Sylwia
Walasik i Patrycja Matecka (2018), a sa to: niewtasciwa organizacja i planowanie prze-
strzeni osiedlowej i miejskiej, w tym zle usytuowanie obiektéw stwarzajacych duzy
ruch pieszych; zbyt mata liczba wykorzystanych srodkéw inzynierskich majacych za
zadanie ochrone pieszych (chodniki, azyle, sygnalizacja swietlna); niski poziom edu-
kacji uczestnikéw ruchu drogowego; staba widocznos¢ pieszych (noc, mgta, opady
deszczu lub $niegu) wynikajaca z nieuzywania elementéw odblaskowych lub nie-
wystarczajacego oswietlenia przejé¢ dla pieszych; nieprzestrzeganie przepisow ru-
chu drogowego oraz brak partnerstwa na drodze przejawiajacym si¢ demonstracjg
wyzszosci kierowcow pojazdéw w stosunku do innych uczestnikéw ruchu (pieszych,
rowerzystow) (Walasik, Matecka, 2018).

Dlatego tez obowigzkiem panstwa, instytucji szkoly, a takze najwazniejszej komor-
ki spotecznej, jaka jest rodzina, powinna by¢ edukacja, by w kazdym cztowieku starac
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sie wyksztalci¢ bezpieczne zachowania, jako uczestnikéw ruchu drogowego. Czto-
wiek musi by¢ swiadomy zagrozen mogacych go spotkac na drodze oraz powinien
by¢ kulturalny dla innych uczestnikéw ruchu, respektowac i szanowac prawa innych
(Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2013-2020, 2013).

Ochrona uczestnikéw ruchu drogowego to ztozony proces, ktéry dopiero po
skonsolidowaniu wielu czynnikéw pozwala utrzymac stan bezpieczenistwa. Nasuwa-
ja sie pytania: , Jak wiec chroni¢ uczestnikow ruchu? Jakie nalezy przedsiewzia¢ srod-
ki?”. Mozna to zapewni¢ pieszym poprzez systemy, ktdrych oni sami nie kontroluja,
a czasem nie sa nawet sSwiadomi ich istnienia. Do tych dziatan zaliczane sg gléwnie:
dziatania inzynieryjne (ksztaltowanie bezpiecznych drdg i ich otoczenia), rozwdj no-
woczesnej technologii (systemy bezpieczenistwa w pojazdach) i dziatania kontrolno-
-nadzorcze oraz informacyjne.

Mozemy przyjaé, ze juz od czasdéw, gdy pierwsze automobile zaczely poruszac
sie¢ po drogach, rozmyslano nad bezpieczenstwem i wygoda samych uzytkowni-
kow, ale rowniez nad bezpieczenstwem pozostatych uzytkownikéw drog. Cieka-
we podejscie do bledéw ludzkich, ktére majg bezposredni wplyw na bezpieczen-
stwo, podata Janina Elzbieta Karney (1980), ze zgodnie z teorig czynnika ludzkiego
czlowiek ma pewien zbidr cech, ktory okresla jego mozliwosci i przebieg dziatania.
Ze wzgledu na réznice kombinagji i poziom tych cech lepiej lub gorzej wykonuja
okreslone czynnodci takie jak na przyktad: prowadzenie pojazdu mechanicznego.
Dlatego tez pewne konfiguracje cech staja sie przyczyna powstawania btedow, kto-
rych skutkiem sg wypadki. Ponadto istnieje grupa uczestnikéw ruchu drogowego
posiadajaca predyspozycje lub ich brak, by méc w nim uczestniczy¢. Nie mozna
jednak takich osob wykluczy¢ z mozliwosci poruszania sie. Autor uwydatniajac
cechy uczestnikéw ruchu, chciat zwréci¢ uwage na lekcewazenie lub niezdawania
sobie sprawy ze skali problemu, jak jeden czynnik (trudnos$¢ skupienia uwagi, czas
reakcji) moze zawazy¢ o zyciu i zdrowiu. Brak wymaganych cech opisuje wyda-
rzenie, ktére w dniu 10.12.2019 r. ok. godz. 16:00 mialo miejsce na drodze krajowej
nr 12 w okolicach miejscowosci Bezek na Lubelszczyznie, gdzie kierowca potracit
73-letnia piesza, a nastepnie najechal na nig kolejny kierowca. Pomimo podjetej pro-
by reanimacji, osoba zmarta (Dziennik Wschodni, 2019). Wydarzenie to miato miej-
sce, gdy na drodze bylo juz ciemno, staba widoczno$¢, zwtaszcza niechronionych
uczestnikéw ruchu, ktorzy nie poruszaja sie¢ z wymaganymi prawem odblaskami.
Brak wyposazenia u pieszego stat sie dla tej osoby tragiczny w skutkach. Mata rzecz
w postaci latarki, matego odblasku na ramie lub plecak, kamizelka odblaskowa lub
obowigzkowego, wszywanie w niektdre elementy ubioru (kurtka, buty) odblaskéw
wielu osobom oraz posiadanie juz niejako na sobie takiego obowigzkowego wypo-
sazenia zdaniem autora mogloby uratowac zycie.

W dzisiejszych czasach w ochronie pieszych mozemy wyrdznic:

* inzZynieri¢ ruchu, tzn. spowolnienie ruchu, utworzenie ciaggéw pieszych by
wymusi¢ na pieszych poruszanie si¢ po wyznaczonych drogach (barierki,
ktadki, azyle, odpowiednie oswietlenie przejs¢ dla pieszych);

e psychologie, a doktadnie jej wplyw na budowe odpowiedniej infrastruktury
i przede wszystkim edukacje, na zachowanie pieszych i kierowcéw, poniewaz
to rowniez kierowcy majg ogromny wplyw na bezpieczeristwo pieszych, a nie
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tylko oni sami. Nalezy réwniez postulowa¢ wprowadzenie badan psycho-
technicznych dla kierowcéw samochodéw osobowych i motocykli, poniewaz
tego typu badania s wymagane dla kierowcéw zawodowych, jednak — gdy-
by tego typu badania zostatby wprowadzone — mogtoby nie dojs¢ do opisy-
wanego wypadku w Warszawie, poniewaz sprawdzatby motoryke i zacho-
wanie sie kierowcy w sytuacjach stresowych oraz czy osoba badana posiada
predyspozycje do kierowania pojazdem mechanicznym;

* edukacja w postaci podrecznikéw jak np.: Ochrona Pieszych Podrecznik dla organi-
zatorow Ruchu Pieszego, zwigkszony udziat instytugji lokalnych w edukacje, takiej
jak prowadzone przez Wojewo6dzki Osrodek Ruchu Drogowego, ktory w wielu
miastach prowadzi na matq skale rézne akcje edukacyjne, kampanie spoteczne
prowadzone przez Krajowa Rade Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego;

* technologia w postaci systeméw bezpieczenstwa tj.: CitySafe (zatrzymanie po-
jazdu do predkosci 30 km/h po wykryciu przed pojazdem przeszkody), podusz-
ka zewnetrzna na masce samochodu zmniejszajaca skutki potracenia pieszego
przez pojazd, Night Vision (widok w podczerwieni podczas jazdy w nocy), inte-
gracja sygnalizacji Swietlnej i innych pojazdéw pozwalajaca na wymiane infor-
magcji o sytuadji na drodze, implementowanych do samochodéw osobowych.
W 2019 r. wladze Unii Europejskiej podjely decyzje, aby do 2022 r. kazdy pojazd
posiadl w swoim wyposazeniu miedzy innymi: uklad automatycznego hamo-
wania w razie ryzyka kolizji, wykrywania pieszych i rowerzystéw (z przodu
i bokéw pojazdu), zmeczeniu lub rozproszeniu kierowcy, aktywny system asy-
stent pasa ruchu, system nadzoru nad predkoscia jazdy, kamera z czujnikami
cofania, instalacja do alkomatu oraz rejestrator parametréw jazdy tzw. czarna
skrzynka itd. (Motor, 2019). Jest to dobry krok w strone zapewnienia bezpie-
czenstwa wobec pieszych. Nalezy zastanowic sie, czy nadmiar systeméw bez-
pieczenistwa nie spowoduje zmniejszenia czujnosci i skupienia uwagi przez
kierowcow, ktorzy uznajg, ze systemy zadbajg samodzielnie o bezpieczeristwo
podrdzy. Zdaniem autora artykutu te systemy sprawdzaja sie¢ w szczegolnosci
w ruchu miejskim, jaka jest ulica, zwlaszcza przy tak znacznie natezonym ruchu
pieszychipojazddw. Brak jest natomiast publikacji sprawdzajacych skutecznos¢
tych systemow w codziennym uzytkowaniu;

* legislacyjne wprowadzenie mijanek zamiast progéw zwalniajacych na ulicach
osiedlowych, ktére to znacznie lepiej spowalniaja ruch na tego typu rodzajach
ulic, wprowadzenie oznakowania poziomego w architekturze 3D, ustandary-
zowanie projektow budowy przejé¢ dla pieszych w miastach, wsiach i poza
terenem zabudowanym, poniewaz wiele z zbudowanych lub zmodernizo-
wanych przej$¢ nie charakteryzuje jednakowe oznakowanie oraz o$wietlenie,
ktodre to czesto tak rzuca wigzke swiatta w sposob powodujacy zaciemnienie
sylwetki pieszego poruszajacego sie wieczorem lub w nocy przez przejscie dla
pieszych. Nie mniej waznym jest wyegzekwowanie na pieszych odpowiednie
wyposazenie w elementy odblaskowe, ktére spowodowatby zwiekszenie ich
widocznosci na drodze.

Majac na mysli ochrone pieszych, nalezy wzig¢ réwniez pod uwage aspekt eduka-

cyjny zwigzany z bezpieczenstwem. Edukacja dzieci i mtodziezy to wymierna korzys¢
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na przyszlos¢, poniewaz wyksztatcenie w mtodym czlowieku kultury poruszania sie
po drogach ma znaczacy wplyw na obnizenie liczby zdarzen drogowych. Nalezy réow-
niez zwroci¢ uwage, ze ludzie mtodzi sa przykladem dla osob starszych, jak nalezy sie
zachowywac na drogach ze wzgledu na posiadang przez siebie wiedze. Osoby doroste
niejednokrotnie nie przywiazuja wagi do znaczenia zasad bezpieczenstwa poruszania
si¢ po drogach, dlatego tez naleza grupy powodujacych zagrozenie w ruchu drogo-
wym. Przyczyna takiego stanu jest wyzsza czestotliwos¢ poruszania sie po drogach.
W statystykach dotyczacych wypadkéw w ruchu drogowym uwzglednia sie wiek pie-
szych powodujacych wypadki. Mozemy w uproszczeniu wyrézni¢ dwie grupy wieko-
we na podstawie statystyk udostepnionych przez Komende Gléwnej Polidji i Biuro Ru-
chu Drogowego dotyczacych wypadkow drogowych w Polsce w 2018 r. Tymi grupami
sq osoby w wieku od 7 do 14 roku zycia, ktére spowodowaty 298 wypadkoéw oraz grupe
nieco starszg 25-60+, ktéra spowodowata tacznie 1448 wypadkow z udziatem pieszych
(Komenda Gtéwna Policji BRD, 2019). Moim zdaniem nalezy wypracowa¢ koncepcje
edukadji dzieci i mfodziezy od najmniejszych lat, ale w taki sposob, by mtody cztowiek
byt wstanie uswiadomic sobie zagrozenia wynikajace z wziecia udziatu w wypadku lub
spowodowania przez nich takiego rodzaju zagrozenia. Informacja podana w sposdb
przystepny i zrozumiaty dla miodego czlowieka to zbyt mato. W dzisiejszych czasach
edukacja powinna przyjac¢ forme interakdji i obrazu (filmy, zdjecia), by zostata dostrze-
zona i dobrze zrozumiana przez mtodych ludzi.

Natomiast akcje, programy kierowane do osob starszych powinny odzwierciedla¢
realne skutki wypadkéw. Dobrym przykladem jest terapia szokowa, ktéra wptywa
momentalnie na osoby w takim wieku. Zorganizowania tego rodzaju kampanii podjat
sie Zarzad Drog Miejskich w Warszawie Obudz sie! Uwaga=zycie (Wirtualnemedia.pl,
2019). Nalezy wspomnie¢, ze wiele osob starszych lekcewazy przepisy i skrajnie nie-
odpowiedzialnie motywuje swoje zachowania (osoba czesto thumaczy, ze przechodzi
w niedozwolonym miejscu od 20 lat i nic si¢ do tej pory nie wydarzyto, bo ona uwaza,
co robi i bedzie w dalszym ciggu tak robita) dotyczace bezpieczenstwa w ruchu dro-
gowym. Mozna to zauwazy¢ w filmie stworzonym do kampanii. W Zzyciu codzien-
nym mozna spotkac sie z wieloma skrajnymi wypowiedziami ludzi starszych. Nie sq
one szczegoOlnie medialne oraz nie posiadaja waloru edukacyjnego. Takie wypowiedzi
to: ,ja mam juz 85 lat i nic mi si¢ nie stanie, ja mieszkam tutaj juz 40 lat, chodze tedy
codziennie i nic si¢ nie stato, ja mam juz 35 lat prawo jazdy i wiem, jak nalezy jezdzi¢
ichodzi¢”. Takie osoby niejednokrotnie thumacza, Ze przez wiele lat przechodza przez
jezdnie w tym miejscu i nic si¢ im do tej pory nie stato. Stanowczo stwierdzaja, ze beda
w ten sposob przechodzi¢ dalej, pomimo ze wychodza zza samochodéw zaparko-
wanych na jezdni, a w odlegtosci 20 metréw jest wyznaczone miejsce do przejscia na
druga strong jezdni. Dlatego tez dobra praktyka byloby zajecie sie tematyka bezpie-
czenstwa i edukadji senioréw w ruchu drogowym.

Reasumuijac, edukacja od najmtodszych lat i przekazywanie dobrych nawykéw
przez rodzicéw, w szczegdlnosci sprawujacych opieke nad swoimi dzie¢mi, jest gwa-
rantem dlugofalowego zapewnienia lub ograniczenia wypadkéw z udziatem pie-
szych, poniewaz gdy mtody cztowiek dorosnie, bedzie mogt przekazac¢ swoja wiedze
i doswiadczenie innym.
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PopsumMOwANIE

Artykul porusza wiele kwestii zwigzanych z bezpieczenstwem w ruchu drogo-
wym, ruchem pojazddw, legislacjg oraz zachowaniem sie uczestnikéw ruchu drogo-
wego. Moim celem bylo wykazanie problemdw, ktore trapig polskich uzytkownikow
drog. Jednak pomimo tworzonych rozwigzan prawnych w postaci zatrzymywania
praw jazdy i nowych represyjnych przepiséw, nie sposdb jest zmniejszy¢ liczby wy-
padkéw zwiagzanych z pieszymi. Jezeli nie zmienimy ludzkiej mentalnosci i nie wy-
edukujemy obywateli, dajac im narzedzia do oceny zagrozenia i uswiadamiania ich,
chocby w drastyczny sposdb za posrednictwem kampanii spotecznych, nie bedziemy
w stanie ograniczy¢ wypadkow na polskich drogach. Na tamach tego artykutu ape-
luje do uczestnikéw ruchu drogowego o odpowiedzialne i swiadome zachowania.

Dlatego tez nalezy skonsolidowac wszelkie dzialania, jakie sa prowadzone w ra-
mach przepisdéw prawnych, instytucji panistwowych i organizacji pozarzadowych
dzialajacych na rzecz bezpieczenstwa w ruchu drogowym, inzynieréw i technikdw,
psychologéw i socjologéw, by stworzyli jednolita dokumentacje standaryzujaca przej-
Scia dla pieszych pod wzgledem technicznym i zachowan ludzkich. Dokument ten
powinien by¢ podstawg do budowy nowych przejs¢ dla pieszych, ciaggéow pieszych,
ktory zapewnitby bezpieczenstwo nam wszystkim.

BIBLIOGRAFIA

[1] Blumczynska, A. (2015). Wybrane definicje z ustawy prawo o ruchu drogowym i ustawy o drogach publicznych. Stupsk:
Szkota Policji w Stupsku.

[2] Dziennik Wschodni. (2019). Smiertelny wypadek na drodze krajocej nr 12. Pobrano z: https:/fwww.dziennikwschodnipl/
chelm/smiertelny-wypadek-na-drodze-krajowej-nr-12-dwa-samochody-uderzyly-w-piesza-kobiete,n,1000256579.html.

[3] Komenda Gtéwna Policji Biuro Ruchu Drogowego. (2019). Wypadki drogowe w Polsce w 2018 roku. Warszawa.

[4] Kotowski, W. (2016). Zasady Bezpieczeristwa Ruchu Drogotwego w Swietle Pratwa. Pobrano z: https://pk.gov.pl/wpcon-
tent/uploads/2016/07/60036ee93c73d96fbc3d65d221e5643a.pdf.

[5] Krasnowska, V. (2019). Piesi wyszli na ulice. Polityka, 45(3235).

[6] Kurier Lubelski. (2019). Smiertelny wypadek w miejscowosci Zagrody. Potrgcony pieszy zmart w szpitalu. Pobrano z:
https://kurierlubelski.pl/smiertelny-wypadek-w-miejscowosci-zagrody-potracony-pieszy-zmarl-w-szpitalu/ar/c16-
14552885.

[7] Motor. (2019). Europa Stawia na Bezpieczeristwo. 51-52/2019, (3469-70).

[8] Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2013-2020. (2013). Warszawa: Krajowa Rada Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego.

[9] Policja Warminsko-Mazurska. (2015). Olsztyn: Wtargnat na jezdnie na czerwonym Swietle — moze mowic o wielkim szcze-
Sciu. Pobrano z: http://warminsko-mazurska.policja.gov.pl/ol/aktualnosci/12892,Olsztyn-Wtargnal-na-jezdnie-na-
czerwonym-swietle-moze-mowic-o-wielkim-szczesciu.html.

[10] Skrzypek, M. (2016). Jezyk o pieszych — relacje semantyczne. Atlas Sytuacji Pieszych. Lublin: Oérodek Brama Grodzka
Teatr NN.pl.

[11] TVP INFO. (2019). Potrgcenie na pasach. Kobieta weszla na nie wpatrzona w telefon. Pobrano z: https://www.tvp.
info/45515949/potracenie-na-pasach-kobieta-weszla-na-nie-wpatrzona-w-telefon-wideo.

[12] Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym. (1997). Dz.U. 1997 nr 98 poz. 602.

[13] Walasik, S., Matecka, P. (2018). Ksztattowanie wizerunku SZ RP i bezpieczeristwa uczestnikéw ruchu drogowego wyzwaniem
wspdtczesnego bezpieczenstwa. Warszawa: Akademia Sztuki Wojennej.

[14] Wirtualnemedia.pl (2019). Gang Senioréw i Piotr Fronczewski w kampanii ZDM ,Obudz sie! Uwaga=zycie. Pobrano
z https://www.wirtualnemedia.pl/artykul/gang-seniorow-i-piotr-fronczewski-w-kampanii-zdm-obudz-sie-uwaga-
zycie.

[15] Zigba, E. (2016). Formy ochrony bezpieczenistwa — aspekty prawne. [W:] D. Kamuda, M. Polinceusz (red.), Dziatal-
103¢ spoteczno-organizatorska, jako prawna forma dziatania w zakresie ochrony bezpieczenistwa i porzadku ruchu drogowego.
Rzeszow: Oficyna Wydawnicza Politechniki Rzeszowskiej.

102 OcGropy Nauk 1 Szruk NR 2020 (10)



